
DEL 4.

Personvagnar.

^115. En personvagn består af två hufvuddelar, underrede och vagns
l-org. Till den senare räknas vagnens inredning och till det förra — utom
det ramformade underlag, å livilket vagnskorgen hvilar och som utgör det
egentliga underredet — boggier, axlar med hjul, lagerboxar, fjädrar, lager
gafflar. bromsanordning m. m. Vissa delar, t. ex. anordningar för på- och
afstigning. uppvärmning och belysning, äro anbragta dels å underredet, dels
i vagnskorgen samt kunna följaktligen oj sägas tillhöra uteslutande endera
af nämnda hufvuddelar.

I. Underrede,

116. Underredet består af flera långs- och tvärgående balkar, så kraftiga
och väl förbundna med hvarandra, att det utan formförändring förmår ut
härda de svåra stötar och ryckningar, för hvilka det ofta utsättes vid väx
ling och i tågtjänst.

Med afseende på axlarnas antal och anordning indelas underredena till
statens järnvägars personvagnar i underreden för tvåaxliga vagnar och under
reden för hoggivagnar.

Underrede för tvåaxliga vagnar.

a. Olika typer af underreden.

117. De tvåaxliga personvagnsundorredena kunna indelas uti följande
hufvudslag:

1. Underreden af trä med eller utan plåtskoning.
2. Underreden med långbalkar af järn, men med alla öfriga balkar

af trä.

3. Underreden med långbalkar och buffertbalkar af järn, men med alla
öfriga balkar af trä.

4. Underreden med samtliga balkar af järn.
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118. Underreden af trä. De första af statens järnvägars vagnar erliöllo
underreden af trä. Konstruktionen var mycket enkel. Underredet bestod af
långbalkar, buffert- och tvärbalkar samt långa snedsträfvor från hörn till hörn.
De olika balkarna voro sammanfogade genom intappning samt med bultar och
smidda beslag. Det använda träslaget var ask eller ek. De ofvannämnda
snedsträfvorna gåfvo underredet ett typiskt utseende, i det desamma voro
nedsvängda på midten för att bereda plats för den därstädes placerade
draginrättningen. Långlxilkarna voro i allmänhet skodda med plåt. Det
nu beskrifna träunderredet användes allmänt för personvagnar, som anskaf
fades före år 1862.

119. Underreden af trä och järn. Underreden med långbalkm' af ]ärn,
men med alla öfriga balkar af trä, bild 147, infördes vid statens järnvägar
år 1862. Långbalkarna äro af I-sektion. För att undvika nedsvängning af
diagonalsträfvorna gjordes hvar och en af dessa i tva stycken, förenade med
ett par tvärbalkar nära vagnens midt. Dessa tvärbalkar äro sinsemellan för
bundna med tvenne korta, långsgående sträfvor. A bilden märkes vidare
draginrättningen, hvilken medelst en vid dragstångens midt anbragt bricka 1

r

147. Underrede af trä med långbalkar af järn. 1: 70.

genom gummiskifvorna 2 öfverför dragkraften till^underredet. Underredena
finnas ännu å ett fåtal vagnar af äldsta typ. A vagnar af något senare
datum finnas underreden af samma konstruktion som det å bild 147 angitna.
men äro buffertbalkarna af trä utbytta mot dylika af järn.

120. De hittills beskrifna personvagnsunderredena hafva alla det
gemensamt, att de uteslutande eller till afsevärd del äro af trä. Da an
vändningen af dylika underreden medför flera olägenheter, förekomma de
sedan flera år icke å nybeställda vagnar. Anskaffningskostnaden för ett
underrede al: trä är visserligen ej större än för ett dylikt af järn, men kost
naden för det förras underhåll är väsentligt större än för det senares. Da
träet vid stark torka sammandrar sig i fibrernas tvärriktning samt därvid
ofta spricker sönder, blir föreningen mellan underredets balkar mycket
opålitlig, silrskildt därigenom, att de bultar, som fästa järnbeslagen vid trä-
balkarna, vid dessas lioptorkning lossna och äta sig genom trilet. Till de
nu nämnda olägenlieterna kommer bl. a. äfven den, att de längre balkai-na,
särskildt långbalkarna, stundom »slå sig» och att de redan vid jämförelsevis
svaga sammanstötningar ofta blifva fnllständigt förstörda. Orsaken till, att
träunderredena likväl i vissa lilndcr bibehållits till senaste tid, torde vara
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att söka i deu gauska vanliga
ui)pfattningen. att en vagn med
träimderrcde skulle hafva en

mera vibrationsfri gång än en
vagn med underrede af järn.

121. Underreden af järn.
llland do många fördelar, som
användningen af järnunderre-
don medför, må nämnas följan
de. Balkarna kunna genom vals-
ni ng gifvas en sådan tvärsektion,
att de i förhållande till mängden
af användt material blifva syn
nerligen motståndskraftiga mot
nedböjning samt mot stötar i
sin längdriktning. l)e olika
balkarna fästas vid hvarandra

genom nitning — ett fästsätt,
som blir mycket pålitligt, då
det till såväl nitar som balkar

använda järnet, utom sin stora
seghet, besitter egenskapen att
ej formförändras under inver
kan af luftens fuktighet och
att ej taga skada af måttliga
temperaturväxlingar. På grund
af nämnda orsaker blir ett un

derrede af järn mycket starkare
och mera hållbart samt

aktligen väsentligt billigare i
underhåll än ett lika tungt un
derrede af trä. Som en olägen
het med järnunderredena fram-
hålles däremot stundom, att
vagnar med dylika underreden
ej skulle hafva en lika lugn och
jämn gång som vagnar med un
derreden af trä.Erf arenheten har

dock gifvit vid handen, att man
genom lämpliga anordningar
kan gifva vagnar med järnun
derreden lika jämn gång som
vagnar med träunderreden.

122. Underrede af 1901

års modell. Det vid statens järn
vägar numera använda järnun
derredet för tvåaxliga vagnar,
bild 148, infördes för person
vagnar nämnda år. men hade
ett liknande underrede för gods
vagnar införts redan år 1898.
Underredet l)estår af följande
delar:
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långhallcar 3, huffertbalhar 1, draghalkar 4, tvärhaXkar 5, knutplåtar 2,
hörnvinklar 6 och spännstag 7.

A underredet äro direkt lastade:

buffertar, dragram. handtag för vagnskopplare 10, lagergafflar 8, fjäder-
näfvar 11, diverse rörhållare, konsoler 12, skyltar och fotsteg, hroinsanordning
och, å de flesta vagnar, gashehållare samt sluthgen vagnskorg med platt
former och öfvergångsbryggor.

123. Långbalkar. Dessa balkar, hvilka jämte buffertbalkarna bilda
underredets yttre begränsning, hafva till uppgift att öfverföra stötar, som
träffa buffertarna, från den ena vagnsänden till den andra samt att öfverföra
vagnens tyngd till bärfjädrarna. Deras inbördes afstånd bestämmes dels
med hänsyn till fastställdt buffertafstånd, så att de stödja buffertbalken tätt
intill buffertarna, dels med hänsyn till banans spårvidd, så att de under
balkaiiia anbragta fjädrarna komma midt öfver axlarnas lagergångar. A
långbalkarna anbringas äfven lagergafflarna samt föreskrifven märkning
(se sid. 335). Enär vagnskorgens bredd, som hufvudsakligen bestiimmes med
liänsyn till lastprofilen, är betydligt större än afståndet mellan långbalkarna,
äro å dessa slutligen fästa ett flertal konsoler, som nå fram till ocli under
stödja vagnskorgens yttre långsidor.

124. Buffertbalkar. Buffertbalkarna äro liksom långbalkarna mycket
kraftiga, enär de utgöra underredets yttre kortsidor samt — såsom namnet
antyder — uppbära buffertarna och således mer än öfriga balkar äro utsatta
för de stötar, som träffa dessa. Vid balkarnas midt finnes en fyrkantig
urtagning för den genomgående draginrättningen. A balkarnas undersida
anbringas handtag för vagnskopplare samt rörhållare för broms- och värme
ledning.

125. Dragbalkar. Dessa balkar, hvilka äro parallella med långbalkarna
och tillsammans med dessa och de förut nämnda konsolerna uppbära vagns
golf vet, hafva erhållit sitt namn däraf, att de tjäna till fäste för dragramen,
som är anbragt ungefär midt under vagnen. Då dessa balkars uppgift icke är
att motstå inverkan af stora, yttre krafter, äro de mycket svagare än lång-
och buffertbalkar.

126. Tvärbalkar. Tvärbalkarna förbinda de båda långbalkarna sins
emellan, hvarigenom underredet erhåller större stadga, samt tjäna till fäste
för rörledningar, Ijromsanordning och, där sådana förefinnas, gasbehållare.
De uppbära dragbalkarna å dessas undersida. Balkarnas höjd är afpassad
så, att de hvarandra korsande drag- och tvärbalkarna tillsammans hafva
samma böjd som långbalkarna.

127. Hörnvinklarnas uppgift är att fast förena de olikii balkarna nusd
hvarandra. Knutplåtarna afse dessutom att förhindra, att underred(;t för
lorar sin riitvinkliga form, då de båda buffertarna erhålla olika hårda stötar,
t. ex. då två vagnar vid växling knuffas mot hvarandra i skarp kurva.

Spännstagen, som äro fastnitade på långbalkarnas undersida, stödja
dessa på midten, så att de under inverkan af vagnskorgens tyngd ej skola
nämnvärdt fjädra sig.

b. Tillverkning af underreden för tvåaxliga personvagnar.

128. För tillverkning af underreden till statens järnvägars personvagnar gälla särskilda
föreskrifter, bland hvilka må anföras följande bestämmelser:

Underredet ntföres med långbalkar, buffert-, tvär- och dragbalkar af U-sektion. Kal
karna skola vara af götjärn, väl valsade och riktade samt fria från llagor och valsgrader å
flänsarna. De skola medelst byfling eller fräsning å ändarna gifvas jämna anliggningsytor
mot hvarandra. Förbindningen mellan långbalkarna samt tvär- och buffertbalkarna åstad
kommes genom dubbla vinkeljärn och nitar. Före och under knutplåtarnas fastnitning
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måste noga tillses, att långbalkarna blifva parallella
och komma på rätt afståncl från hvarandra samt att
de bilda räta vinklar med buffert- ocb tvärbalkarna.

Nithålen i knutplåtarna skola afmärkas efter hålen
i balkflänsarna, innan de pressas, hvarefter de mot
hvarandra svarande hålen genombrotschas, innan
nitningen företages. Å vissa vagnar förstärkes hvar-
dera långbalken med ett plattjärnsstag, som fastnitas
vid balken ocdi spännes mot densamma med två
smidda försträfningår. Hålen i järnbalkar och vin
keljärn få pressas, men kvarstående grader skola
borttagas, och särskildt skola hålen för dragstäugerna
noga afrundas å kanterna med 111. Alla biilthål i
beslagsdelar skola borras.

2. Underrede för boggivagnar.

129. Underredena äro af två något
olika hufvudmodeller: 1891 års modell och
1908 års modell.

a. Boggivagnsunderrede af 1891 års modell.

130. Underredet, bild 149, består af:
långhalixar 1, hvfferthalJcar 3, midt-

halJcar 5, tvärbalJcar 9 ocb 15, centrumballcar
4, snedsiräfiior 2, spämistag 10 samt hörn
vinklar ocb knutplåtar.

Samtliga balkar bafva U-formig tvär
sektion utom långbalkarna, som bafva
I-sektion. Buffert- och tvärbalkar bafva i

detta underrede samma uppgifter som mot
svarande balkar i det tvåaxbga underredet.

131. Långbalkar. Dessa bvila icke
på bärfjädrarna, såsom fallet är vid de
tvåaxbga vagnarna, utan uppbäras af cent-
rumbalkarna, bvilka öfverföra vagnens
tyngd till de midt under dessa balkar
placerade boggierna. Afståndet mellan lång
balkarna är bestämdt med bänsyn till buf-
fertafståndet. Enär lagergafflar saknas bar
nämnda afstånd kunnat tagas större än
för det tvåaxbga underredet, men måste
dock konsoler användas för att uppbära
korgens långsidor. Då afståndet meUan
långbalkarnas stödpunkter vid centrum-
balkarnas ändar är mycket stort, äro kraf
tiga stag 10 anbragta under långbalkarna
för att förhindra deras nedböjning af vag
nens tyngd. Dybka spännstag finnas äfveii
under de båda midtbalkarna. Spännstagen
bestå af grofva, runda järnstänger. Vid
ändpunkterna äro de med bultar fästa uti
gaffelformiga fästen 12, som äro fastnitade
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150. Stöd mot spännstag. 1: 12.

vid grofva plattjärn, af hvilka de båda
yttre 13 äro fastnitade vid buffert-
balkarnas kiiutplåtar vsamt de inre 14
medelst klackar och nitar fastgjorda vid
centrumbalkarna. Mellan hvarje spänn
stag och öfverliggande balk äro inpassade
två stycken vertikala stöd, bild 150, hvilka
nedtill med särskilda skor 2 hvila
mot spännstaget och upptill medelst mutt
rar, som ligga an mot vid balkarna
fästa styrkylSOT 1, understödja under
redet. Genom åtdragning af dessa mutt
rar kunna långbalkarna och dragbalkarna
vid inträffad »sättning» af dessa balkar
ånyo återföras till sin ursprungliga, rät-
hniga form. En dylik nedböjning af
balkarna kan upptäckas bl. a. genom att
iakttaga formen af balkens underkant från
ena vagnsänden. Den ger sig dessutom
ofta tillkänna genom försvårad stängning
af vagnens dörrar.

Midtbalkarna, hvilka förbinda centrum-
och tvärbalkarna med hvarandra, äro i
motsats till det tvåaxliga underredets drag
balkar anbringade i underredets nedre del.
De äro afbrutna vid de tre mellersta tvär
balkarna 9, hvilka hafva samma höjd som
långbalkarna. De öfriga tvärl)alkarna äro
blott hälften så höga samt gå korsvis
öfver midtbalkarna.

132. Centrumbalkar. Centrumbal
karna hafva erhålht sin benämning däraf.
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att vid desammas midt äro fästa de stödlager 6, hvilka, anbragta öfver
hvardera boggiiis midtpunkt (centrum), öfverföra vagnens tyngd till boggin
och samtidigt bilda förbindelse mellan underrede och boggi. A ömse sidor
om centrumlasret finnas glidklotsarna 7, hvilkas uppgift är angifven å sid. 86.

Snedsträfvorna, bild 149 2, bidraga kraftigt till att åt underredet be
vara dess rätvinkliga form, på samma gång som de stödja centrumbalkarna
midtför centrumlagret.

b. Boggivagnsunderrede af 1908 års modell.

133. Underredet, bild 151, liknar i hufvudsak det nyss beskrifna
underredet samt består af samma hufvuddelar som detta. Långbalkarna,
hvilka liksom underredets öfriga balkar hafva U-formig tvärsektion, äro
utliyttade till vagnskorgens kanter, hvarigenom konsoler blifva obehöHiga.
Midtför centrumbalkarna äro långbalkarna l)öjda inåt i svag vinkel, så att
deras främre ände stöder buffertbalken tätt intill buffertarna. Förbindelsen
mellan lång- och centrumbalkar är synnerligen kraftig, då densamma ej
blott skall öfverföra vagnens tyngd från de förra till de senare, utan äfven
förhindra, att långbalkarna vid ovarsam växling o. dyl. buktas utåt vid sin
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152. Anordning af spännstag. 1: 25.

böjda del midt för centrumbalkarna. llland de vid långbalkarna fästa an
ordningarna miirkas särskildt de fästöglor 3, som vid transport å ångfärja
användas för att fastgöra vagnarna vid färjan. Samtliga tvärbalkar hafva
samma höjd som långbalkarna. Midtbalkarnas öfre flänsar ligga i jämnhöjd
med underredets öfre kant.

134. Spännstagen, som blott äro två, ilro uppsatta under långbalkarna,
hvilka de stödja i två punkter. Deras ändar äro medelst bultar förenade
med kraftiga fästen 4 af stålgjutgods, hvilka äro fastnitade vid de knutplåtar,
som förbinda centrumbalkarna med långbalkarna. De båda vertikala stöden
mellan hvarje spännstag och öfverliggande balk äro orörligt fästa vid under
redet. Då underredet »satt sig», sker justeringen genom åtdragning af de
båda höger- och vänstergängade muttrar 5, som för detta ändamål finnas å
hvardera spännstaget. För att muttrarna ej^ skola skaka loss under vagnens
gång, äro de låsta med s. k. motmuttrar. A bild 152 visas en något ändrad
infästningsanordning för spännstaget. Det under centrumbalkarna fastnitade
fästet af stålgjutgods är utbytt mot ett å balkarnas öfversida anbragt fäste 1
af smidesjärn. Genom denna anordning höjes spännstaget, så att det
kommer på större afstånd från boggins fjäderlänkar.

A underredet märkas slutligen buffertanordningeu (se sid. 79) samt
de smärre balkar 1 och 2, som äro insatta mellan snedsträfvorna och lång-
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balkarna. Något olika det nu beskrifna underredet, som användes bl. a. å
vagnar litt. D02, är det å vagnar litt. A02 använda. Spännstagen och midt-
balkarna ä detta underrede äro anordnade på samma sätt som å underrede
enligt bild 149.

135. Angående tillverkningen af underreden till boggivagnar gälla i
tillämpliga delar samma bestämmelser som för tillverkning af dylika till
tvåaxliga vagnar.

136. Af det föregående framgår, att de underreden, som användas
för statens järnvägars två- och fyraxliga personvagnar, hafva sin bufvud-
sakliga styrka i de ytterst liggande balkarna och angafs som orsak till denna
anordning den å normalspåriga banors vagnar allmänt förekommande stöt-
inrättningen med dubbla buffertar. Att å ett dylikt underrede utbyta den
nu använda stötinrättningen med två buffertar mot en dylik med en enda.
centralt anbringad buffert (»centralbuffert») låter sig gifvetvis ej göra, utan
att vidtaga förändringar i underredets konstruktion. Buffertbalken måste
nämligen stagas på ett sådant sätt, att de stötar, som genom centralbufferten
träffa balkens midt, ej intrycka densamma, utan medelst lämphga snedstag
öfverföras till de båda låugbalkarna eller genom särskilda, i underredets
midt anbragta kraftiga balkar öfverföras direkt till den andra buffertbalken.
Exempel på dylik stagning af buffertbalken visas å bild 129 och 283.

IL Vagnskorg.

137. Personvagnarnas korg utgöres af en stomme af trä med därå an
bringad beklädnad af trä eller plåt. Dess hufvuddelar äro stomme, golf,
tak, ytte7'väggar samt, i allmänhet, åtskilliga innerväggar'. Med afseende på
korgens konstruktion skiljer man mellan vagnar med och utan ändplatt-
former och genomgång, vagnar med och utan lanternin, trä- och plåtklädda
vagnar etc. För tvåaxliga vagnar och boggivagnar är vagnskorgen i allmän
het af liknande konstruktion för båda vagnsslagen.

I. Stomme, g

138. Golfvets och takets ytterkanter bildas af kraftiga ramar af ask
eller ek. Dessa ramar äro sinsemellan förbundna med lodräta ståndare 1,
bild 153, af samma träslag. Stommen består vidare af de tvärgående
sparrar, som förbinda golframens och takramens sidostycken inbördes, och
hvilka kallas golfreglar 12, resp. taksparrar 3. För att hindra, att ståndarna
vid häftiga stötar intaga ett lutande läge, äro desamma i alla mellanfält,
som icke upptagas af fönster, stödda af snedsträfvor 4. I jämnhöjd med
fönstrens underkant äro ståndarna dessutom förbundna med vågräta tvär--
sträfvor (mellantappningar-) 13.

139. De olika delarna till vagnskorgens stomme äro omsorgsfullt
hopfogade genom intappning samt dessutom förbundna med hvarandra genom
järnvinklar 8, som med skrufvar fästas vid virket. Därjämte äro å flera vagnar
golf- och takramarna samt ståndarna sinsemellan förbundna med riindjärns-
stag 5, som äro försedda med muttrar, genom hvilkas åtdragning ramarna
tryckas mot ståndarna samt dessa mot tvärsträfvorna 13, hvarigenpm god
sammanhållning erhålles.
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I regeln bildar hvardera långväggen en helt plan eller nedtill svagt
inåtbuktad yta, som når ända fram till gaflarna. Undantag härifrån äro
sidoväggarna å vagnar med inbyggd plattform, å hvilka sidoväggen närmast
gafveln är flyttad inåt, bild 154, för att l)ereda plats åt en bekväm på-
och afstigningsanordniug.

140. Då i väggarnas stomme finnas flera snedsträfvor, blir densamma
genom sitt byggnadssätt ett mot nedböjning ganska motståndskraftigt fackverk,
hvilket å plåtklädda vagnar afsevärd t förstärkes af plåtbeklädnaden, så att vagns
korgen kan helt lyftas med vid liörnen placerade domkrafter*. Därigenom att
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154. Del af stomme till vagnskorg; vagnar litt. Ao2. 1: 60.

den »fribärande» korgen är byggd som ett helt för sig, minskas påkänningen
uti underredet, hvarjämte vid tågsammanstötningar faran till lif och materiel
blir mindre, än om korg och underrede voro sammanbyggda, enär den
oberoende af underredet byggda korgen liksom en låda söker glida på
underredet, hvilket ensamt får den första, svåraste stöten. För att hindra
vagnssidorna att böjas utåt, äro dessa genom järnvinklar förbundna med.
innerväggarna. Då dessa senare äro anbringade på stora inbördes afstånd,
äro vagnssidorna förbundna på annat lämpligt sätt, t. ex. genom rör 1,
bild 155, med inuti dessa gående rundjärnsstag med muttrar, genom hvilkas

* En del nyanskaffade, träklädda vagnar, t. ex. litt. AFoi, erhålla snedstag af plåt.
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åtdragning väggarna pressas mot rörens ändar och sålunda hållas på ett
bestäindt inbördes afständ från livarandra. Ett annat sätt att sammanhålla
vagnssidorna visas å bild 156. Det tvärgående staget är här ersatt med. en
träsarg 4 och från denna utgående, med plattjärn skodda taksparrar 5.
Ofvanför träsargen äro lanterninsidorna sammanhållna genom rundjärns-
staget 3, hvilket medelst skrufvarna 2 är förbundet med öglorna 1, vid
hvilka de i samtrafik med Tyskland gående person- och postvagnarna
under stark sjögång fastgöras å ångfärjorna mellan Trälleborg och Sassnitz.

cn
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155. Del af vagnskorg; vagnar Utt. C4. 1: 60.

löG. Tvärstagning af vagnskorg; vagnar litt- Ao2. 1:25

141. Galltjrnas stomme är af ungefär samma konstruktion som sido
väggarnas. Då inbyggd plattform förekommer, användas dock inga sned-
sträfvor, bild 157, enär utrymmet å den smala gafveln till större delen
upptages af den breda öppningen för gafveldörren, de kraftiga dörrposterna 2
och af hörnstolparna 1. I olikhet med hvad ofta är fallet, hafva
dessa gafiar fönster, ett å hvardera sidan om gafveldörren. Tätt under det
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ena fönstret finnes öppningen 3, i hvilken handbromsens ratt och kuggväxel
äro uppsatta.

142. Golfvets och takets stomme består, såsom förut är nämndt, af
kraftiga ramar 2 och 11, bild 153, hvilkas sidor, de s. k. långsargstyckena,
äro sinsemellan förbundna med golfreglar, resp. taksparrar. Golfreglarna gå
i allmänhet med jämna afstånd sinsemellan från den ena långsargen tvärs
öfver till den andra. Ofta medför dock kupéindelningen ocli värmeelemen
tens placering afvikelser från denna regel, bild 154. Långsargstyckena äro de

enda, till stommen hörande
delar, som få skarfvas.
Skarfvarna, bild 158, äros.k.
halskarfvar^ livilka äro väl
hoppassade och samman-
drifna med ekkilar samt för
sedda med genomgående
bultar. A vagnar med in
byggd plattform gå de egent
liga långsargstyckena i golf-
ramen ej fram till vagns-
gafveln, utan fortsättas vid
det ställe, där sidoväggarna
bukta inåt, af korta sarg
stycken 1, bild 154, livilka
äro fastbultade vid de förra.

143. I allmänhet för

ses vagnstaket med lanter-
nin, bild 159, hvarigenom
vagnens inre genom de å
lanterninens sidor anbrin

gade fönstren blir ljusare
och luftigare. Lanterninens
stomme utgöres af en nedre
och en öfre ram 4 och 1

jämte korta ståndare 2 och
sparrar 3. A vagnar med
inbyggd plattform går lan-
terninen med aftagande höjd
ända fram till vagnstakets

158. Hakskarf å långsargstycke. 1: 10. ändar, bild 154. Då vag-

157. Gafvel af stomme till vagnskorg; vagnar
litt. Ao2. 1: 40.

159. Skärning af vagnstak i vagnar litt. Aoi. 1: 30.
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Å en del vagnar äro beklädnadsplåtarna nedtill fastskrufvade vid ett platt
järn, som infälles i golframen och där fästes med träskrufvar. Rundt om
dörr- och fönsteröppningar samt under takkanterna iir plåten fäst med gal-
vaniserad spik eller skrufvar. 1 bild IGl och 163 visas öfvergången mellan
lanterninens tak och sida samt mellan denna och vagnstaket samt å bild
160 den dropplist, som å vissa vagnar är uppsatt vid takkanten.

På utsidan af golframstycket finnes vid hvarje fält mellan stån
darna en urtagning för att skaffa aflopp för det vatten, som samlas på plå
tens insida. Det vid regnväder utmed nedfällda skjutfönster nedrinnande
vattnet uppsamlas vid den urholkade stopparen 6, bild 153, samt afledes
genom röret 7.

145. Yttre väggbeklädnad af trä i stilllet för af plåt förekommer
exempelvis å vagnar litt. C4, CF4 A-Oi och Ao4. l>r<lderna, livilka åio hyflade
och späntade samt hafva en tjocklek at omkring 20 mm, äro i lodrätt läge
uppsatta å korgstommen. Det använda trilslaget ilr för vagnar litt. C4 och
CF4 furu och för vagnar litt. Aoi och A04 teakträ.

14(5. Den inre väqgheklädnaden består af finliyfljide, kvistfria bräder.
Deras tjocklek är i allmänhet blott omkring 13 mm. .\ den del af väggen,
som ligger under fönstren, äro bräderna uppsatta i vågrätt läge. A vägg
partierna mellan fönstren äro de däremot i allmänhet fastspikade i lodrätt läge.
Ofvanför de förut nämnda fönsterstopparna, hvilka bilda anslag för skjut
fönstren, då dessa äro öppna, finnes i innerpanelen en urtagning, som
täckes af en fastskrufvad renslmlca. Luckan är tillverkad af plåt, furu
eller teakträ.

3. Golf.

147. Golfvet består å alla nyare personvagnar, utom å vagnar litt.JCU.
bild 155, af två brädlager, hvaraf det ena, som är något tjockare än det
andra är fastspikadt på golfreglarnas öfre och det tunnare lagret å deras
undre' sida. Rummet mellan de båda golflagren fylles numera alltid med
korkaffall, hvarigenom det dubbla golfvets isoleringsförmåga ökas. Vagns
korgen hvilar på underredets balkar och konsoler med mellanlägg af trä
ribbor eller särskildt preparerad filt. Mellanläggets tjocklek är omkring 30
mm Korgen fästes vid underredet med bultar, som äro anbragta i därför

1G4. Vagnskorgs fästande vid konsol. 1:10. 1G5. Vagnskorgs fästande vid lång-
balk. 1:10.
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151. Mellanväggen mellan korridor och kupéer bildar i allmänhet en
direkt fortsättning af lanterninens of vanför varande yttersida, bild 166.
Å vagnar litt. Aoi hafva dock såväl lanternin som korridor gjorts så breda,
att korridorväggens bräder ej kunnat direkt fästas vid den undre lanternin-
ramen, utan anbragts vid en särskild långsarg 5, bild 15b. Taket i
korridoren bildas dels af vagnstaket, dels af de långsgående panelbräder,
som förbinda den undre lanterniuramen med nämnda långsarg.

6. Klädsel och listverk.

152. Uti I och II klass vagnar anbringas invändigt å väggar och tak
en beklädnad af tyg, pegamoid eller linoleum med eller utan stoppning. I
klosettrummen finnes ofta i dessa vagnar en inre klädsel å väggarnas
nedre del af emaljerad eller lackerad plåt. För att dölja skarfvar, fästa
klädseln och indela densamma i olika fält samt skydda delar, som liro
utsatta för alnötning, anbringas heJclädnads- och shjddslister utanpå klädseln.
I vagnar af alla vagnsklasser finnas dessutom lister af olika form och bredd
vid öfvergången mellan golf, tak och väggar samt rundt omkring dörr-
och fönsteröppningar. Listerna användas stundom som löstagbara lock
för att dölja missprydande delar, hvilka böra vara åtkomliga för tillsyn,
t. ex. listverket utanför vattenledningsrör 6, bild 159.

15:l. Takklädseln, bestående af pegamoid eller vaxduk, hålles spänd
med tillhjälp af spännlister. Korridortakeii äro å nyare vagnar klädda
med omkring 2 mm tjock linoleum. som fastlimnias direkt vid iimerpanelen.

154. Kupéväggår. I I och II klass äro dessa till en höjd af 0,75 till
0,85 m från golfvet klädda med tyg af samma slag som sofforna. Väggarna
bakom sofvagnssofforna äro dock bakom ryggstöden klädda med ))olstervar,
men ofvanför desamma med samma slags tyg som sofforna till en höjd af om
kring 1,80 m från golfvet räknadt. Ofvanför klädseltyget äro väggarna klädda
med pegamoid. Under klädseln finnes i allmänhet ett tunt vaddlager. En
numera^^ofta använd anordning af listverket åskådliggöres å bild 167, som visar
inredningen m. m. af sofkupéerna i vagnar litt. Ao2. Som af bilden fiamgai,
är den utmed väggarnas nedre kant löpande skyddslisten, sockellisten 7,
mycket hög. Den närmast ofvanför gående listen 6, hröstlisten, \i\i\ken
ligger i jiimnhöjd med fönstrets underkant, är smal, da den blott tjänar till
att^dölja skarfven mellan tyg- och pegamoidklädseln. Vid öfvergången mellan
ytterväggen och taket finnas två hopfogade taklister 4, som å öfriga väggar
fortsättas med smala lister 5. Ofvanför resgodshyllorna finnas breda skydds
lister 3, hvilka förhindra, att å hyllorna lagda reseffekter skafva mot tab
eller väggklädseln. Vid öfvergången mellan lanterninsidorna och taken samt
uti kupéhörnen finnas dubbla täcklister 1 och 2, hvarjämte dörr- och fönster
öppningar äro omgifna af ett särskildt listverk.

Korridorväggar. A l)ilden visas äfven listverket i vagnarnas korridoi-.
Listverket å dennas yttervägg iir ungefär detsamma som å kupéernas yttervägg.
A väggen mot kupéerna, hvilken saknar särskild klädsel, märkas upphll
breda,'' långsgående lister 8, som ̂ täcka vattenledningsröret och skjutdör
rarnas uppliängningsanordning. A dessa lister finnas å en del vagnar
svarfvade, lätt löstagbara träbrickor midtför grenrören till toalettskåpen.
Det öfriga list verket å denna vägg utgöres af de smala lister, som omgifva
de olika träfyllningarna.
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□ □ □

7. Golfbeläggning.
155. I kupéer och korridorer i nyare I och II klass vagnar är golfvet

belagdt med en omkring 3 mm tjock kork- eller linoleiimmatta. Under
denna lägges ett lager af omkring 10 mm tjock nöthårsfilt, hvarigenom ett
godt skydd mot golfdrag erhålles och de störande vibrationerna från.under-
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redet dämpas. Ofvanpå kork- eller linoleummattorna läggas i såväl korri
dorer som kupéer särskilda gåugmattor, livilka lätt kunna uttagas för ren
göring.

Då linoleummattor finnas i III klass vagnar, ligga desamma direkt
på golfvet. Som gångmatta i dessa vagnars korridorer användes en tjärad
tågmatta. I vissa vagnar, t. ex. litt. CF4, 04 och ClO, är golfvet belagdt med ett
10 mm tjockt lager af förhydningsmassa.

I klosettrummen användes alltid en särskild golfbelägguing. Denna,
som i allmänhet utgjorts af asfalt, har å nyare vagnar blifvit ersatt med
den ofvan nämnda förhydningsmassan.

8. Målning.

156. För att skydda trilet mot röta och järnet mot rost samt gifva
vagnskorgen ett tilltabmde utseende målas densamma å alla synliga delar.
Till skycld mot röta bestrykas dessutom alla tappar, tapphål, fogar ocli
öfriga beröringsytor af trä mot trii eller mot järn före hopsilttningen med
fet, brun oljefärg. Alla bultar, skrufvar samt icke synliga beslag strykas
med samma färg. .

157. Den utvändiga maiiungen utföres med synnerlig omsorg. För
faringssättet är gifvetvis något olika för plåt- och för träklädda vagnar. A de
förra betas plåtarna före u])psättningen uti utspädd svafvelsyra, till dess n\\
rost aflägsnats, hvarefter de äftorkas och riktas. Den sida af plåtarna, som
skall vändas inåt, strykes med mönjefärg, som får väl torka före upp
sättningen. Efter denna rengöras plåtarna på utsidan och »grundas». Här])å
utföres en två eller tre gånger upprepad spackliiig med åtföljande omsorgs
full slipning. Plåtarna äro nu färdiga att erhålla den egentliga målningen,
som verkstiilles med lackfärg eller låpolinfärg. I förra fallet strykas de .tre
gånger i den bestämda färgtonen, hvarefter de fernissas, likaledes tre gånger.
Detta omständliga förfaringssätt undvikes delvis genom användning af ripo-
linfärg, enär denna ej behöfver feiaiissas samt blott behöfver påstrykas två.
gånger. (Angående märkningen, se sid. 335.)

Vid de träklädda vagnarnas målning rengöres trilet omsorgsfullt samt
grundas två gånger med järnmönjefärg. Härefter strykes vagnen tre gånger
med lackfärg i föreskrifven filrgton samt fernissas. I)å träbeklädnaden be
står af teak, fernissas och afslipas denna upprepade gånger utan föregående
målning.

III. Tillbehör till underrede och vagnskorg.

I. Anordningar för på- och afstigning samt genomgång.
a. Fotsteg.

158. Å äldre vagnar utan anordning för öfvergång till angränsaiulc
vagnar finnes utefter hvardera vagnssidan ett fotsteg af trä. afsedt att bereda
möjlighet för tågpersonalen att förflytta sig mellan olika vagnar i tåget. Detta
fotsteg är för alla vagnar plaeeradt så, att det bekvämt kan bestigas från
stationernas plattformer. Ofvanför detsamma finnes midt för hvarje sido
dörr ett kortare fotsteg ungefär midt emellan dörrtröskeln och det nedi-e
fotsteget. Båda fotstegen uppbäras af vid underredet anbragta konsoler,
vid hvilka de äro fästa med skrufvar.

Vid livarje sidodörr finnas i allmänhet två uppstigningshandtag, af hvilka
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det ena är uppsatt å dörrens insida och det andra a väggen niidtför
dörrlåset.

159. A vagnar med plattformer äro ytterdörrar och uppstignings
anordning placerade vid eller i nilriieten af vagnens ändar. Fotstegen äro
af samma längd som plattformen. Som denna är smalare än vagnskorgen,
kunna fotstegen anordnas mera trappformigt, än då de äro uppsatta utefter
vagnssidorna, hvarigenom på- och afstigningen underlättas. Vagnar med
öppen plattform hafva två och vagnar med inbyggd plattform tre fotsteg vid
hvarje plattformssida. Fotstegen bestå af vid konsoler filsta ekbräder, hvilka
för att gifva bättre fotfäste vid yttre kanten stundom äro belagda med
plattor af gummi, gulmetall eller med s. k. Mason safety tread. Den senare
beläggningen består af reftlade metallplattor, i hvilkas reffior insmälts bly.

KiO. Å bild 168 visas fotsteg å vagnar litt. A02. Uppstigningshand
tagen äro här anordnade på liknande sätt som å äldre vagnar med sido-

P

168. Fotsteg å vagnar litt. AoJ. 1: 25. 169. Nödfotsteg med handtag. 1: 20.

dörrar. De öfre fotstegen äro fästa vid särskilda konsoler samt liksom de
undre vid yttre kanten belagda med en platta af »Mason safety tread».
Liksom å öfriga, i regelbunden trafik å routen Trälleborg—Sassnitz gående
personvagnar finnas å dessa vagnar tätt nedanför sidofönstren nödhandtag 1
och midt under dessa nödfotsteg 2, bild 169, livilka senare äro fästa å vid
långbalkarna fastskrufvade plattjärn. Nödfotstegen,' hvilkas öfre ytor ligga
i  jämnhöjd med långbalkens undre fläns, äro, liksom nödhandtagen, med
hänsyn till den preussiska lastprofilens ringa bredd * mycket knappt till
tagna. Anordningens ändamål är, som namnet antyder, att vid panik under
lätta vagnens snabba utrymmande.

161. Uppfällbara fotsteg. Då de nedre fotstegens läge bestämmes
af lastprofilens och de öfres af vagnskorgens eller plattformens bredd, in-

Dea preussiska lastprofilen är å bilden antydd med en streckprickad linje.
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165. Till den inbyggda plattformen leda två sidodörrar och en
dubbel gafveldörr, motsvarande den öppna plattformens sidogrindar och
gafvellucka, I samband med den inbyggda plattformen finnes en fållbrygga
3, bild 171, liknande den, som förekommer å vagnar med öppen plattform,
samt en hopfällbar hälg.

166. Då en vagn
med inbyggd plattform
skall sammankopplas med
en vagn med öppen så
dan, bild 171, skyddas öf-
vergången vid ena sidan af
den öppna plattformens
gafvellucka, som med sin
kedja förbindes med ett
beslag å skyddskåpan till
angränsande vagns bälg
och vid den andra sidan ^
af en innanför bälgen
anbragt, hopfällbar grind . _ _ ^
1 afI plattjärnsskenor, som 171. Anordning för öfvergång mellan öppen och inbyggd

plattform. 1: 25.

172. Bälganordning för vagnar med inbyggd plattform. 1; 25.
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tyip 7

173. Skjutföiister i vagnar litt. ABol m. fl. 1: 7.

ramen, liiilles tätt tryckt mot eu riindt omkring föusteröppningen gående
fals 7. Vid fönstrets nedre kant är denna fals ersatt med en hakformigt
böjd plåt 9, hvars uppåt böjda kant ingriper uti en rännformig urtagning
uti fönsterbågen. Då fönstret skall öppnas, upplyftes detsamma öfver den
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174. Längd- och tvärskärning af skiutfönster,
fäst vid fönsterlyftare medelst länkar. 1: 6.

uppåtböjda plåtkauten, hvarefter dess nedre
del jämte den fjädrande tryckramen med till
hjälp af dragremmen föres inåt vagnen, till
dess fönstret kommit helt förbi plåtkanten,
då det fritt kan nedföras, till dess det slår
emot fönsterstopparen, bild 153. Denna är i
regeln så placerad, att fönstret endast delvis
kan nedskjutas, hvarigenom de resande för
hindras att luta sig alltför långt ut genom
fönstret.

172. Det å bild 173 visade skjutfönst
ret användes å ett stort antal af statens järn
vägars vagnar. För att manövrera detsamma
tinnes upptill å fönsterbågen det ringformade
handtaget 3 samt längst ned dragremmen 4.
Den förut nämnda iirtagningen i skjutfönstrets
nedre kant begränsas utåt af en i fönsterbågen
infälld metallskena 8. Tryckramen uppbäres
upptill af två gångjärn 10 samt pressas mot
fönsterbågen af fjädern 5. För att god tätning
må erhållas, anbringas å ömse sidor om fön
sterbågen en dubbelvikt remsa af plysch. A
fönsterstopparen finnas två buffertar af gummi,
som uppbära det nedfällda fönstret, samt en
långsgående urtagning för uppsamlande af
vatten jämte aflopp för detta. När fuktig luft
inkommer i rummet mellan inre och yttre
väggbeklädnaden samt träffar den kalla ytter-
beklädnaden, afsätter sig nämligen en del af
luftens fuktighet — liksom vid vanlig dagg
bildning — i form af vattendroppar på ytter-
beklädnadens insida. Dessa vattendroppar
flyta efterhand tillsammans, hvarvid vattnet
nedrinner till den nämnda falsen. När ett

skjutfönster lämnas öppet vid regnväder, ned
rinner det regnvatten, som uppsamlas på den
uppstående delen af fönstret, direkt utefter
detta ned till fönsterstopparen. Vattenafloppet
å denna afser att förhindra, att bottenramen
och väggbeklädnaden skadas af kvarstående
vatten. Den å sid. 112 beskrifna rensluckan
är så placerad, att vattenafloppet kan ren
göras, då luckan öppnas.

På ytterväggen finnas ofvanför och
under fönstret dropplister 6 af järn.

173. A bild 174 åskådliggöres en skjut-
fönsteranordning med fönsterlyftare. Fön
sterbågens sidor äro skodda med metall
skenorna 6, hvilkas inåt vända kant är om-
böjd kring de å tryckramen anbragta L-
formade metallskenorna 7. A fönsterbågens
nedre kant finnes en platt metallskena, som,
när fönstret är stängdt, trycker tätt mot den
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L-formafle dropplisteii. Tätningcii vid fönstrets sidor åstadkommes därigenom,
att tryckramen pressar den vid fönsterb/igen fästa skenan mot en i falsen an-
bragt dubbelvikt remsa af plysch. A tryckramens sidor äro anbragta
trälister 8 med långsgående urtagningar för den ofvanför fönstret anordnade
rullgardinen. Tryckramen är för öfrigt anordnad med gångjärn och fjäder,
som förut är beskrifvet.

174. Fönsterlyftare. I rummet mellan yttre och inre väggbeklädnaden
är vid fönstret å en del nyare vagnar anbragt en fönsterlyftare, oftast af Layeochs
modell, bild 175. Fönsterlyftarens uppgift är att underlätta fönstrets handterande
genom att mot detsamma underifrån utöfva ett tryck ungefär lika stort som
fönstrets egen vikt (fönstret är »balanseradt»). Fönsterlyftåren består af ett antal
med hvarandra hopfällbart förbundna plattjärn, hvilka under inverkan af
de båda spiralfjädrarna 3 hållas i utfälldt läge. Fjädrarnas spännkraft är
så afpassad, att det för att hoptrycka syste
met erfordras en kraft ungefär lika stor som
vikten af resp. fönster. Fönsterlyftaren till
det å hild 174 återgifna fönstret trycker ej
direkt mot fönsterramen, utan mot en rörlig
träbom 5, hvars rcirelse uppåt begränsas af
ett å hvardera fönsterstolpen uppsatt beslag.
Då fönstret är stängdt, upptager detta beslag
trycket från fönsterlyftaren. så att fönstret,
livilket medelst de två länkgångjärnen 3 är
förenadt med träbommen 5, med hela sin
tyngd hvilar mot dropplisten 2. För att öka
fönstrets lättrörlighet äro, som förut är nämndt,
ramens sidor skodda med metallskenor, hvar-
jämte å dropplisten äro anordnade två metall-
rullar 4 midtför fönsterramens sidostycken.

Nedre delen af facket för skjutfönstret är
klädd med zinkplåt, som bildar en låda, för
sedd med vattenatlopp. Zinkbeklädnadens upp
gift är att förhindra, att beklädnadsplåten
och bottenramen skadas af vatten.

175. En del vagnar hafva fönster af
den nu beskrifna konstruktionen med den
skillnad, att fönsterlyftaren är direkt fästad
vid fönsterbågen och den platta skenan under
fönstren har den form, som angifves å bild
176. De å de äldre restaurantvagnarna uppsatta, breda
fönstren, äro försedda med en fönsterlyftare, hvars an
ordning framgår af bild 177.

176. A bild 178 visas en vid statens järnvägar
nyligen införd skjutfönstermodell. Fönsterramen är ut
förd af smala aluminiumstänger. Genom användningen
af aluminium till fönsterbågen kan denna göras mycket
smal. så att mera ljus kan inkomma genom fönstret, än
då träramar användas, hvarjiimte det dyrbara underhållet
af de senare (polering m. m.) bortfaller. Tätningen ut
med fönstrets sidor åstadkommes medelst plyschlisterna
1, som äro fastskrufvade på ramens yttersidor. Tryck
ramen är som vanligt af trä, upptill försedd med gång
järn och nedtill med anslagshakar, som passa i därför

175. Fönsterlyftare af Laycocks
modell. 1; 20.

176. Del af skjutfön
ster, direkt fäst vid
fönsterlyftare. 1: 6.



124

afsedda anslag i föii-
sterstolparna.

177. Fönsterlyf-
taren, bild 179, består
af två likadana delar,
som äro anl)ragta of van
fönstrets öfre hörn.

Fönstret, hvars öfre
kant är antydd å bil
den, är med härlinorna 6
förbundet med spårruJ-
larna 5, som äro gjorda
i  ett stycke med fjä
derhusen 2, hvilka in
nehålla spi ralfj äd rar
af urfjädersstål. Den
spända fjädern kvar-
hålles i afsedt läge af
spärrlijidet 3 och spärr
haken 1. Vill man öka

eller minska fjäderns
spänning, sker detta
med tiUhjälp af ett på
spärrhjulets axel löst
uppsatt stjärnhjul 4,
hvilket vid kringvrid-
ning upplyfter spärr
haken, så att den fri-

n

177. Fönsterlyftare af äldre modell. 1; 20.

Eä

178. Skjutfönster
med båge af alu
minium. 1: 6.

179. Fönsterlyftare med linor. 1: 2.
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gjorda spiralfjädern kan spännas efter behof. De från spårrullarna gående
bärlinorna styras af särskilda löptrissor.

178. Å fönstren till vagnar litt. Ci är den nedre fönsterhalfvan rörlig
samt skjutes vid öppnandet uppåt på insidan af den öfre, fasta fönsterhalfvan.
Den rörliga fönsterhalfvan kvarhålles i önskadt läge med tillhjälp af en
låsmekanism, som är uppsatt å ömse sidor om fönstren.

1711. I stället för skjutfönster användas å en del nyare vagnar på
gångjärn rörliga fönster. 1 lanterninen till kök och förrådsrum å restau-
rantvagnar finnas exempelvis dylika med gångjärn försedda fönster. Då
anordningen användes för vanliga sidofönster, t. ex. a vagnar litt. Csd, göres
endast en del af fönstret rörlig.

3. Dörrar.

180. Med afseende på sin placering kunna
dörrarna å en järnvägsvagn indelas i ytterdörrar
och innerdörrar. finbragta å vagnens ytter-, resp.
innerväggar. Med hänsyn till konstruktionen
kunna de vidare uppdelas i dörrar, uppsatta på
gångjärn, svängdörrar, och dörrar finbragta å
löpskenor, skjiitdörrar. A personvagnarna äro
ytterdörrarna regelbundet svängdörrar af den
orsak, att bättre tätning erhålles med dessa än
med skjutdörrar. De senare kunna nämligen ej
passas så tätt intill vtiggen omkring dörröppningen,
emedan deras lättrörlighet därigenom går förlorad.
Af innerdörrarna äro de mellan korridor och
kupéer samt mellan olika kupéer skjutdörrar,
men de öfriga i allmänhet svängdörrar.

a. Ytterdörrar.

181. Ytterdöri-arna bestå af en stomme med
yttre och inre beklildnad af samma slag och
tjocklek som den omgifvande ytterväggens. Stom
men, bild 180, består i allmänliet af en ekram
med en tvärgående och två snedställda sträfvor
af ek. Ramens olika delar sammanliållas med
vinkelbeslag af plattjärn. ^

Enkel gafveldörr. A luld 180 visas den å
boggivagnar allmännast förekommande gafvel-
dörren. Den inre beklädnaden består af i
ekramen infällda träfyllningar 2 och den yttre
af plåten 1.

182. Tätningen mellan dörren, som är in-
åtgående, och den omgifvande ytterväggen åstad
kommes utvändigt genom å den senare rundt
om dönxippningen anbragta täckskenor 3 af
T-järn. hör bortledande af regnvatten finnes

180. Gafveldörr för vagnar med
öppen plattform. 1: 20.
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Den nedre delen är försedd med dubbel klädsel af samma slag som den å
dörren enligt bild 180.

Tätningen omkring dörröppningen är utförd på förut beskrifvet sätt.
Då den tudelade dörren, i olikhet med den förut beskrifna, går utåt, äro
de yttre täckskenorna 1 fästa på dörren och de inre tätningslisterna
2 på gafvelväggcn. Till ytterligare skydd mot drag finnes en dubbel
vikt plyschremsa 3. Stundom öfver- .
täckes dörröppningens kant af en
s. k. fingerlist.

Dörrlyftaren är anordnad på
samm.a sätt, som förut är beskrifvet.
Till skydd för glasskifvan ilr stången
4 uppsatt tvärs för densamma.

187. Stängnings- och öpp
ningsanordning. För att kvarhålla
dörrarna i öppet eller stängdt läge
användes följande anordning. A
hvardera dörrhalfvans öfre del är
på insidan fäst ett bågformigt böjdt
platt]iirn 5, som vid dörrens öpp
nande glider i en urtagning 7 å en
ofvanför dörren uppsatt regelanord
ning 6. Skall dörren hållas öppen,
införes regeln i ett hål vid platt
järnets yttre del, hvarigenom dör
ren fastlåses i detta läge. A den
ena dörrlialfvans plattjärnsskena fin
nes dessutom i motsatt ände ett för
regeln afsedt hål för dörrarnas kvar-
hållande i stängdt läge.

188. Den nu beskrifna an
ordningen har å ilera dörrar något
förändrats i afsikt att underlätta
dörrarnas öppnande. Då dessa öpp
nas, händer det nämligen ofta, att
de båda dörrhalfvorna genom vid
häftning. samtidigt söka sätta sig i
rörelse. Det framgår af bild 184, där
de inåtvända dörrkanternas rörelse
vid dörrarnas öppnande är angifven
med streckade cirkelbågar, att de
båda dörrkanterna 2 vid samtidig
rörelse låsa hvarandra. För att
kvarhålla dörrhalfvan 3, till dess
dörrhalfvan 1 hunnit något öppnas,
användes därför å en del vagnar
den å bilden angifna anordningen.
Å dörrhalfvan 3, hvilken skall öppnas sist, finnes en böjd plattjärnsskena 5
med regelanordningen 4 af ofvan beskrifven konstruktion. Dörrhalfvan 1
är med häfstången 6 förbunden med plattjärnsskenan och den förstnämnda
dörrhalfvan. Då den med låshandtag försedda dörrhalfvan 1 öppnas, kvar-
hålles dörrhalfvan 3 af stången 6, hvilkens läge och längd är så afpassad,
att den utöfvar ett tryck mot plattjärnsskenan, till dess den förstnämnda

183. Gafveldörr för vagnar med inbyggd
plattform. 1: 20.
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hvarigenom dörrarna kunna antingen helt stängas eller ställas något på
glänt. Ofvanför kasthaken finnes å hvardera sidan af dörren ett rundt
handtag af polerad ebenholts.

200. Enkeldörrarna mellan korridor och kupéer ilro anordnade på olika
sätt. En mycket aiiväiid modell är anordnad på ungefär samma sätt som den
ofvan beskrifna dubbla .'^kjutdörren. En ny modell, som är införd å bl. a.
vagnar litt. A02 åskådliggöi-eså bild 190. Dörrens upphängning och styrning äro
anordnade på förut angiiVet sätt. 1 olikhet med ofvan beskrifna mellandörrar är
denna dörr indelad i tre fält. I det öfre fältet finnes en glasskifva, i det mellersta
en träfyllning och i det nedre en reglerbar spjällanordning. På utsidan af
dörrens öfre del finnes i en urholkad list 1 en rullgardin, som kan invändigt
neddragas för dörrens fönster och
medelst en fjädrande anordning
inställas i önskadt läge (sid. 146).
I öfre delen af dörramens sido

stycke finnes en urtagning 2 för
en från dörrens båda sidor af-

läsbar termometeranordning.
201. Spjällanordningen be

står af två mod långsgående ur-
tagningar försedda träskifvor 5
och 6, af hvilka den mot korri
doren vända är fäst vid dörr

ramen och den inre kan skjutas
upp och ned med tillhjälp af det
i  träfylLningen infällda platt
järnet 4 med knappen 3. För
att bereda plats för den senares
rörelse finnes en med särskildt

beslag 7 försedd urtagning i det
tvärgående ramstycket å dörrens
midt.

202. Låsanordningen, bild
191, är delad i två rum 1 och
2, af hvilka det förra är infälldt
i dörren och det senare sitter

utanför densamma. A låsets öfi-e

spindel 3, som har dels rund,
dels fyrkantig tvärskärning, sitta
de båda låshandtagen 4, låsha
karna 7 och 8 samt de båda med
klackar försedda häfarmarna 5

och 6, af hvilka de senare äro
anbringade på spindelns mellensta,
fyrkantiga del. Den nedre spin-

190. Skjutdörr mellan kupé och korridor;
ny modell. 1; 20 och 1: 6.

delii 9 manövreras inifrån kupén med vredet 10 och utifrån korridoren med
konduktörsnyckel. A denna spindel sitter haken 12, medelst hvilken lås
haken 7 kan kvarhållas i sitt nedre läge.

När dörren är helt stängd eller fullt öppen, ingriper låshaken 7,
resp. 8 i urtagningar i de beslag, som äro anbragta å dörrposterna vid ömse
sidor om dörröppningen, så att dörren kvarhålles. Ar dörren stängd och
skall öppnas, .sker detta genom att vrida låshandtaget i dörrens rörelserikt
ning, hvarvid den å spindelns fyrkantiga del anbragta häfarmen 5 vrides
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191. Lås till skjutdörr mellan kupé och korridor. 1: 4.

åt samma håll samt vid sin rörelse medtager den vid låshaken 7 fästa, uppåt
vända häfarmen, som i sin ordning upplyfter haken 7, så att dörren kan öppnas.
Härvid är naturligtvis förutsatt, att rigeln 12 är frånslagen. Då densamma
har det å bilden angifna läget, förhindras den öfre spindelns kringvridning,

så att låset ej kan öppnas.
När dörren är fullt öppen,
lösgöres låshaken 8 på
ofvan angifvet sätt, om
låshandtaget föres åt mot
satt håll.

203. Svängdörr. Dessa
användas som mellandörrar

i korridorer, mellan olika af-
delningar uti en del vagnar
utankorridor,till klosettrum
m. m. Ramstycken och fjdl-
ningar äro utförda som å
förut beskrifna innerdör-
rar. Svängdörrarna utföras
i  regeln som enkeldörrar,
hvilka kunna öppnas åt
ett eller två håll. De förra
hafva vid låssidan en mot

dörrens sida snedt gående
kant. Dörrspringan täckes
af dörrfodret. Då dörren

kan öppnas åt två håll, är
dörrkanten svagt afrundad å ömse sidor,
h var jämte ett spelrum finnes mellan
dörrens kanter och dörrinfattningen för
att säkerställa dörrens lättrörlighet.

204. Dörren mellan vagnsafdel-
ningarna i vagn litt. C4 är genom ett
tvärgående ramstycke uppdelad i två
fält, af hvilka det nedre är försedt med
fyllning af trä och det öfre genom lod
rätt och vågrätt anordnade lister upp-
deladtuti 12 mindre, med glas försedda
fält. I stället för låsanordning finnes
å ömse sidor om dörren ett knappfor-
madt handtag samt i dörrens kant ett
s. k. knäpplås. Öfriga, åt båda hållen
svängbara dörrar hafva ramar och fyll
ningar af vanligt slag.

205. Låsanordning. De åt två håll
rörliga svängdörrarna äro i regeln för
sedda med låsanordning enligt bild 192.
För att dörren må kunna slås igen från
hvilken sida somhelstsamtdärefterkvar-

hållas i stängdt läge, är låset försedt med
två samverkande låskolfvar 4 och 8. Då

dörren slås igen, t. ex. i den å bilden
med A angifna riktningen, träffar den

Lås till svängdörr.
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öfre kolfven med sin sneda kant låsbeslaget vid 1 och införes af detta. Då
kolfven uppnått urtagningen 2 i beslaget, återtar den sitt ursprungliga läge
samt hindrar, att dörren studsar tillbaka. Den undre kolfven, midtför hvilken
å beslaget finnes urtagningen 3, bibehåller under hela stängningen sitt ytter
läge samt hejdar dörrens fortsatta rörelse vid sitt anslag mot den nämnda
urtagningens kant. Då dörren slås igen från motsatt håll, verkar låsanord
ningen på liknande sätt. Öppnandet sker genom att trycka låshandtagen
nedåt, hvarvid den å låsspindeln 5 anbragta dubbla häfarmen 6 och häf-
stången 7 trycka in de båda kolfvarna. Låset kan reglas med tillhjälp af
haken 9, hvars spindel är försedd med stift för konduktörsnyckel.

IV. Inredning.

I. Soffor.

206. De i järnvägsvagnar använda sofforna kunna indelas i soffo
med och utan stoppning och klädsel samt i soffor med och utan bäddan
ordning.

a. Soffor med bäddanordning.

207. Sofplatserna i statens järnvägars I klass vagnar bildas genom
bäddning å sitsen till de under dagen som sittplatser använda sofforna. I
II klass och III klass sofvaguar anordnas därjämte liggplatser å soffornas
uppfällbara ryggstöd ofvanför den å sitsen anordnade bädden.

208. 11 och II klass vagnar äro de stoppade och klädda sofforna, liksom
i allmänhet den öfriga kupéinredningen, af liknande eller samma konstruktion
för båda vagnsklasserna*. Ryggstödet är å ett stort antal soffor så anordnadt,
att det kan inställas i tre olika lägen, allt eftersom vagnen användes som dagvagn,
som I klass och som II klass sofvagn. Denna för de svenska järnvägsvagnarna
speciella anordning möjliggör ett synnerligen ekonomiskt utnyttjande af
vagnsparken. Vid stark tillströmning af resande till endera vagnsklassen
undvikes mången gång tillkoppling af vagnar genom att använda möj
ligen öfverblifvet utrymme i den andra vagnsklassen. Den nämnda anord
ningen medför äfven den fördelen, att ett mindre antal reservdelar behöfver
hållas på lager.

209. Sofforna i III klass sofvagnar äro ej stoppade eller klädda i sitsen,
men försedda med lösa, med krollsplint och tagel stoppade madrasser, hvilka
vid bäddning utbredas å den öfversta och nedersta liggplatsen.

210. I statens järnvägars sofvagnar användas för närvarande soffor
af följande modeller:

211. ABoi-soffan, bild 193. Denna soffa användes i vagnar litt. ABol,
m. fl. Stommen till soffsitsen består af en med träbotten försedd ram 8 af furu,
som hvilar på vid väggarna fästa träribbor 7 och en svarfvad fot 9. På ramens
botten, hvilken å sin undre sida är klädd med asbestpapp till skydd mot hettan
från det därunder placerade värmeelementet, äro anbragta 4 rader resårer, öfver
hvilka sadelgjordar äro spända. Ryggstödets stomme består af en träram 10,
som å en del soffor vid sin öfre kant uppbäres af två länkgångjärn 3,

•Skillnaden mellan de båda vagnsklasserna består däri, att antalet sof-, resp. sitt
platser i hvarje halfkupé är i I klass en, resp. två och i II klass tva, resp. tre. I hel
kupéer är antalet platser dubbelt större än i halfkupéer.
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krollsplint, samt två af de rektangulära kuddarna, som äro stoppade
med halfdun. Madrassen är å ena sidan klädd med buffelhud och å den
andra med mokett. De tre polarna äro helt klädda med detta tyg, hvilket
äfven utgör kliidseln å ena sidan af de två med tagel stoppade fyrkant
kuddarna, som å andra sidan äro klädda med saffian. De båda dunkuddarna
äro å båda sidor klädda med bolstervar.

212. Bäddning. Då kupén användes för I klass resande, sker bädd-
ningen på följande sätt'-'. Sedan kuddarna borttagits, föres soffryggens
öfre del något utåt, till dess de vid stommens båda öfre hörn anbragta
tapparna 2 komma förbi urtagningarna i beslagen 1. Soffryggen uppbäres
då endast af de båda länkgångjärnen 3. Soffryggen lyftes nu i lodrätt läge, till
dess de nämnda gångjärnen äro riktade rätt uppåt, samt upphänges diirefter
medelst remmen 4, som med en krok häktas vid den ofvanför varande
resgodshyllan. Det vid väggen hoprullade öfverdraget utbredes öfver
madrassen, på hvilken därefter lägges en rundkudde och^ en med tagel
stoppad fyrkantkudde utmed väggen mot korridoren. Bäddning med lakan
och filt sker därefter på vanligt sätt. Som örngåttskudde användes en af
de med halfdun stoppade kuddarna.

Då vagnen går som II klass sofvagn. svänges vid biiddniug soffryggens
nedre kant uppåt, till dess soffryggen intager ett vågrätt läge. Den upp
bäres i detta läge af å hvardera sidoväggen anbringade konsoler 11, af hvilka
den å ytterväggen i vissa vagnar är ersatt af en rem.

213. AOl-sotfan, bild 194. Stommarna till soffans sits och ryggstöd
äro anordnade på förut beskrifvet siltt. Liksom vid ABoi-soffan uppbäres
lyggstödet af två länkgångjärn 3. Midt för de vid soffryggens öfre hörn ■
anbragta tapparna 2 finnas å väggen två vridbara hakar 1, hvilka hålla
soffryggens öfre kant tryckt mot väggen. Bakom soffryggen finnes en sär
skild anordning för ryggstödets upplyftande bestående af en i två vid väggen
fästa lager 4 anbringad rund järnstång 5, försedd med häfstängerna 6 och 7.
Dessa äro hvardera försedda med två hakar 8, som, då lyggstödet är ned-
fälldt. gripa om de båda vid ryggstödet fästa tapparna 9. Den ena häf-
stången är dessutom försedd med ett handtag.

Ofvan resårerna i sitsen och ryggstödet finnes en tunn tagelstopjniing,
klädd med bolstervar. Ryggstödet är dessutom klädt med gobelintyg,
Å väggen bakom soffan finnes en tunn tagelstoppning, som ofvanför rygg
stödet är klädd med gobelintyg och bakom ryggstödet med bomullslärft.
Ofvanpå den senare fastknäppes ett öfverdrag af bolstervar.

Till hvarje soffa höra två tagelmadrasser, två runda ändkuddar samt
fyra fyrkantiga kuddar, af hvilka två äro stoppade med dun och två med
tagel. Den öfre madrassens öfversida och kanter, den undre madrassens
kanter, de runda kuddarna samt framsidan af de två tagelkuddarna äro
klädda med gobelintyg. Undersidan af den öfre madrassen samt båda sidor
af den undre äro klädda med bolstervar. Klädseln på baksidan af de fyr
kantiga, med tagel stoppade kuddarna består af grön saffian. Dunkuddarna
äro klädda med rödt bolstervar.

214. Bäddning. Då vagnen går som I klass sofvagn, utföres bädd
ning på följande sätt. Genom att upplyfta hakarna 1 samt föra handtaget
till häfstången 6 utåt och uppåt tryckas de å häfstängerna 6 och 7 anbragta
hakarna 8 mot tapparna 9 samt upplyfta därvid ryggstödet. Då handtaget
blifvit upplyft till det å bild 194 C angifna läget, äro de båda gångjärnen 3,

* Endast en del af ABoi-sofforna äro försedda med länkgångjärnen 3. Bäddningen
för [ klass, då dessa saknas, sker därigenom, att ryggstödet uppsvänges och fästes med
sin utåt vända kant i ett läge, något högre än det, som visas till höger a bild 193.
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som uppbära ryggstödet, riktade uppåt. Ryggstödet är följaktligen upplyftadt
ett stycke lika med dubbla längden af dessa gångjärn. I detta läge kvar-
hålles detsamma med tillhjälp af de båda hakarna 1, som nedfällas öfver
tapparna 10. Den öfre madrassen vändes härpå med sin undre sida uppåt,
kuddarna placeras så, som å nedre delen af bild 194 A är visadt, hvarefter
bäddningen med lakan och filt sker på vanligt sätt.

V/TT/TTTTTTTTTTTTTTTTTTTPvyTTP

195. Soffa med bäddanordning; ny niQdell. 1:15.

Går vagnen som II klass sofvagn, uppsvänges lyggstödet vid bädd-
ning till det å bild 194 B angifna läget, i hvilket det uppbäres af
de båda gångjärnen 3 och af de l^åda vid ytter- och korridorväggarna fästa,
nedfällda konsolerna 11. Den öfre af de å sitsen liggande madrasserna
lägges därefter å soffryggen med afvigsidan uppåt och kuddarna placeras, som
å bilden angifves, hvarefter bäddningen fullbordas på vanligt sätt. För att
underlätta uppstigningen till den öfre liggplatsen, finnes under fällbordet
en med detta förenad trappstege, bild 204, hvilken samtidigt bildar stöd för
bordet.
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196. Kupéinredning i vagnar litt. Co6. 1: 25.
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Exempelvis är i statens järnvägars vagnar litt. Bo3 ifrågavarande afstånd
omkring 900 mm. I utländska vagnar är afståndet rnellan soffsitsarna i
II klass i allmänhet blott omkring 600 mm samt nedgår ej sällan till 550 mm.
De i III klass använda sofforna tillverkas i allmänhet af bräder af furu, ask,
teak eller pitch-pine (någon gång ek) på stommar af plattjärn. Stundom
äro sofforna försedda med fanérsitsar.

221. B03-soffan, bild 197, har vid hvardera änden ett fast och å
ömse sidor om midtplatsen ett rörligt armstöd. Sitsen är täckt med en lös
tagbar madrass, som å ena sidan är klädd med buffelhud och å andra sidan
med mokett. Den förra sidan vändes uppåt under den varma, den senare
under den kalla årstiden. Soffan tillverkas numera enligt en något förändrad

198. Tvärskärning af dubbelsoffa i III klass kupé. 1:15.

modell utan rörlig madrass samt med flyttbara armkuddar vid soffans ändar i
stäUet för de nämnda, fasta armstöden.

222. Å bild 198 visas i tvärskärning en ofta använd soffa för III
klass kupéer. Den består af fernissade träspjälor, af hvilka hvarannan är
mörk och hvarannan ljus. Spjälorna äro späntade med träspånt, zinkplåt
eller förtent järnbleck samt äro underifrån fästa med träskrufvar vid storn-
men, hvilken som vanligt är af plattjärn. Nedtill är stommen fäst vid
hster af furu, hvilka äro fastskrufvade vid golfvet.

2. Toalettanordningar,

a. Toalettskåp.

223. För att bereda de resande i nattågen tillfälle att ombesörja sin
toalett utan att lämna kupén insattes år 1906 s. k. toalettskåp i vissa statens
järnvägars vagnar. Dessa toalettanordningar skilja sig från vanliga tvätt
ställ bl. a. därigenom, att deras tillbehör äro anbragta i skåp, hvilka, då de ej
begagnas, äro tillslutna. Skåpen användes länge endast för nalfkupéer, men
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Skåpen äro utförda med tre rum, af hvilka det öfre är öppet och
försedt med karaffin och dricksglas. Det mellersta och det nedre rummet
äro utförda på samma sätt som i toalettskåpen i Aoi-vagnarna.

227. Toalettskåp för helkupéer, bild 200. Skåpet är placeradt mellan
båda kupésofforna omedelbart under kupéfönstren. Det är upptill försedt
med en rörlig bordskifva 1, som uppfälles, då skåpet skall användas för
toalettändamål. Då handfatet 2 skall begagnas, måste detsamma och dess

200. Toalettskåp för helkupéer. 1:15.

underlag lyftas uppåt ett stycke, innan det kan utfällas. I skåpets nedre
del finnas två nattbäcken samt ett luftspjäll 3, som står i förbindelse med
vagnens ventilationsanordning.

b. Toalettrumsinredning.

228. Tvättställ. Tvättställen äro försedda med tvättfat af porslin
eller nysilfverplåt, ur hvilka vattnet aftappas genom ett från bottnen ut
gående rör. Dettas mynning kan tillslutas med en propp, som med en
kedja är fäst vid tvättstället. A bild 201 visas ett tvättställ med handfat
af nysilfverplåt, hvilket är infattadt i en med dylik plåt öfverklädd skifva
af trä. Den senare uppbäres af tvenne konsoler och af å väggen fästa
träribbor.
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206. Rullgardin : Laycocks modell. 1: 6.

Gardinen kan därigenom
ätt hopvecklas och dragas
åt sidan. För att kvarhålla

gardinens ena kant vid si
dan af fönstret är den ytter
sta ringen mindre än de
öfriga eller fästes gardinen
\nd väggen. I hopveckladt
läge kvarhålles gardinen
genom en vid dess nedr(^
del anhragt gardinhållare.

Ilullgardinerna äro i
allmänliet utrustade med

fjädrande bromsanordningar
för gardinens fasthållande i
järnvägars vagnar mycket
Bromsanordningen består

önskadt läge. A bild 200 visas en i statens
använd gardinanordning af Laycocks modell.
af två glidl)ackar 2, som af livar sin spiralfjäder tryckas mot en ränna
fönsterlisten. Gardinen frigöres, då de båda med glidbackarna förbundna,

vingformade knapparna 1 tryckas mot bvarandra.
235. Bland öfriga till inredjiingen börande delar märkas cigarrkoppar,

spottkoppar, klädbiingare, skyltar, termometrar, yxor och sågar samt eld
släckningsapparater. En del af dessa föremål finnas endast i vissa vagnar.
Då yxa och såg finnas, äro de anbragta i en med glasruta täckt nisch i
korridorväggen. Den i statens järnvägars vagnar använda eldsläcknings-
apparaten är af Gautscbs system samt är vanligen upphängd å väggen vid
korridorens iindar.

207. Fläktanordiiiiig i restaiirantvngnar. 1; 20
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236. Fläktar. A bild 207 visas en lläktanordning, som är uppsatt i vissa
restaurantvagnar. Fläkten, som består af två snedställda skoflar 3, kring-
drifves medelst spindeln 2 af ett å lanternintaket uppsatt skofvelhjul 1, som
sättes i rörelse af luftmotståndet vid tågets gång. Luftmotståndet ntöfvar
nämligen ett större tryck mot skoflarnas inåtbuktc'ide, än mot deras utåt-
buktade ytor, hvarigenom en vridande kraft uppkommer, livars storlek är
beroende på tågets hastighet. Med anordningen afses tydligen icke att till
föra vagnen frisk luft, utan endast att under den varma årstiden åstad
komma svalka genom att sätta den i vagnen varande luften i rörelse.

V. uppvärmning.

I. Värmets allmänna egenskaper.

237. Att en krop[) kännes varm eller kall, beror på det rörelsetillstånd,
i hvilket hans minsta beståndsdelar befinna sig. Dessa äro nämligen alltid
i  en vibrerande rörelse, som är starkare, ju varmare kroppen är. Då en
kropp kännes kall, innebär detta endast, att smådelarnas vibrationsrörelse är
ringa. Kroppar af olika ämnen med samma temperatur, t. ex. en järnbit
och ett stycke trä, uppfattas dock af känsehi, som om de voro varma eller
kalla i olika grad. Detta förhållande beror på, att vissa ämnen, de s. k.
fjoda värmeJfidarna, hastigare bortleda viirmet från handen än andra, de s. k.
dåliga värmeledarna. De förstnämnda, till hvilka i främsta rummet höra
alla metaller, utgöra följaktligen en dålig isolering mot värme och köld,
mot hvilka däremot de dåliga värmeledarna, till hvilka bl. a. höra filt, kork,
trä och asbest, bilda ett godt skydd. Ett dylikt åstadkommes äfven af
gaser, t. ex. luft. Vid uppsättning af innanfönster placeras därför ej det
inre glaset omedelbart intill det yttre, utan lämnas mellan glasen med afsikt
ett visst luftmellanrnm, hvarigenom isoleringsförmågan väsentligt ökas. Af
samma orsak göras väggarna i en järnvägsvagn dubbla. I en plåtklädd
vagn t. ex. utgör den mellan beklädnadsplåten och inncrpanelen inneslutna
luftmassan den förnämsta isoleringen. Om ])låten på en dylik vagn vore
fästad direkt på den tunna innerpanelen, skulle följaktligen m3cket mera
värme erfordras för vagnens uppvärmning.

238. Värmets meddelning genom ledning. Då en varmare krö[)p kom
mer i beröring med en kallare, meddelar sig den starkare rörelsen af den förres
smådelar till den senares, så att båda kropparna få ungefär samma tempe
ratur, under förutsättning att beröringen varar tillräckligt liinge. Denna
meddelning af viirmet uti en och samma kropp eller från ett föremål till
ett annat genom direkt beröring kallas ledning.

239. Värmets meddelning genom strålning. Värmet kan äfven med
delas genom strålning ocli strömning. I förra fallet fortplantas värmet på
afstånd (strålar) utan förmedling af någon mellanliggande kropp. Exempel
på strålande värme är solvärmet och värmet, som utstiålar från en eld eller
ett glödande järn. Mängden af det genom strålning upptagna värmet beror
föga af den uppvärmda kroppens inre sammansättning, men vill af beskaffen
heten af dess yta. En kropp mod mörk, skrollig yta uppvilrmes sålunda i
liögre grad af strålande värme än en kropp med ljus, glatt yta. För att i
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möjligaste mån skydda en krop[) mot solvärmet målas densamma därför
lämpliiijeii i ljus färj? (t. ex. vagnar litt. H"-').

240. Värmets meddelning genom strömning. Värmemeddelning genom
strömving uppstår, då en kropp med lättrörliga i)artiklar, d. v. s. en vätska
eller en gas, kommer i beröring med ett varmt föremål. Gasens eller
vätskans vandrande smådelar komma efter livarandra i beröring med det
varma föremålet och uppvärmas, hvarefter de fortsätta sin rörelse, samtidigt
lämnande plats för nya partiklar, hvilka i sin tur uppvärmas. Denna små
delarnas rörelse är hufvudsakligen beroende på alla kroppars egenskap att
utvidga sig vid uppvärmning. Då t. ex. vatten uppvärmes i ett kärl öfver
en eld, blifva de nedersta partiklarna först uppvärmda, b varvid de något
utvidga sig. Härigenom blifva de i förhållande till sin rymd något lättare
än vattenmassans öfriga, kallare delaf samt flyta upp till vattenytan. Nya
partiklar intaga de förras })lats, uppviirmas, stiga uppåt, ersättas med nya
o. s. v. Ett annat exempel på viirmets meddelning genom strömning är
uppvärmningen af en järnvägskupé. Luften omkring värmeelementen upp
värmes af dessa, blir därvid lättare och stiger till följd häraf ui)påt samt
ersattes med kallare luft, som är tyngre och därför sjunker mot golfvet.
hvarigenom en ständig luftcirkulation uppstår förbi elementet, till dess kupéns
hela luftmängd blifvit up[)värmd. För att möjliggöra denna cirkulation,
som är nödvändig för kupéns uppvärmning inom rimlig tid, l)öra således
värmeelementen alltid placeras närmast golfvet.

241. För att afkyla luften i ett rum bör af samma orsak kylapparaten
placeras närmast taket ocli ej i närlieten af golfvet. en.är den kalla luften
i sistnämnda fall sträfvar att kvarstanna i närheten af detta■■=•■•^

2. Fordringar på anordningar för tåguppvärmning.

242. Uppvärmningsanordningen i en järnvägsvagn bör i möjligaste
grad uppfylla följande fordringar:

1. Under alla väderleksförhållanden och vid olika tåghastigheter skall
den kunna hålla en temperatur i kupéerna af omkring + 15° C.

2. Den uppvärmda luften får ej vara för torr.
d. De resande få ej besväras af strålande värme, rök eller skadliga

gaser.
4. Anordningen skall vara lättskött samt ej medföra någon eldfara.
243. Det säger sig själft, att det är synnerligen svårt eller omöjligt

att konstruera en anordning, som uppfyller alla dessa fordringar, eftersom
den värmemängd, som erfordras, är synnerligen varierande samt — äfven
vid en och samma yttre temperatur — beroende af flera faktorei's inverkan.
Vid stor tåghastighet bortledes niimligen genom de stora vägg- och tak
ytorna väsentligt mera värme, än då tåget går långsamt eller gör uppehåll.
Ytterviiggens storlek, antalet fönster ocli dörrar samt tätningsanoi-dningarna

"■ Då dessa vagaars målning genom lokomotivrökens inverkan efterhand mörknar,
åtgår vid solsken mera is till deras afkylning, än då de äro nymålade.

** Oi-saken till, att isbehållarna i vagnar litt. Hs det oaktadt placerats på golfvet.
är dels den, att arbetet med isens påfyllning härigenom underlättas, dels den,
att de föremål, som erforilra don starkaste afkylningen, bekvämt kunna placeras direkt
ofvannå isen.
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oinkrino: dessa senare spela äfvenledes en viktig roll vid bedömandet af
den för hvarje kupé erforderliga värinemängden. Vid beräkning af ui)p-
värmningsaiiordningens effekt måste hänsyn dessutom tagas till ventilations
anordningens beskaffenhet samt till konstruktion af väggar, golf och tak.

3. Olika system för tåguppvärmning.

244. De viktigaste, i järnvägsvagnar använda uppvärmningssyste
men äro:

1. Uppvärmning medelst behållare, fyllda med varmt vatten eller
bet sand.

2. Uppvärmning med kaminer, eldade med ved, kol, koks eller gas.
o. Uppvärmning med vatten, som upphettas i en ugn å hvarje vagn

eller af ånga från lokomotivet samt därefter ledes genom ett rör
system till de olika kupéerna.

4. Uppvärmning med ånga från lokomotivet eller från en särskild
panna.

Af de nämnda systemen lämpa sig 1. och 2. till uppvärmning af en
skilda kupéer (lokal u])pvärinning), 3. till uppvärmning af en hel vagn samt
4. till u})pvärmning af ett helt tåg (genomgående uppvärmning).

4. Uppvärmning med sand.

245. Uppvärmningen af jiirnvägsvngnar ansågs länge vara en ännu
större lyx än deras belysning, hvilken senares införande efter hand ansågs
motiverad ur ren säkerhetssynpunkt. Man ansåg sig hafva tillfredsställt alla
rindiga anspråk, då vagnarna blifvit uirustade med helt slutna väggar, så
att de resande voro någorlunda skyddade mot väder och vind. I samma
mån järnvägsniiten utvidgades och resorna blefvo allt längre, ökades emel
lertid allmänhetens anspråk på större bekvämlighet. Särskildt i nattågen
gjorde sig behofvet af uppvärmda vagnar giillande. Man började därför
efter hand att uppvärma I och 11 klass vagnar med värmeflaskor af olika
slag. I Sverige infördes sålunda år ]<S()5 regelbunden upi)värmning med
sand af 1 klass kupéerna i snälltågen. Uppvärmningen med sand iir visser
ligen mera effektiv än den med varmvattenflaskor, då sanden kan upphettas
till långt högre temperatur än vattnet, men den har dock många oliigenheter.

24G. Den för uppvärmning af statens järnvägars nämnda vagnar
använda sanden upphettades i för iindamålet byggda ugnar vid stationerna
i Stockholm, Katrineholm. Örebro, Falköping. Göteborg. Jönköping, Alfvesta
och Malmö samt fylldes därefter i aflånga plåtcylindrar, som genom luckor
i vagnsväggarna infördes under kupésofforna. Den åstadkomna uppvärm
ningen var mycket ojämn, då temperaturen i kupéerna gifvetvis sjönk, i
samma mån sanden afkyldes. Särskildt vid tågiorseningar kunde denna
temperatursänkning blifva mycket kännbar. En annan oliigenbet med an
ordningen var den, att utbytandet af sandcylindrarna, särskildt nattetid,
verkade störande på de resande. Slutligen var systemet ej utan eldfara, då
cylindrarna stundom voro upphettade niistan till rödglödning. Uppvärm
ningen med sand vid statens järnvägar upphörde fullständigt åi- 1871,
hvilket år vagnarna började uppvärmas med ånga. ,
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Då kaminen skall uppeldas, tömmes askladaii, hvareiter spjället
5 I fullt stänges. Det andra .spjället lämnas diiremot något öppet. Diirefter
inlägges något tändved genom luckan 3. Sedan man genom öppningen 1
öfvertygat sig om. att det inlagda brsinslet väl fattat eld, öppnas spjället 4
fullständigt, så att veden nedfaller på rosten. När elden tagit sig, st.inges
spjället 4, samtidigt med att spjiillet 5 öppnas, Spjällen la icke hallas öppna
samtidigt. Vid litlig förbränning bör spjället 4 alltid vara stängdt, enär eljest
vagnsgollvet kan bliiVa för starkt uppvärmdt. Under eldningen böra tak-
ventilerna alltid hållas åtminstone delvis ö])pna.

251. Vanliga kaminer. Vid uppeldning i kaminer al vanligt slag, t. ex.
Vikingkaminer, öppnas draganordningen lullständigt, hvareiter stickoi,

■ ■ ■ ■ ■ ■
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208. Centralkainiu i vagnar litt. 0F4a. 1: 25.

användt trassel o. d. inläggas och påtändas. När elden väl tagit sig, pålägges en
mindre kolkvantitet. Så snart kolen kommit i full glödning, påfjdles rik
ligt med kol. hvarefter regieringen af draget inställes efter värmebehofvet.
fVre påfyllning af nytt bränsle nedstötes den vid sidoväggarna möjligen
kvarsittande slaggen. För bortskaffande af slagg och aska bör rosten tid
efter annan omskakas.

6. Uppvärmning med varmvatten.

252. Detta system användes ofta å utländska vagnar. Vattnet
uppvärmes i regeln i en i en särskild kupé eller i vestibulen insatt ugn,
från hvilken det ledes ut till kupéerna samt från dessa åter till ugnen för
att ånyo upphettas. För att det i ugnen och rörsystemet inneslutna vattnet
mindre lätt må frysa, då vagnen vid köld står obegagnad, användes ofta vatten
med hög saltbalt, emedan en dylik saltlösning först vid mycket låg temperatur
fryser till is. En vagn med värmeledning enligt detta system kan, liksom
vagnar med kamin- eller sanduppvärmning, uppviirinas oberoende af yttre
värmekiillor. Den erhållna värmen tiv dessutom jämn och behaglig. Syste
mets nackdelar äro hög anskaffningskostnad, besvärlig skötsel, eldfarlighet,
stor tyngd samt den utrymmesförlust, som förorsakas af ugnen med dess
tillbehör.
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vagnar, som därtill ofta af- och tillkopplas, är nämligen ledandet af ånga
från lokomotivet till personvagnarna icke möjligt, utan måste vid ångupp-
värmning af dylika tåg särskild, i en vagn uppställd ångpanna användas.
Den sistnämnda anordningen medför större kostnad för uppvärmningen
än det förra, dels i form af aflöning till eldaren, dels på grund af ökad
vagnvikt i tåget. Vid upijvärmning med ånga från lokomotivet af mycket
långa tåg blir uppvärmningen af de sista vagnarna ofta så bristfällig, att
ånglinka måste användas. Denna inkopplas då vanligen sist i tåget för
uppvärmning af dettas bakre vagnar, undei- det att de främre uppvärmas
med ånga från lokomotivet.

255. Hög- och lågtryckssystem. Med afseende på den använda
ångans tryck skiljer man mellan u])i)Värmning med bögtrycksånga ocb upp
värmning med lågtrycksånga. I båda fallen användes bögtrycksånga i
bufvudledningen. Vid bögtryckssystemet stå vagnarnas viirmeelement i direkt
förbindelse med bufvudledningen, så att samnni öfvertiyck råder i båda.
Regleringen af temperaturen i vagnarna sker genom att öka eller minska
ångtilloppet till värmeelementen eller genom att förändra tillförseln till resp.
vagnsafdelningar af den af (elementen u^jpvärmda luften. I sistnämnda fall
äro elementen inneslutna i lådor med reglerbara lock. Vid lågtryckssystemet
minskas ångans tryck medelst en reduktionsventil före inträdet till vagnarnas
värmeelement, så att trycket i dessa blir ungcfiir lika med den yttre atmoslarens.
.Vnordningen medgifver ringa möjlighet till temperaturreglering, bvarför å
vissa järnvägar, t. ex. preussiska statsbanorna, båda systemen ofta användas å
samma vagn på sådant Sfitt, att lågtrycksvärmeledningen lilmnar en konstant,
mindre viirmemiingd ocb den reglerbara bögtrycksanordningen det värme,
som ytterligare erfordras. I Sverige användes bögtryckssystemet enbart.

256. Fördelar och brister. Uppviirmningen med ånga medför Hera
fördelar. Anordningen är ej eldfarlig, lätt att sköta ocb reglera samt lämnar
en jiimn, behaglig värme, fri från rök ocb skadliga gaser.

Bland dess ölägenheter kunna frandiållas de tralikrubbningar, som
stundom uppstå })å grund af tillfrysning af ledningar samt genom missöden
af olika slag med slangar ocb kop])lingar, äfvensom de jämförelsevis höga
underbållskostiiaderna lör dessa delar. På grund af det i ledningen radande
ångtrycket söndersprängas nämligen ej sällan de i allmiinbet af gummi till
verkade slangkopplingarna mellan resp. ledningar, så att de måste ersättas
med nya.

Slutligen förorsakar den genom pysrören utströmmande atloppsångan
en del smärre ölägenheter, bland bvilka må nämnas följande:

1. Pysångan skymmer ofta utsikten bakåt l'ör lokomotivföraren, så
att han ej^ kan se gifna signaler.

2. Ångan lägger sig som imimi på underredets jilrndelar, så att dessa
blifva rostiga, ocb samlar sig som ett moln under vagnsgolfvet, bvarifrån
den genom ventilationsöppningarna i värmelådorna inkommer i kupéerna,
så att obejiag stimdom uppstår för de resande ocb kupéinredningen skadas.

3. Ångan förorsakar isbildning å vagiiskopplen, så att de ej kunna
manövreras, förrän isen blifvit upptinad.

Som förut är antydt, består tåguppvärmningsanordiiingen af tre buf-
vuddelar, nämligen ångiiannan, ledningarna, ocb vilrmeafgifvarna, bvardera
med tillbebör.

257. Ångans tryck i ledningarna bör ej vara liigre iin omkring 4
atmosfärei' eller 4 kg per k vem. Användes nämnvärdt större tryck, upp
står nämligen svårighet att hålla ledningar ocb förskrufningar täta samt
alltför stor risk för bristning af slangar ocb värmeelement. Då emellertid
ångtrycket å lokomotivpannorna af praktiska skill hålles åtskilligt högre.
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Ölägenheterna vid det Haagska systemet bestå för öfrigt i den
bristfälliga regleringen samt i uppyjlrmningens långsamhet. Enär aflopp
saknas för den i plåtcylindrarna inneslutna luften, kan ångan blott sa
småningom inkomma i och uppvärma dessa. Luftcirkulationen är dålig,
emedan ingen anordning är vidtagen föiy inledande af ny, frisk luft i
samband med uppvärmingen af den i kupén befintliga luften. Pa grund
af det bristfälliga afloppet för kondensationsvattnet förstöras ledningarna
ej sällan genom vattnets frysning. _

Värmeledning enligt Haags system finnes för närvarande blott a ett
fåtal äldre vagnar.

Lilliehööks system.

260. Det utmärkande för detta system, hvilket uppfanns aj maskin
ingenjör H. Lilhehöök och infördes vid statens järnvägar år 1878, är, att
hufvudledningen äfven tjänstgör som värmeafgifvare, bild 210. Den förenade
ledningen-värmeafgifvåren består af ett groft järnrör, försedt med talliiks-
formade fiänsar s. k. kamfiänsar, hvarigenom en stor värmeafgifA^ande yta er-
hålles. Det är inlagdt i en trätrumma midt under vagnsgolfvet. I trummans

210. Värmeledning. Lilliehööks system.

botten äro hål u|)ptagna, genom hvilka frisk luft inströmmar. Luften
strvker förbi ångrörets fiänsar, uppvärmes af dessa samt inströmmar i
kupéerna genom öppningar i vagnsgolfvet. Up})värniningen af 1 och
klass kupéerna regleras genom rörliga luckor öfver de nämnda öppningaina
i o-olfvet. 1 III klass kupéerna äro luckorna utbytta mot gaUer af järn
tråd eller ojutjärn. För kondensationsvattnets atledaiKle finnas vid rörets
bägge ändar automatiska ventiler, hvilka öppnas, då ångtilloppet stänges
och tvärtom. , .. , j •

I  jämförelse med Flaags system medför Lilliehööks värmeledning
vissa fördelar. Ujjp värm ningen sker hastigt, hvarvid ej blott värme, utan
äfven frisk luft tillföres kupéerna. Anordningen har dock flera olägenheter.
Trätrumman, som omgifver kamfläiisröret, blir^ genom den starka hettan
otät i det att sprickor uppstå i träet, genom hvilka en stor del af den upp-
viirmda luften utströmmar i det fria. Samtidigt inkommer genom de
samma så rikligt med kall luft, att drag uppstår från de nämnda öppningarna
i kupégolfvet. Då de sistnämnda ofta anviindas som spottlådor och gallren
som fotskrapor, samlas inom kort på kamflänsarna diverse orenlighet, som
vid sin upphettning afgifver dålig lukt. Slutligen är trätrumman m\ eket
skrymmande — en omstiindighet, som väl förr ej spelade någon större roll,
men hvilken nu, då utrymmet under vagnskorgen är hårdt anlitadt för gas
behållare, vakuumbroms m. m. utgör en väsentlig olägenhet. Anordningen
finnes dock ännu å ett antal tvåaxliga vagnar.
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utsatta, då pannan är under ånga*. Vid sin nedre kant är eldstaden
saininannitad ined hottmringen 8 och rundpannan.

Eldstadens botten bildas al rosten, bvilken består at" ett antal bredvid
bvarandra lagda, på kant ställda järnstafvar 7. A eldstadens vägg finnes
en eldstadsöppning {synlig å bild 212), genom bvilken bränslet inkastas på
rosten, där det förbrinner ocb till större delen öfvergår i gasform. En ringa
del förblir i fast form samt antingen kvarstannar pa rosten eller nedfaller
mellan roststafvarna ocb upjisamhis i den under rosten placerade asldådan.

265. Vid förbränningen uppstår stark värmeutveckling. Det bildade
värmet dels öfvergår till eldstadens väggar, genom bvilka det ledes till den
omgifvande vattenmassan, dels bortgår med de starkt uppbettade för-
briinningsgaserna. För att tillvarataga dessas värme bortledas gaserna ej

direkt till skorstenen, utan få dessför
innan passera genom röret 10 ocli tuberna
4, bvilka utgöra ett system tunna rör, på
utsidan omgifna af pannans vatten.
Tuberna förbinda de båda tubplåtarna 5
samt äro ångtätt inpassade i bål, som
borrats i plåtarna. Förbränningsgaserna,
som således bestryka tubplåtariias yttre
ocb tubernas inre sidor, under det att
vattnet belinner sig mellan tubplåtarna
rundt omkring tuberna, afgifva under
gången genom tuberna större delen at
sitt värme till dessas väggar ocb det om
gifvande vattnet.

266. Rundpanna. Rundpannan,
som liestår af 10 mm tjock plåt, bildar
pannans viiggar ocb tak. Den är till
större delen fylld med vatten. Det åter
stående utrymmet i dess öfre del an
vändes som ångsamlingsrum. På rund
pannan är anbringad den armatur ocb de
anordningar, som erfordras för pannans
skötsel. Upptill märkes såbmcla man-
hålsluckan 11, bvilken medelst två byglar
är anbringad öfver en öppning, som är så
stor, att en person genom densamma
kan komma in i pannans inre. Pan
nans inre är dessutom åtkomligt ge-

tvätthäl 9, de senare anordnade i tre rader
af de ställen, där de matarvattnet med

föroreningarna mest afsätta sig. Handbålen täckas af mindre
pluggar. Tvättbålen äro så stora, att

211. Skärning af Cochrans panna
för värmeledning. 1: 25.

nom två handhål 12 ocb liera
randt omkring pannan i närbeten
följande
luckor ocb tvilttbålen af gängade
spolslangens munstycke kan införas genom desamma.

267. Sotskåp. 1 sotskåpet samlas de från tuberna utkommande för-
brilnningsgaserna, innan de genom skorstenen bortledas från pannan. De
smärre kolpartiklar, som af draget ryckas upp från rosten ocb medfölja
gaserna, uppsamlas äfven i sotskåpet, bvarifrån de vid bebof afiägsnas
uenom tvenne luckor. Den vid sotskåpets öfre del anbragta skorstenen

* Enär pannans arbetstryck är 5 kg per kvcm, blir exempelvis trycket mot eld
stadens tak. hvars yta är omkring 4 000 kvcm = 5 X 4 000 = 20 000 kg.
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268. Armatur. Pannans arinatnr består af:

2 manometrar 5;

2 säkerhetsventiler 2 oeli 3;
2 vatteninmatningsaiyparater 6 ocli 15;
2 vattenståndsvisare 8;

1  ångpädragningsvcntil 4;
1  lählåsningsventil 16 samt den förut nämnda sotaroii.

Med hänsyn till vissa armaturdelars stora vikt för driftsäkerheten äro
de, såsom af förteckningen framgår, dubbla, ehuru blott en af hvarje slag är be-
hötlig under noi-mala förhållanden med undantag för manometrarna, af
hvilka den ena användes för uppmätning af panntryeket oeh den andra
angifver ledningstrycket.

269. Manometer. Manometerns uppgift är att mäta trycket af en
gas eller ånga, då detta tryck är större än den yttre atmosfärens tryck.

För uppmätning af tryck, lägre iin atmosfärens
användas apparater af liknande konstruktion,
s. k. vakuummetrar, sid. 278.

Trycket, som af manometern skall uppmätas,
får verka på insidan af ett böjdt rör, bild 213,
som med sin ena ände 3 är fäst vid det från
pannan kommande röret 12. Vid sin motsatta
ilnde 4 är röret helt tillslutet samt medelst länken
5  förbunden med den omkring stiftet 7 rörliga
häfarmen 6. Under inverkan af trycket inuti
röret söker detta att räta ut sig, hvarvid de vid
hiifstången 6 anbragta kuggarna 8 ingripa i visar-
hjulet 9 samt kringvrida cfetta och den å samma
axel fästa visaren 10 en vinkel, hvars storlek står.
i  direkt förhållande till tryckets storlek. Detta
kan följaktligen bekvämt alläsas å visartaflan 2.
För att bindra ångan att inkomma i fjäderröret,

, där dess höga temperatur skulle ha en skadlig
inverkan, är ångröret 12 buktadt^nedåt, så att
en vattensäck 13 bildas, I denna sandas något
kondensationsvatten. som af ångan inpressas i
fjäderröret och där verkar på ofvan beskrifvet
sätt. För att förhindra, att kqndeilsåtionsvattnet
fryser i rörkröken, då ångfidfean är afställd,
finnes en kran 14 uppsatt a rörkrökens lägsta
del för vattnets aftappning.

Af de till _^ ångpannan hörande mano
metrarna står den ena i direkt förbindelse med

andra med ångröret till värmeledningen. Trycket i
till högst ö kg per kvcm och i den senare till 4 kg

TU/n

tctcl

213. Manometer. 1:4.

angpannan

den förra

och (len

får uppgå
kvcm.

270.

det trvck.

per

Säkerhetsventil. För att förhindra, att ångtrycket stiger öfver
för hvilket pannan är afsedd och hvilket den kan uthärda utan

fara för bristning, äro i förbindelse med pannan uppsatta två siikerhets-
ventiler 2 och 3, genom hvilka ångöfverskottet får afblåsa.

Säkerhetsventilen består af en ventil, som medelst en fjäder tryckes
mot en i förbindelse med pannan stående öppning med en så(lan kraft, att
tätning åstadkommes. så länge trycket umier ventilen hålles inom tillåtna

■'kl''
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ventilen kraftigt lyftes uppåt och en effektiv afblåsning erhålles (ventilen
»smäller»). Vid nämnda höjning af ringen blir afblåsningen dock så
kraftig, att ventilen först stänger, då trycket sjunkit betydligt under arbets-
trycket, hvarigenom onödig ångförlust uppstår. Nedskrufvas ringen något,
blir afblåsningen mindre effektiv, men ångförlustcn ej så stor som i förra
fallet. När afblåsningsringen blifvit inställd i det läge, som närmast mot
svarar fordringarna på tillräckligt kraftig afblåsning med minsta möjliga
ångförlust, fastlåses den i detta läge medelst skrufven 12.

271. Den ena af säkerhetsventilerna förses med ett lättverk, bild 214 B,
med hvars tillhjälp ångtrycket i pannan kan minskas genom utsläppande
af ånga. Af de båda ventiierna är den ena 2, bild 212, anbragt direkt å en

215. Matarpump för värmeledningspanna. 1:4.

vid pannan fästad fläns och den andra 3 vid ångpådragningsventilen 4.
Båda hafva ett gemensamt afloppsrör 1, som utmynnar ofvanför vagnstaket.

272. Matarapparater. Den ena af dessa utgöres af en pump 15, bild
212, och den andra af en s. k. injektor 6.

Matarpumpen, bild 215, drifves med handkraft samt består af koKven 2
med dess drifstång 1, pumphuset 4 med packdosan 3 samt de båda ven
tilerna 5 och 8, af hvilka den förra står i förbindelse med vattenbehållarna.
och den senare med pannan.

Då kolfven föres uppåt, uppstår luftförtunning i rummet 6, hvarvid
ventilen 5 lyftes uppåt, så att luftförtunning äfven uppstår i tilloppsled-

11
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stycken 5, 6 och 10 samt ett regleringsliandtag 12 med tillhörande spindel.
Genom de å injektorhuset anbragta flänsarna 1, 4 och 18 sättes injektorn
i förbindelse med rörledningar från pannans ångrum, vattenbehållarna samt
liannans. vattenrum och genom förskrufningen 17 med den yttre luften.
Till injektorn hör slutligen en direkt på pannan uppsatt ångventil 11, bild
212 och en matar ventil 12.

274. Då injektorn skall arbeta, öppnas först ångventilen å pannan. Ångan
inkommer då i husets öfre del 2, bild 216, där dess väg stänges af ventilen 3,
hvars spets är tryckt mot ångmunstycket 5. Regleringshandtaget föres här
efter försiktigt åt sidan, hvarvid det å spindeln anbragta stiftet 13 lyfter
ventilen 3 uppåt, så att ångan utströmmar i blandningsrummet 14. Här
sprides ångstrålen något, men uppsamlas omedelbart i blandningsmunstycket 6
samtidigt sugande med sig den i blandningsrummet befintliga luften, så att
luftförtunning uppstår. Då blandningsrummet står i förbindelse med
vagnens vattenbehållare, uppsuges härvid vatten från dessa, hvilket blandadt
med ånga med stor hastighet inströmmar i blandningsmunstycket. Under
tiden har ångtilloppet ökats, därigenom att regleringshandtaget ytterligare kring-
vridits. 1 hlandningsmunstycket förtätas ångan vid beröringen med vattnet
samt meddelar sitt värme och sin hastighet åt detta. Då vattnet först in
kommer i mnnst3''cket, öppnar strålen en å sidan af munstycket anbragt
klaff 7, hvarvid vatten utströmmar i spillrummet 8 och från detta geuom spill
ventilen 16 till s})illrörsförskrufningen 17 och därifrån till det fria. Den genom
munstycket framströmmande strålen rycker med sig den där befintliga luften,
så att den yttre luftens tryck förmår tillsluta klaffen 7. hvarvid injektorn
upphör att »spilla». Det uppvärmda vattnet gar förbi öppningen 9 och
genom tryckmunstycket 10, öppnar spärrventilen 11 samt utströmmar i
matarledningen. Den vid ledningens slut å pannan uppsatta matarventilen
stötes upp och vattnet inkommer i pannan.

275. Skulle den tillförda ångmängden vara för stor i förhållande till
den uppsugna vattenkvantiteten, blir vattnet vid ångans förtätning i bland
ningsmunstycket så starkt upphettadt, att dess temperatur kan uppgå till
10(1° C. eller därutöfver. Den ur vattnet frigjorda ångan utöfvar dji ett
tryck på munstyckets viiggar, så att klaffen 7 öppnas ocli injektorn börjar
spilla. Då temperaturen ej är fullt så hög och klaffen förblir stängd, spillos
likväl ofta en del vatten genom öppningen 9. Den återstående vattenstrålen
förmår stundom ej att stöta upp matarventilen, hvarvid injektorn fullständigt
upphör att mata (injektorn »släpper»). Detta inträffar särskildt, då matar-
vattnet är varmt eller injektorn själf är mycket upphettad. Orsaken till,
att injektorn spiller eller släpper, är dock ofta att söka i pannstensbildningar
i  ledning eller ventiler eller i orenlighet, som samlats i sugledningen från
vattenbehållarna.

276. Om någon del af injektorn eller pumpen med tillhörande led
ningar skulle gå sönder, förhindras vattnets utströmmande ur pannan af
matarventilen 12, som af vattnets tryck pressas mot ventilsätet. Röret
mellan injektorn och dess matarventil är starkt böjdt, bild 212, så att det
kan fjädra vid de längdförändringar, som uppstå, då rörets temperatur
växlar.

277. Vattenståndsvisare. Som namnet antyder, äro dessa apparater
afsedda att angifva vattenståndet i pannan. Det är nämligen af vikt, att
detta hålles inom vissa bestämda gränser. Inmatas för mycket vatten, så
att vattenståndet blir alltför högt, blir ångan fuktig samt mindre lämplig
för det afsedda ändamålet. Får vattenytan i pannan däremot sjunka, så
att de öfre tuberna och tubplåtarnas öfre flänsar ej täckas af vatten, blifva
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(pysledningar) finnas, äro dessa i de
flesta fall framdragna jämsides med
de förra samt skyddade af en för båda
ledningarna gemensam isolering. För
att någon vattensäck icke må upp
komma, äro samtliga ledningar fram
dragna i lutning mot någon punkt,
hvarest anordning .finnes för af tapp
ning af det i ledningarna genom ångans
förtätning bildade vattnet. För att
hufvudröret, hvars ändar äro fästa vid
buffertbalkarna, vid sin utvidgning på
grund af uppvärmningen ej må bukta
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sig, livarigenom läckor mellan hufvudrör och
grenrör lätt kunde uppstå, finnas ungefär midt
på röret en s. k. expansionsJcrök 5 af koppar,
bild 227. Grenrören äro ångtätt förenade med
hufvudröret och värmeelementen medelst T-rör
eller bygelförskrufningar. De senare äro anord
nade på samma sätt, som den å bild 222 visade
förskrufningen.

282. Svensk värmeledningskoppling, bild
217. Denna består af två gummislangar 6 och 7
med föreningsstycket 9 och kopplingsmunstyckena
3 med tillhörande förskrufningar.

Föreningsstycket innehåller en automatiskt
verkande • afta})pningsventil 12, hvilken är så

anordnad, att, när trycket i ledningen upphör, d. v. s. när ångan afstänges,
ventilen öppnas af fjädern 11, så att kondensationsvattnet får aflopp. Då
ånga påsläppes i ledningen, stänges ventilen ej omedelbart, enär ångan vid
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beröringen med den kalla ledning
en till större delen förtätas till vat
ten och därigenom förlorar sitt
tryck. När ledningen blifvit upp
värmd, stiger ångans tryck och
tillsluter ventilen, genom hvilken
dessförinnan det bildade konden-

sationsvattnet hunnit afrinna.
Slangarna äro tillverkade af

gummi med väfinlägg samt ])ä
insidan skyddade mot ångans
rifvande inverkan medelst en spi
ral 5 af galvaniserad järntråd.

Munstyckena 3 hafva ändai-
af konisk form passande till en
vid hufvudledningen anhragt af-
stängningskran 1 eller slutstycke
13. vid hvilka de fästas med till

hjälp af muttern 2. Vid mun
styckena och föreningsstycket
fästas slangarna med slangkläm-
morna 4, hvilka åtdragas med
skrufvar, så att slangen ini)ressas
i  tätningsränder å munstyckena
och föreningsstycket.

283. Värmeledningskop]»-
lingen bildar, som synes, ett
sammanhängande slangsystem,
hvilkct, då två vagnars värme
ledningsrör skola sammankopplas,
medelst muttrarna 2 fästes vid de

båda rörens jindpunkter. Slang
arna gå därvid snedt under kop-
pelskrufven.

Med afseende på kopplingssättet skiljer sig den nu beskrifna anord
ningen väsentligt från sugluftbromsens slangkop})ling. hvilken i allmänhet
består af två skilda slangar, som ständigt äro förenade med livar sin liroms-
ledning och vid de sistnämndas sammankoppling förenas med hvarandra
med sina fria ändar. De sistnämnda slangarna medfölja således alltid vagnen
i  olikhet med värmeledningsslangarna, hvilka uppsättas endast vid behof.

284. Tysk värmeledningskoppling, bild 218, består liksom den svenska
af gummislangar, sammanhållna af ett föreningsstycke 5, och vid ändarna
försedda med kopplingsmunstycken 4. A mellanstycket finnes längst ned
en icke automatiskt verkande kran 6 för aftappning af kondensationsvattnet.
I regeln är kranen inställd i det å bilden angifna läget, i hvilket ånga och
kondensationsvatten ständigt få aflopp genom en fin läcköppning å kranen
(visad i lodrätt läge å bilden). Den största olikheten mellan den svenska
och den tyska anordningen består i kopplingsmunstyckets fästande vid
värmeledningsröret. Munstyckets tillspetsade ände inpassas i afstängnings-
kranens koniska öppning samt pressas mot denna med tillhjälp af bygeln 3
och skrufven 1. Sedan den sistnämnda åtdragits medelst tillhörande handtag,
fastspännes den med spännmuttern 2, så att den under vagnens gång ej
må kunna skaka loss. För vagnar, som gå i samtrafik mellan Sverige och

218. Växmeledningskoppling; tysk modell. 1:5.

©
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219. Del'af vlirnieledniiigskoppling af metall; fransk modell

Tyskland, Unnas anslntningsanordningar för
såväl den svenska som den tyska slang
kopplingen, bild 220.

285. Fransk värmeledningskoppling,
bild 210. Denna koppling, som användes
å en del franska järnvägar, l)estår af metall
rör, som med rörliga leder äro förbundna
med hvarandra och med resp. värmeled
ningsrör. En dylik metallisk koppling be
tingar visserligen större anskaffningskostnad
och medför störi-e värme förlust än kopplings
anordning med gummislangar, men är öfver-
lägsen sistnämnda koppling i fråga om hall-
barhet.

I motsats mot de svenska och tyska
värmeledningskopplingarna är den franska
kopplingen delad i två symmetriska kopp-
lingshalfvor, hvilka äro fästa vid resp. vag
nars värmeledningsrör samt vid dessas sam
mankoppling förenas vid sina fria ändar.
Den franska kopplingen är uppsatt å statens
järnvägars salongvagnar n:r 1861 och 1864
samt å vagnar litt. AF02, bild 373. En
liknande koppling af svensk konstruktion
har dessutom på försök blifvit uppsatt a
ett antal andra vagnar i stället för den
vanliga kopplingen med gummislangar.

286. Värmeledningskranar. De för
värmeledningen använda kranarna utgöras
af vanliga kikkranar, som allt efter sin an
vändning benämnas afstängnmgskranar eller
2')y skranar. De förra kranarna användas för
att helt afstänga en vagns värmeledning,
de senare för att reglera pysångans aflopp.
Å de i samtrafik med preussiska stats
banorna gående vagnarna är afstängnings
kranen, bild 220, utförd som en trevägs-
kran med anslutning för såväl svensk som
tysk värmeledningsslang. Då hufvudröret
skaU stå i förbindelse med den svenska
kopphngsanordningen, inställes handtaget

n^~

220. Förenad svensk och tysk
värmeledningskran. 1:4.
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288. Vattenafledarens hufvuddelar äro ventilen 11, häfstängerna 6
och 9, den ihåliga ståKjädern 10 och skyddskåpan 8. Då ångan först på-
drages, står ventilen i det å bilden angilna läget, så att det i vattenafskil-
jaren uppsamlade kondensationsvattnet fritt kan afrinna. Då ledningarna
blifvit uppvärmda, börjar ånga utströmma i vattenafledaren, hvar\dd fjäder-
röret upphettas. Detta är fylldt med ett ämne, som starkt utvidgar sig vid
uppvärmning, och blir därför utsatt för ett inifrån verkande tryck, hvilket
sträfvar att räta ut röret. Vid detsammas förlängning föres stången 6 åt
höger, hvarvid häfstången 9 för ventilen uppåt och stänger densamma. Då
nngtilloppet till afledaren blifvit afstängdt, afkyles fjäderröret något samt
börjar återtaga sin ursprungliga form. Samtidigt öppnas ventilen, hvarvid
det kondensationsvatten, som under tiden möjjigen bildats, utsläppes. Den
ånyo utströmmande ångan upphettar fjäderröret, så att detta ånyo förlänges
och stänger ventilen o. s. v.

Fjäderröret är vid sina ändar försedt med gaffelformiga byglar, af
hvilka den ena 12 är anbragt vid ställskrufven 13 och den andra 7 vid
ventilens häfstångsutväxling. Medelst ställskrufven regleras ventilens rörelse
på följande sätt. Om ventilen ej stänges, då kondensationsvattnet afrunnit
och ånga börjat utströmma i vattenafledaren, skrufvas ställskrufven något
inåt, till dess ventilen nätt och jämt tätar. Skulle däremot intet eller blott
obetydligt kondensationsvatten utströmma, när ånga pådrages i värmeled
ningen, beror detta antingen på, att förbindelsen mellan afskiljaren och af-
ledaren blifvit igentäppt af smuts eller på, att fjäderröret från början är
något spändt, så att ventilen tryckes mot ventilsätet. För att rengöra röret
ofvan ventilen öppnas skyddskåpan genom borttagande af skrufvarna 14
och 15. Befinnes det därvid, att röret är rent och felet följaktligen beror
på fjäderrörets inställning, utskrufvas ställskrufven något, så att kondensa
tionsvattnet får tillräckligt aflopp.

I

f. Värmeelement och värmelådor.

289. Värmeelementen, som äro af olika slag och vanhgen uppkallas
ofter tvärskärningens form, benämnas i enlighet härmed D-element, S-element,
00-element, 000-element och stjärnelement. D-elementet har stor bredd och
längd, men ringa höjd samt användes därför lämpligen under kupésoffor,
8-elementet är ungefär lika långt, men högre och smalare samt placeras å
platser med motsvarande rymdförhållanden, d. v. s. i korridorer. 00- och
000-elementen äro så anordnade, att de kunna anbringas i såväl stående
som liggande ställning och användas därför på samma sätt som D-element
och 8-element. Stjärnelementct är något högre än 8-elementet, men har
ringa utsträckning i såväl längd som bredd. Det uppsattes därför lämpligen
i hörn och å ställen, där utrymmet är särskildt begränsadt eller där mindre
stark uppvärmning erfordras, t. ex. i klosettrum.

Å alla värmeelementen äro kamflänsarna anbragta i lodrätt eller lutande
läge, hvarigenom luftens cirkulation underlättas. Nämnda anordning af
dänsarna afser äfven att förhindra, att damm kvarstannar å desamma och
förorsakar dålig lukt.

290. D-element. A D-elementet, bild 222, märkas de båda bär-
flänsarna 1, med hvilka elementet fästes vid vagnsgolfvet, samt de två
gängade öppningarna 2 och 3. Vid den förstnämnda af dessa är fästad
den förskrufning, som bildar grenrörets anslutning till elementet. Genom
■den andra öppningen införes pysröret 4, hvilket är tillverkadt af koppar
.samt vid sin öfre spets försedt med en fin öppning. Ursprungligen an-
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locket och sidoväggarna äro klädda med filtremsor 9, för att locket skall
kunna sluta fullt tätt intill lådan.

På grund af det ringa utrymmet under kupésofforna är elementet del
vis nedsänkt i golfvet, livars öfre brädlager är borttaget innanför lådans
väggar. Lådans botten bildas följaktligen endast af det undre golfvet, som
på insidan är klädt med asbest och försedt med tre lika stora, i rad ställda
(jppningar. Genom de yttre af dessa inledas pysröret och angiöiet. Rundt
omkring pysrörsöppningen är golfvet ersatt med en Jöstagbar lucka 10,
hvarigenom lådans och elementets tillsyn underlättas. A undersidan af den
mellersta öpimingen är fäst ett omkring 300 mm långt rör 11 af zmkbleck
med 60 mm diameter. Rörets nedre öppning täckes af en konformig sil 12
af mässingsduk, anbragt vid hylsan 13, som fästes vid röret medelst ett
s. k. bajonettlås. Genom silen ocln röret inledes frisk luft till värmelådan,
där den up}ivärmes, och vid behof utsläppes i kupén.

292. Regleringsmekanism för D-element. Vid lockets gjutjärns
stomme äro fästa två öron 14, förenade sinsemellan med en stång af rund
järn. Tiltt under rundjärnsstången äro pa värmeladans bakre vägg uppsatta
två beslag 16, upptill försedda med halfcirkelformade urtagningar. Rund
järnsstången fortsättes af ett vid densamma fästadt järniöi 15, som är fiam-
draget till väggen mot korridoren, där dess ände är upplagd i ett styrlagei
17. På väggen ofvanför detta är regleringshandtaget 18 uppsatt på sådan
höjd, att det bekvämt kan nås af en på soffan sittande person. Reglerings-
handtaget är medelst en dragstång 21 och en häfarm 22 förbundet med det
förut nämnda röret 15, så att detta och samtidigt värmelådans lock kring-
vridas, då handtaget föres fram och tillbaka. Det sistnämndas rörelse be-
»^ränsas af ett utanför handtaget anbragt bågformigt beslag 19. försedt med
inskriptionen »Varmt—Kallt». Då handtaget är inställdt pa »Kallt», inne
bär detta endast, att vilrmelådans lock är stiingdt (någon kall luft införes
således därvid ej i kupén). På beslagets insida finnas flera sågtandformiga
afsatser, medelst hvilka handtaget och värmelådans lock kunna inställas i
olika lägen, allt eftersom starkare eller svagare värmetillförsel erfordras.
Regleringen af temperaturen, som ursprungligen endast kunde ske inifrån
kupén på of van angifvet sätt, kan numera i sofvagnar äfven utföras med
tillhjälp af tappen 20 utifrån korridoren — en anordning, som gifvetvis är
till stor fördel för de resande i dessa vagnar, då den möjliggör reglering
af temperaturen under natten genom tågpersonalens försorg, utan att de
resande störas.

293. 8-element. 8-elementet, bild 223, är liksom D-elementet försedt
med två bilrflänsar samt har nedtill en eller två gängade öppningar för in
ledandet af ång- och pysrör. Då dessa rör inledas genom samma öppning
(såsom å bilden), finnes ett stycke ned på ångröret cm förskrufnmg 7 för
rörens förbindning med grenröret 8 från hufvudledningen. Pysröret 9 är
infördt genom en öppning å förskrufningens undersida, där det fästes med
tillhjälp af skrufven 10. Pysröret utmynnar liksom vid D-elementet i ele
mentets öfre del med en fri öppning 4. A äldre anordningar finnes vid
pysrörets nedre del en mindre kran för reglering af pysångans ailopp.

294. Värmelåda för 8-element. Anordningen af 8-elementets värme
låda framgår af bild 223. Af utrynimesskäl är elementet clelvis försänkt
i  ytterväggen, hvars inre panel är borttagen bakom värmeladan. Dennas
mot vagnssidan vända vägg 13, som består af två lager asbestpapp och en
mellanlagd, tunn järnplåt, ligger tätt invid ytterväggens plåtbeklädnad.
Värmelåclans mot korridoren vända vägg 14 består af ett lager kiselgidir
å ömse sidor klädt med plåtar, af hvilka den inre på insidan är fodrad
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och försedd med tre klackar för styrning af
spetsen af det långa pysröret. Den nedre
öppningen står i förbindelse med ångröret
4, inuti hvilket pysröret är anbragt på samma
sätt som vid 8-elementet,

StjärnelemCnten äro ej omgifna af värme
lådor, utan af enkla kåpor af perforerad plåt.
Någon reglering af uppvärmningen är ej möjlig
med dessa kåpor, och afser uppsättandet af de
samma endast att förhindra att föremål komma
för nära intill det starkt upphettade elementet.

296. OO-element. Tvärsektionens grund
form, bild 224. liknar två bredvid hvarandra
ställda nollor. Under kupésofforna äro de an-
bragta i liggande och å öfriga platser i vagnen
i  stående stiillning. För att erhålla samma
modell för såväl de stående som de liggande
elementen äro båda försedda med dubbla rör
tlänsar för förbindelse med ång- och pysrör,
afsedda att användas, den ena då elementet är
stående, den andra då elementet är liggande.
1 båda fallen inledas nämligen ång- och pys
rör genom samma fläns.

Den för de liggande elementen använda
förskrufningen visas å bild 226, diir pysled-
ningen betecknas med 2 och ångledningen
med 1. Som af bilden framgår, saknas vid pys-
ledningens mynning i elementet den förträng
ning, som finnes å pysrör en till elementen enligt
bild 222, 223 och 225. För de stående elementen
användes en förskrufning af ungefär samma
modell. I anseende till pysrörets stora längd
är detsamma för de stående elementen utfördt
af ett vanligt kopparrör, som nedtill är fast-

224. OO-element med värmelåda. 1: 6. 225. St] ärn element. 1: 6.
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ändrade på sådant sätt, att dessa rör inledas
hvar för sig vid motsatta ändar af elementet.
I  olikhet mot livad å äldre värmelednings-
nnordningar är brukligt, utmynna pysrören
icke i elementens öfre, utan i deras nedre dep
hvar jämte elementen luta mot pysrörsmy il
ningen, så att kondensationsvattnet kan af-
riniia genom pysröret.

300. Värmeledning å vagnar litt. C4,
bild 229, Denna värmeledning är konstruerad
med hänsyn till, att vagnarna hafva sin huf-
vudsakliga användning under den varmare
årstiden. Den påminner om Lilliehööks och
Haags värmeledningar. Liksom å den först
nämnda är hufvudledningeii äfven värnieaf-
gifvare, i det att ledningen vid vagnens ändar
grenar sig i fyra fina kopparrör 3, som fort
sättas af grofva jiirnrör 1 och 2, hvilka äro
framdragna utmed ytterväggen och vid mot
satta vagnsänden åter förenade till en gemen
sam hufvudledning. I olikhet med Lillie
hööks och i likhet med Haags sj^steni saknas
1  samhand med värnieledningen anordnad
ventilation.

Till skydd mot beröring äro rören 1 och 2
omgifna af galler 4 af perforerad plåt. Nagoii
nnordning för temperaturreglering linnes icke.

h. Skötsel af värmeledning.

301. Före resan. Förvärmningen af
tågsättet hör påbörjas i god tid före afgång
en. Innan ånga pådrages, tillses noga, att
samtliga vagnars värmeledningsrör äro be-
hörigen sammankopplade, att fönster och dörrar
äro väl stängda samt värmelådorna fullt öppna.
Takventilema böra hållas något
■öppna. Vid stark köld skola alla
uppfällhara ryggstöd under förvärm
ningen vara uppfällda. För att af-
lägsna det kondensationsvatten, som
bildas i sista vagnens ledningar vid
ångans pådragning, samt förbättra
ångans cirkulation och därigenom
påskynda uppvärmningen lämnas
till en början slutkranen å sista
vagnen fullt öppen. I samma mån
ledningar och element uppvärmas,
blir den utströmmande ångan allt
mer fri från kondensationsvatten,
minskas, så att ej onödig
vagnarna stigit till 12 ä 15

hvarför s
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lutkranens öppning efterhand
ångförlust uppkommer. När temperaturen i
C., inställes slutkranen, så att blott en fin ång-
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Siulant sätt, att vattensäck uppkommer. Exempelvis kunna vagnar vid upp
ställning i kurva intaga en så lutande ställning, att grenrören Från elementen
vid den lägst liggande vagnssidan komma i horisontalt läge eller t. o. m. lindrigt
stiga mot hufvudledniugen. I sistnämnda fall bildas en vattensäck i röret,
hvilkcn fylles med kondensationsvatten. Om en större mängd dylikt samlat
sig i röret, inträffar ej sällan, att detta spränges sönder vid vattnets öfver-
gång till is. Afven om detta ej blir fallet, förorsakar isbildningen olägenhet, i
det att elementets u})pvärmning väsentligt fördröjes. Om ett element under
tågets förvärmning kännes kallt, under det att öfriga element i vagnen äro
varma, finnes därför anledning misstänka, att is bildats i ångröret till ele
mentet. Orsaken till den fördröjda up])värmningen kan dock i många fall
boro på, att p3'^sröret blifvit igentäppt af is eller orenligliet. Då i dylikt
fall afiopp saknas för den i elementet inneslutna luften, hindrar denna ångan
att inkomma i elementet och uppvärma detsamma.

Kännes förskrufningen mellan ångröret och elementet kall, är felet
antagligen att söka i isbildning i tilloppslediiingen. hvaremot en varm ång-
rörsförskrufning och ett kallt element tyda på, att pysröret är igentäppt.
l*'ör att i förra fallet inom rimlig tid få elementet uppvärmdt, upptinas isen
genom begjutning med varmt vatten, men ej med lampa eller genom
antändning af oljedränkt trassel, som virats omkring det frusna röret.

Om ett element vid töväder endast långsamt uppvärmes, tyder detta på
att })ysröret blifvit igentäppt af smuts, hvarför detsamma bör uttagas och
rengöras.

303. Värmeledniugsslangar. Utom för den nämnda olägenheten, is-
Itildning, äro värmeledningsslangarna utsatta för mis.söden af andra slag, i
(let att ventilen i föreningsstycket stundom hänger upp sig samt slang
arna någon gång söndersju-ängas af ångtrycket. Det senare missödet nöd-
viindiggör gifvetvis slangarnas utbyte mot nya*, hvaremot i det förstnämnda
fallet slangarna ofta kunna ioriiningställas utan nämnvärd tidsutdräkt.
Orsaken till, att ventilen kommer i olag, är oftast den, att orenligliet, t. ex,
giais, inkommit i shingarna och samlat sig i dessas lägst belägna punkt,
(1. v. s. kring ventilspindeln och fjädern i det nämnda föreningsstycket. Då
.spelrummet mellan ventilhusets väggar och ventilspindeln är jämförelsevis litet,
kan nämligen ventilens u[)phängning förorsakas ensamt af några gruskorn, som
inkommit mellan ventilhuset och ventilen. För att i möjligaste mån undvika,
att grus samlas i slangarna, böra dessa aldrig läggas direkt på marken,
emedan därvid grus och annan orenligliet lätt inkommer genom slangarnas
öjipna kopplingsmunstycken, hvarifrån smutsen snart skakas ned till för
eningsstycket.

Skulle ventilen efter några lätta knackningar på föreningsstycket eller
efter dragning fram och åter i den vid ventilspindeln fästa ringen icke vilja
stänga sig, sedan kondensationsvattnet afrunnit. måste, om ej andra slangar
finnas till hands, den ventilsätet bildande muttern i föreningsstvckets lägsta
del liortskrufvas och orenligheten ahägsnas.

304. Vattenofledare och tdhlåsningskranar. Finnas vattenafledare till
viirnieledningen, skall tid efter annan tillses, att dessa fungera på behörigt
sätt. Om så ej är fallet, skola de justeras på det sätt, som angifves å sid. 169.

Då tåget up])värmes med ånga från såväl lokomotiv som ångfinka.
idaceras den senare lämpligen i slutet af tåget. Den främre tåghalfvan
uppvärmes därvid med ånga från lokomotivet, den bakre med ånga från fink-
l)annan. Utblåsningen anordnas lämpligen ungefär i tågets midt, emedan

* Reservslangar skola (Järför medföras i hvarje tåg, hvars värmeledning användes.
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inneslutna luftmängden oftast är

genom ämnesomsättningen bildade kolsyran. Motsvarande förbrukning af
syre, resp. afgifvande af kolsyra sker vid hvarje slag af förbränning, t. ex.
då en gaslåga brinner. Den innestängda luften, som härigenom blir allt
fattigare på syre och rikare på den giftiga kolsyran, måste följaktligen efter
hand ersättas med ny luft för att ej blifva skadhg att inandas

310. I en järnvägsvagn, där den
mycket ringa i förhållande till de resandes antal, är det af särskild vikt,
att ventilationen är effektiv. Uppgiften att åstadkomma en god ventilation
försvåras emellertid bl. a. därigenom, att den luft, som omgifver vagnen, i
allmänhet är förorenad af stenkolsrök från lokomotivet samt af damm, som
af draget upphvirflas från banvallen. Till dessa olägenheter kommer dess
utom, att det yttre lufttrycket mot vagnen och dess ventilationsöppningar
vid olika tåghastigheter och under uppehåll undergår mycket stora föränd
ringar till såväl storlek som riktning.

I järnvägarnas barndom löstes frågan så att säga af sig själf. Genom
talrika otätheter kring fönster och dörrar samt vid -öppnandet af sidodörrar
under uppehåll å stationer erhölls tillräcklig luftväxhng. Hvad särskildt
beträffar förhållandena under den varma årstiden, skedde då såväl som nu
den naturligaste ventilationen genom
öppnandet af fönstren. Då anord
ningen med sidodörrar å många
vagnar utbyttes mot korridorsyste
met, samtidigt med att fönster och
dörrar gjordes möjligast täta, blef
det, särskildt å de genomgående natt
tågen, nödvändigt att införa sär
skilda ventilationsanordningar. Des
sa bestodo i allmänhet af spjäll med
skjutluckor, placerade of vanför vagns
fönstren. (Dylika spjäll funnos re
dan å de första svenska järnvägs
vagnarna.) Spjällen visade sig dock
snart både otillräckliga och olämp- 230. Torpedventil
liga, särskildt å sofvagnar, enär å
dessa en sjmnerligen god ventilation
l^ehöfves och de nämnda spjällen, i stället för att suga ut den förskämda
luften, ofta insläppte stenkolsrök och damm till obehag särskildt för de re
sande, som lågo på de öfre sofplatserna.

311. De förbättrade ventilationssystem, som efter hand infördes inom-
och utomlands, äro i allmänhet anordnade på följande sätt. A vagnarnas
tak, invid hvilka den mest förskämda luften alltid samlar sig, anbringas
öppningar, försedda på utsidan med särskildt konstruecade ventiler, de s. k.
hifUiiga7-na. Dessas uppgift är, som namnet antyder, att vid olika vind
riktningar och tåghastigheter alltid åstadkomma en sugning inifrån och
utåt, hvarigenom den förskämda luften aflägsnas, men däremot damm och
stenkolsrök utestängas. I stället för den bortförda, förskämda luften in
suges ny luft antingen genom de smärre otätheter, som alltid förefinnas i
vagnarnas väggar, vid fönster och dörrar eller genom för detta ändamål
anordnade intagsöppningar. Den senare anordningen, förenad med samtidig
uppvärmning af luften, användes å statens järnvägars vagnar (LiUiehööks
och Storckenfeldts värmeledningssystem, se sid. 155). De å statens järnvägars
vagnar oftast använda luftsugarna benämnas turpedventUen, takventil af 1897
års modell samt Ivftsugare af Groves modell.
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genom hvilkii den förskämda luften utsuges.
Den å bilden visade luftsugaren är uppsatt å
en låda 4 af gjutjärn, hvilken senare användes,
då luftsugaren skall uppsättas å lanternin-
vägg.

315. Ventilationsanordning i restau
ran t vagn ar. A statens järnvägars nyare restau-
rantvagnar är matsalsafdelningen utrustad med
den å bild 234 visade ventilationsanordningen.
Det ofvanför ena vagnsänden uppsatta dubbla
luftintaget 1 är anordnadt på ungefär samma
siitt som å vagn litt. C06. Den rörliga tungan
2 är dock af plåt i stället för af gjutjärn,
hvarjiimte intagets mynningar äro försedda
med tätt intill hvarandra ställda plåtremsor
3, ]ivilka förhindra, att regn .slår in i luft
kanalen. Nedanför intaget finnes ett rum med
väggar 4 af mässingstrådniit, hvilkas öpp
ningar luften måste passera, innan den in
kommer i den utmed lanternintaket i hela dess
bredd gående luftkanalen 6. Gröfre stybb o. dyl.
kvarstannar inom rummet 4 samt uttömmes

genom en vid dess botten uppsatt rörlig lucka
5. Luftens tillträde till kanalen 6 regleras
med sjvjällct 7, som manövreras med en i
vestibulens tak uppsatt ratt 9. Den i luft
kanalen inpressade luften fördelas utefter hela
lanternintaket samt inkommer i vagnens inre
genom kanalens botten, som består af de lös
tagbara ramarna 8, hvilka äro öfverspända
nuid filtrerväf. Vid passerandet af denna renas
luften från medföljande damm och sot. Då
luften inkommer i vagnens inre från hela det
inre lanternintaket, fördelas densamma så väl,
att drag ej uppstår, men linder sommaren en
välbehöilig svalka åstadkommes.

3IG. För åstadkommande af effektiv
ventilation användas för bostäder m. fl. ställen

ofta med särskild drifkraft gående ventHatorer
eller fläktar, medelst hvilka en synnerligen god
luftväxling kan erhållas. Dylika för ventila
tionsändamål afsedda fläktar finnas ej å svenska
järnvägsvagnar*, men användas däremot å
en del af dessa, nämligen å vissa restaurant- och
matvaruvagnar för åstadkommande af cirku
lation af den i en vagnsafdelning inneslutna
luften, bild 207.

* Å en del utländska lyxvagnar användas under den varma årstiden fläktar för
inpressande af i särskilda kylrum afkyld frisk luft till de olika vagnsafdelningarna.
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VII. Belysning.

317. Under järnvägarnas första år ansågs hvarje slag af belysning i
i  vagnarna vara obehöflig. Då belysning efter hand infördes, skedde
detta ej så mycket med hänsyn till bekvämlighet och trefnad som med
hänsyn till de resandes personliga säkerhet.

Vid tiden för byggandet af de första svenska järnvägarna var vagns
belysningen allmänt införd i utlandet, och voro våra första järnvägsvagnar
regelbundet utrustade med belysning. Som ljuskällor begagnades i all
mänhet rofoljelampor, hvilka sköttes utifrån vagnstaket. Ar 1870 infördes
vid statens järnvägar belysning med stearinljus, hvarigenom lampornas
skötsel förenklades, men på samma gång kostnaden blef större, ehuru be
lysningens godhet knappast ökades. Införandet af den billiga och effektiva
oijegasbelysningen var därför ett stort framsteg. Denna belysning infördes
vid statens järnvägar år 1881 samt användes för närvarande i dessa järn
vägars så godt som samtliga personvagnar.

318. Bland de olika belysningssystem, som för närvarande användas
i järnvägsvagnar, må särskildt nämnas belysning med

stearinljus och fotogen,
oljegas och hlandgas.
(Ussoiisgas (acetylen) samt
clehiricitet.

1. Belysning med stearinljus och fotogen.

319. På grund af sin ringa effekt användes stearinljusbelysning för
närvarande endast i undantagsfall till hel belysning af järnvägsvagnar. Då
apparaterna tiU belysningen äro mycket billiga i inköj) ocli underhåll
samt mindre eldfariiga iln andra belysningsapparater, användes stearin-
Ijusbelysningcn dock, "äfven å njarc vagnar, ej sällan som reserv- och nöd-
hdlsbeiysning, t. ex. å vagnar litt. ClO och CFi.

Belysningen med fotogen är billigare och mera effektiv än stearinljus-
Itelysningen, men besvärligare att sköta samt synnerligen eldfarlig. Den
användes ännu å enskilda järnvägars vagnar i jämförelsevis ̂stor utsträck
ning, men uttränges alltmei' af dissousgasbelysningen (sid. 197).

2. Belysning med oljegas och biandgas.

320. De olika slag af gaser, som kommit till användning för belys
ningsändamål, innehålla regelbundet kemiska föreningar af kol och väte,
benämnda kolväten. Det är kolvätehalten, som i första hand bestämmer
gasens lyskraft. Vanlig stenkolsgas innehåller 5 till 7 %' tunga kolväten
och oljegas bortåt 30 %. Den senare gasen är också i regel 3 till 4 gånger
mera lyskraftig än den förra.

Villkoret för att en gas skall kunna användas till l)elysning af jäni-
vägsvagnar är, att densamma utan afsevärd olägenhet skall kunna kraftigt
sammantryckas (komprimeras), för att de å vagnarna befintliga gasbehållarna





a. Tillverkning af oljegas.

322. Råmaterialet till oljegasen utgöras af s. k. gasberedningsolja,
hvilken erliålles soiu biprodukt vid destillation af råpetroleum eller skifferolja.
Enligt statens järnvägars leveransbcstäminelser får oljan icke innehålla vatten,
kreosot, olöst asfalt och mekaniska föroreningar. I allmänhet erhålles af 100
kg olja 50 till 60 kbm ren gas af den yttre luftens tryck mod en ljusstyrka
af minst 10 norraalljus vid en förbrukning af 27,5 hter per timme, hvilket
motsvarar en 3 till 4 gånger större lyskraft än den, som erhålles med vanlig
stenkolsgas. A bild 235 visas schematiskt anordningen af ett statens järn
vägar tillhörigt gasverk för beredning af oljegas oeli acetylengas. .

m

236. Betorfcugnar för beredning af oljegas.

323. Förgasningen af oljan sker uti retortor af gjutjärn, som äro in
murade i ugnar parvis ofvamför hvarandra, bild 236. Oljan inledes från
ett å öfre delen af bilden synligt rörsystem i en fin stråle till livar och en
af de öfre retorterna, hvilka liksom de med dessa i förbindelse stående
undre retorterna äro upphettade till svag rödglödning. Sedan oljan blifvit
fullständigt förgasad i de undre retorterna, ledes den erhållna gasen till
kylapparatcn 4, bild 235, där vid gasens afkylning tjärämnen afsättas, hvilka
uj^psamlas i tjärgrafven. Från kylanordningen ledes gasen till tvättappa
raten - och reningsapparaten, i hviUca större delen af gasens föroreningar
afsätta sig.

* Med normalljiis menas här det s. k. Hefnerljtiset, hvilket motsvarar den ljusstyrka,
som erhålles från en aruylacetatlampa, hvars veke är 8 mm i diameter och hvars låga är
40. mm hög.





_s:enom ett bräddaflopp. Karbiden inmatas vid generatorns öfre del genom
en vridbar påfyllningsanordiiing, bestående af tvenne smärre rum, som vid
apparatens kringvridning växelvis fyllas och tömmas på sådant sätt, att
generatorns inre därvid alltid är afstängdt från förbindelsen med den om-
gifvande luften. Från påfyllningsanordningen införes karbiden till vattnet
genom ett rör^ som utmynnar under vattenytan. Vid generatorns nedre
del finnes en rost, på hvilken kvarblifvande slam uppsamlas, samt en af-
tappningsanordning. Upptill finnes slutligen cn rörledning för gasens bort
ledande.

I likhet med oljegasen får aeetylengaseii passera genom apparater för
afkylning, tvättning, rening samt mätning af densamma, innan den är fär
dig att uppsamlas i gasklockan.

■n ■ v

237. Kompvessionspumpar och blandningsmätare.

327. Vid acetylengasvefkets skötsel bör bl. a. iakttagas, att karbiden
cj inmatas i generatorn i stycken större än ett hönsägg. Inmatas alltför
stora stycken, utvecklas nämligen så stark hetta, att en del af gasen sön
derdelas, hvarigenom dess lyskraft försvagas. Vid sönderslåendet af kar
biden böra därmed sysselsatta personer använda apparater till skydd för
ögon och lungor. Dammbildning bör så mycket som möjligt undvikas. In
matningen af karbiden afpassas efter gasförbrukningen, men bör aldrig
forceras så hårdt, att gasens tryck i generatorn öfverstiger trycket af en
15 cm hög vattenpelare. Det i generatorns botton samlade kalkslammet
aftappas hvarje dag till slamgrafven.

328. Gasernas blandning och komprimering. Biandgasen kan inne
hålla ända till 30 % aeetylen, ntan att vid komprimering blifva.mera explosiv
än vanlig oljegas. Genom försök har man funnit, att den ur ekonomisk
synpunkt lämpligaste gasblandningen erhålles af 85 tiU 90 % oljegas och 15
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porteras gasen i s. k. gastraiisportvagiiar till cle stationer, där gaspåf3dlning
erfordras.

d. Anordningar för gasbelysning i vagnar.

331. Utom förut nämnda behållare med manometrar och påfyllnings
anordning finnas å hvarje för gasbelysning inredd järnvägsvagn en fiasreguJator
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'2B,S. Sclii-ina öfver gusbelvsiiingsaucdning.

23',). Anordning af gasbebidlaro.

och lamj)Or samt rörledningar mellan behållarna, från dessa till regulatorn,
högtiycksledningen, och från denna till lamj)orna den s. k. lågtrycksledningen.
A sistnämnda ledning finnes, liksom å högtiycksledningen, en ventil för på-
di'agning och afstängning af gasen. Belysningsinredningen åskådliggöres
.schematiskt å hild 238, där hehållarna betecknas med 5, gasregulatorn med
3, hufvudkranen å bögtiycksledningen med 4 och å lågtiycksledningen med
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ningen blir lätt åtkomlig för tillsyn. Medelst hufvudkranen, som är insatt
i  ledningen midt på vagnsgafveln, kan gastilloppet till samtliga lampor nf-
stängas. Då lamporna äro anordnade för glödljus, finnes ofta utom hufvud-
ledningen en s. k. tcindledning, som löper parallellt med den förra.

335. Tändledningen förser tändlägan, med livars tillhjälp lampornas
tändning underlättas, med gas. Då tändledning finnes, användes å låg
trycksledningen en dubbelkran enligt bild 241. Med den nedre krankiken 4
stänges eller öppnas gastilloppet till båda ledningarna. Den öfre krankiken
3 är endast insatt i hufvudledningen (lampledningen) 1 samt försedd med
handtaget 2, medelst hvilket gastilloppet inställes för »Ljust» eller »Mörkt».
Då gastilloppet skall afstängas äfven för tändledningen 5, användes den
nedre kranen.

33(). Lampor. Lamporna indelas i två hufvudslag: lampor med öp})en
gasbrännare (fjärils- eller fiskstjiirtbrännare) och lampor med s. k. Bunsen-
brännare och glödstrumpor. Belysningen kallas i senare fallet glödljushi^Jys-
ning. Användningen af glödljus mtnlför fördelen, att ljusstyrkan vid en
och samma gasförbrukuing är flera gånger större, iin då vanliga gasbrännare
användas. Drirtkostnaderna blifva dock ej minskade i samma proportion
som gasförbrukningen, enär glödljusbelysn ingen
medför ej ringa utgifter för utbyte af de lätt
förstörbara glödstrumporna.

337. Lampor för glödljus. Benämningen
»glödljus» har uppkommit däraf, att ljuset ut
strålar från ett föremål, glödstrunrpan, hvilken
bringas i hvitglödgning af den vid gasens för
bränning bildade hettan. Gaslågan bör följaktligen
i  stället för ljus utveckla största möjliga hetta,
d. v. s. gasens förbränning bör vara så fullstän
dig som möjligt. En dylik förbränning ernås
genom användning af den ofvan nämnda Bun-
senbrännaren, som består af en i gasledningen
insatt dys 9, bild 244, med ytterst fin öppning,
genom hvilken gasen utströmmar i ett gröfre rör, 041. Anordning af kran för
hlandröret 12. Detta är försedt med en eller hufvudledning och tändledning.
flera öppningar, genom hvilka luft inkommer och
blandas med gasen, så att denna på grund af det rikliga lufttillträdet vid
brännarens munstycke fullständigt förbränncs under st.ark vänncutvcckling.

För att erhålla en lämplig form på lågan och den efter denna formade
glödstrumpan vändes brännarens munstycke ofta nedåt. Då gasen utström
mar ur munstycket med en viss hastighet, mcit lågan af
sig själf söker att rikta sig uppåt, blir lågans form nästan
kulformig. Den olika formen af lågan vid uppåt och nedåt
riktadt munstycke visas å bild 242. Af bilden framgår,
att den nedåt vända lågan lyser ungefär lika starkt i alla
riktningar utom up[)åt, där belysningen minst behöfves,
men att den andra lågan lyser mest åt sidorna och minst
nedåt, där den starkaste belysningen erfordras. Den lämp
ligaste formen på den nedåt vända glödljuslågan erhålles,
då gasens tryck i lampledningen motsvarar en omkring 150
mm hög vattenpelare. A bild 242 angifves, huru glöd
strumpan är upphängd, så att dess maskor ej genomträngas 242. Jämförelse mel-
af den brinnande gasblandningen, utan endast öfverspolas
af densamma på insidan. Förbränningsgaserna bortsugas ° '
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nedfällbar motallring 8. Vid ringens kant äro i allmänhet två liopfällbara
ljusskärmar fästa (ej visade å bilden)

Lampinredningen består af:
r*

1. Den emaljerade reflelctorn 16, som fasthålles af ett fast och två
fjådrande stift samt kan löstagas underifrån.

2. Det of vanför reflektorn liggande Uandröret 12. Biandröret införes i lam
pan, därigenom att man trycker detsamma mot en med fjäder försedd
spets 17 och därpå skjuter dess motsatta ände öfver den vid lamp-
huset fastskrufvade dysen 9, så att röret af den förut nämnda fjä
dern tryckes stadigt mot anslaget rundt omkring dysen. På biand
rörets nedåt viinda sida finnes en med gängor försedd ö})pning för
fästandet af brännarens munstycke 13. Utanför den nämnda öpp
ningen finnes en ringformad kant med tre stift, afsedd för fastsät-
tandet af sJcyddskorym 14 med glödstrumpan 15.

3. Det knäformigt böjda tändröret 11 med regleringsskruf 10 och
munstycke.

4. Kranen 7, hvilken ilr anbringad å lampans gasledning samt manöv
reras med gasnyckel. Finnes å lampan anordning för inställning
å »Mörkt» och »Ljust» (»förminskningsanordning»), är det därför af-
sedda handtaget förbundet med kranen, så att denna stänges, resp.
öppnas, då handtaget inställes på »Mörkt», resp. »Ljust».

Lamporna i I och II klass kupéerna samt i restaurantvagnarna förbruka
omkring 28 liter gas per timme. De lampor, som användas i korridorer
samt i III klass kupéerna, ;iro i allmänhet anordnade för 18 liters gasförbruk
ning i timmen. Gasförbrukningen bestämmes af dysöppningens storlek samt
af gastrycket i ledningen.

A flera lampor finnas särskilda anordningar för ventilation.
342. Pintschlampans skötsel. Tändningen af lampan sker inifrån

vagnen, sedan man öppnat gasledningens hufvudkran samt dessförinnan
inställt lampans kran på »Mörkt». Vid tiindningen af tändlågan tillses, att
glödstrumpan ej skadas. En sotande låga bör ej användas till tändning,
hvilken lämpligast utföres strax före mörkrets inbrott å station, där lilngre
uppehåll göres. För att sedan erhålla full belysning har man blott att
inställa lampans kran på »Ljust». Det händer därvid, att somliga glöd-
strumpor icke brinna fullt klart. Orsaken härtill är vanligen den, att lågan
»slagit tillbaka» in i biandröret. Man måste då under några ögonblick in
ställa lampans kran på »Mörkt» samt därefter fullt öppna densamma, då
glödstrumpan åter lyser klart. Lampornas släckning sker genom hufvud-
kranens stängning.

De af i)orslin tillverkade brännarmunstyckena äro af olika storlek, allt
eftersom lampan är afsedd för 16 eller 24 liters gasförbrukning per timme. (Gas-
förbrukningen är i verkligheten vanligen något större, c:a 18, resp. 28 liter).
A bild 245 visas ett briliinarmunstycke med sil och å bild 246 ett
biandrör med brännarmunstycke och skyddskorg. Munstyckena äro liksom
dyser, bild 247, och glödstrumpor, bild 248, märkta med 16, resp. 24. Alla
dessa delar iiro utbytbara samt användas för såväl biandgas som ren olje
gas. Naturligtvis måste noggrant iakttagas, att ej någon med 24 märkt
del användes i en 16 liters lampa eUer tvärtom.

343. Brännare för tåndlåga. Dessa brämuire äro lika för båda slagen
af lampor, men något olika för olika slag af gas. Användes biandgas, är
nämligen brännaren försedd med en öppning å ena sidan, för att biandgasen
må uppblandas med luft, emedan lågan af enbart biandgas sotar ned glöd-
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strumpan. Den nämnda öppningen å brännaren bör däremot ej finnas, då
ren oljegas användes. Tändlågans längd regleras med tillhjälp af den där
för afsedda skriifven till 25 å 30 mm.

344. Gastryck i ledning. Trycket i ledningen skall, som förut är
nämndt, motsvara trycket af en omkring 150 mm hög vattenpelare. När

S
245. Brännarmunstycke. 246. Biandrör med brännarmun

stycke och skyddskorg.
247. Dys.

glödstrumpan aftages, synas vid brännarmunstyckets öppningar små ljus
blå, kägelformiga lågor med ungefär ly., gånger så stor höjd som bredd,
bild 250. Saknas dessa ljuskäglor, brinner lågan i munstycket eller i biand
röret. Orsaken- härtill är antingen den, att gastrycket i ledningen är för
svagt, eller dem att dysen är delvis tilltäppt, så att ej tillräckligt med gas
genomsläppes, eller densamma ej viil tillskrufvad mot sitt anslag.

Den igentäppta dysen lösskrufvas samt
utbytes mot en ny, men kan sedermera efter
rengöring ånyo användas. Till denna rengö
ring bör ej rensnål användas, enär dysöpp
ningen därigenom så småningom förstoras, så
att onödigt mycket gas förbrukas. Dysen ren-
göres lämpligast genom att läggas i ammomak-
lösning. till dess smiitse^i hliffit helt upplöst.

Det ofvan nämnda tillbakaslåendet af lå
gan inträffar stundom vid tändningen, om det
finnes luft kvar i ledningen eller om vid fyll
ningen af gasbehållarna luft inkommit i de
samma. Brinner lågan svagt och de olika
ljuskäglorna ha benägenhet att flyta samman
vid munstyckets mynning, är den i brännaren
insatta silen, bild 245, delvis igentäppt af smuts

248. Glödstrumpa. 249. Skyddskorg.
250. Lågans utseende vid af-

tagen glödstrumpa.
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353. Då lamporna hafya glödljusbrännare, finnes, utom den vanliga gas-
regulatorn för tryckminskningen, å vagnstaket en sårskild blandningsregulator,
system Dalen, i hvilken acetylengasen automatiskt blandas med den för gasens
förbränning behöfiiga luftmängden. Denna anordning [*DaUnljus-s>) med
för flera fördelar. Genom gasblandningens förhållandevis stora
volym * kan dysöppningen göras så rymlig, att don ej lätt blir
igentäppt. Genom gasens lämpligt afpassade uppblandning med
luft blir förbränningen synnerligen fullständig. Eftersom lam
porna sakna biandrör, kan gastilloppet strypas hur mycket som
helst, utan att lågan därvid sotar glödstrumpan eller »slår till-

252. Skärning af dissousgasbeliållare och gas
tryckregulator.

253. Lampa för dissousgas
med glödljusbrännare.

baka» i ledningen. Sär- '
skild tändlåga blir häri
genom obehöfiig. Med
undantag af bräunarna
likna lamporna i öfrigt
lampor för vanligt gas-
glödljus.

Försök hafva med

framgång utförts att an
vända biandaren äfven
vid belysning med olje
gas och biandgas i afsikt
att undvika användningen
af tänd ledning och på
samma gång i hög grad
minska gasförbrukningen.

354. Gasblandare, system Dalén. Biandarens an
ordning framgår af bild 254. Acetylengasen inkommer från
lågtrycksledningen 8 till rummet 5, där den trycker mem
branen 3 uppåt, hvarvid vänstra delen af den dubbelarmade,
af fjädern 6 åverkade balansen 7 upplyftes och mynniugen
af röret 10 aftäckes. Den i rummet 5 inkomna gasen ut
strömmar nu geuom nämnda rör, samtidigt med att ga.s-
tilloppet från röret 8 tillslutes af balan.sens motsatta ände.
Vid den förut nämnda höjningen af merahranen 3 och den
därmed förbundna rörliga skifvan 4 minskas trycket af
luften i rummet 16, hvarvid sugventilen 2 öppnas af luft
trycket i rummet 15 och insläpper luft till rummet 16.
Luften blandas här med den från röret 10 kommande acety
lengasen, passerar spärrventilen 9 och inkommer i rummet
18. För att dämpa tryckväxlingarna i den genom ventilen
9 ojämnt inströmmande gasblandningen begränsas rummet

Den inblandade luftens volym är i rundt tal 10 gånger större än acetylengasensi
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ångmaskin. Då anordningen visade sig mindre tillfredsställande, i det att
tågets lampor brunno ojämnt, utbyttes den snart mot en i resgodsvagnen
uppsatt dynamo, drifven medelst remutväxling från en af vagnens axlar
samt försedd med ett s. k. hjälphatteri för erhållande af jämnare ljusstyrka.
Vid preussiska statsbanorna användes elektrisk tågbelysning för första gången
år 1885. Den först använda anordningen med från en vagnsaxel medelst
rem drifven dynamomaskin, uppställd i resgods vagnen, utbyttes år 1902
mot ett system med en å lokomotivet uppställd dynamomaskin, drifven af
en de Lavals ångturbin samt med hjälpbatteri å livarje vagn. 1 Sverige
infördes den elektriska tågbelysningen år 1892 å de s. k. Västkustbanorna.
Strömkällan utgjordes här af å resgodsvagnen uppställda ackumulatorer,^
hvilka före resan laddades med ström från ett stationärt elektricitetsverk.
Systemet hade dessförinnan ej blifvit försökt vid annan järnväg. Efter
statsinköpet af nämnda banor år 1896 ersattes vagnarnas elektriska belys
ningsanordning från och med år 1900 med apparater för gasbelysning,
enär den elektriska belysningen visade sig medför^ stora kostnader och
dessutom de vid det stationära elektricitetsverket använda maskinerna voro
förslitna. De system af elektrisk tågbelysning, som utom det nämnda kommit
till användning inom Sverige å statens och enskilda järnvägar, äro de med
dynamomaskin, drifven med rem från vagnsaxeln.

På grund af den elektriska tågbelysningens jämförelsevis ringa utbred
ning inom landet lämnas i det följande icke någon ingående beskrifning
af densamma utan blott en kortfattad redogörelse öfver hithörande system
och dessas allmänna anordning.

a. Öfversikt öfver olika system af elektrisk tågbelysning.

358. Allt efter den elektriska tågbelysningens allmänna anordning
skiljer man mellan

1. Ackumulatorbelysning, vid hvilken strömmen erhålles från vid
stationära elektricitetsverk laddade ackumulatorer.

2. Dynamobelysning, där strömmen alstras i en å lokomotivet eller
i resgodsvagnen uppställd dynamomaskin, som drifves af en ång
turbin och lämnar ström till belysning af hela tågsättet (central-
belysning).

3. Förenad dynamo- och ackumulatorbelysning. Dynamon, hvilken
antingen, liksom i föregående system, drifves af en ångturbin eller
vanligare, från en vagnsaxel, i hvilket senare fall belysningen
oftast är envagnshelysning, lämnar ström till lamporna på samma
gång den laddar ett hjälpbatteri, från hvilket behöflig ström erhålles,
när dynamon står stilla.

Då belysning enligt 2, sällan kommit till användning, komma i det
följande endast de två andra systemen att behandlas.

359. Ackumulatorbelysning. Då vissa ämnen på lämpligt sätt sättas
i  förbindelse med hvarandra, erhålles ett s. k. galvanisM element, i hvars
inre kemiska processer uppstå, vid hvilka den kemiska energin förvandlas
till elektrisk energi. Vissa element, som äro så beskaffade, att de, efter
att hafva afgifvit sin elektriska energi, urladdning, genom tillförande af
hy elektrisk energi, laddning, återföras till sitt ursprungliga tillstånd, kallas
sehmdärelement eller ackunmlatorer. Dessa lämpa sig följaktligen till
magasinering af elektrisk ström samt hafva erhållit en synnerligen vidsträckt
användning vid elektriska kraftstationer m. fl. ställen. På grund af sin
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flyttbarhet användas de äfven med fördel till järnvägs- och andra fordons
förseende med drifkraft och beh^sning.

360. Acknmulatorbelysningen erfordrar ej nägon särskild drifanordning
i  tåget och kan därför anordnas långt enklare än dynamobelysningen. Den
är vidare fullständigt oberoende af tågets rörelsetillstånd, behöfver därför
ej någon särskild reglering, är liltt att sköta samt lämnar ett mycket jämnt
ljus. Till systemets olägenheter hör, att ackumulatorbatteriets tyngd är
afsevärdt stor, särskildt då det är afpassadt för magasinering af en större
mängd elektrisk energi, samt att laddningen tar en ej ringa tid i anspråk.
Laddningen utföres antingen med ström af ringa styrka, då den erfordrar
en tid af 8—12 timmar, eller med stark ström, då laddningen sker på 2—3
timmar (snabbladdning). I förra fallet uttagas vanligen ackumulatorerna
från vagnen och utbytas mot nya, som förut laddats å särskilda laddnings-
stationer. I senare fallet sker däremot laddningen i regeln med tillhjälp af
särskilda matarledningar å bangården, utan att ackumulatorerna uttagas
(jfr påfyllning af vagnarnas gasbehållare från gasposter, sid. 188).

361. Förenad dynamo-och ackumulatorbelysning. Dynamomaskinen
kan vid såväl central- som envagnsbelysning drifvas från en vagnsaxel
medelst rem, kedja, kugghjul eller friktionsskifva. I enstaka fall har dyna-
mons ankare anbragts direkt på själfva vagnsaxeln. Vid centralbelysning
drifves dynamon i flera fall medelst en ångmaskin eller ångturbin med ånga
från lokomotiv})annan eller en i resgodsvagnen uppsatt panna. Den senare
anordningen inki'äktar afsevärdt på resgodsvagnens utrymme samt nödvän
diggör medförandet af en särskild maskinskötare, hvars åligganden vid den
förra anordningen utföras af lokomotivpersonalen. Användningen af sär
skild maskin för dynamons di'ifvande medför fördelen, att belysningen blir
oberoende af tågets rörelse.

Det i förening med dynamomaskinen stående hjälpbatteriet användes
dels för ernående af jämnare ljusstyrka, dels för lampornas förseende med
ström vid afbrott å ledningen mellan'vagnen och strömkällan vid alla slag
af centralbelysniiig samt vid ringa hastiglict eller stillastående vid de system,
där strömmen alstras af från vagnsaxlarna drifna dynamomaskiner.

362. Bland de olika systemen af förenad dynamo- och ackumulatorbe
lysning torde envqgnsheliisning med dynamo, drifven från vagnsaxeln, vara det
mest använda. Angåtgången vid detta system är betydligt mindre än vid
drift med särskild ångmaskin eller ångturbin, enär dessa senare vid för
ändamålet afpassade små dimensioner förbruka långt mera ånga per häst
kraft än lokomotivets maskineri, hvilket i förra fallet lämnar drifkraften
till dynjimon.

Vid de första försöken med belysning medelst från axeln drifven
dynamo stötte man på flera oförutsedda svårigheter, ej minst i fråga om
öfverförandet af drifkraften från axeln till dynamon. Skedde kraftöfver-
föringen med rem, visade det sig synnerligen svårt att hålla denna lagom
spänd samt förhindra dess slirning, enär dynamon, i motsats mot den å
axeln anbragta remskifvan, deltager i boggins eller vagnens fjädring samt
dessutom skakniiig, kyla, fuktighet m. m. hafva en menlig inverkan på
remfriktionen etc. Med hänsyn till hjälpbatteriet och lamporna måste dyna
momaskinen lämna ström af ständig samma spänning och riktning, för
hvilket ändamål särskilda, automatiskt verkande apparater måste införas.

363. De fordringar, som belysningen med från vagnsaxeln drifven
dynamo bör upi)fvlla, äro följande:

1. Glödlamporna skola vid växlande tåghastighet och -riktning brinna
jämnt och lugnt.
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2. Vid långsam fart och vid stillastående skall hjälpbatteriet auto
matiskt inkopplas och lämna behöflig ström. ̂

3. Laddningen af batteriet skall reglera sig själf, så att å ena sidan
batteriet ej blir för starkt laddadt, å andra sidan vid långsam
fart eller stillastående ström ej återgår till dynamomaskinen.

b. Exempel på system af elektrisk tågbelysning.

364. Danska statsbanornas system. Systemet är anordnadt på ungefär
samma sätt som det, bvilket år 1892 infördes vid de s. k. Västkustbanorna
(sid. 201). Liksom vid detta erbålles strömmen till tågets alla lampor från
två ackumulatorbatterier, som äro uppsatta, ett i tagsättets första och ett i dess
sista vagn, för att i händelse af tågmts isärgående lamporna ej må slockna i någon
dera tågbalfvan. De båda batterierna äro inkopplade i bvar sin särskilda ström
krets på sådant sätt, att de dubbla kupélamporna erhålla sin ström från
skilda batterier. Genom denna anordning vinnes den fördelen, att vid
uppkomna felaktigbetor å endera batteriet kupéerna ej bli försiinkta i
mörker, utan erhålla balt" belysning. Regleringen al spänningen sker medelst
inställbara motstånd. Till sammankoppling af ledningarna mellan vagnarna
användas kopplingsstyckcn, som utvändigt likna Westingbouse-bromsens
kopplingsnäfvar, bikr 364. A'id sammankopplingen, bvilken sker genom
kopplingsstyckenas sammanförande och omvridning, pressas de strömöfver-
förande ytorna under glidning mot bvarandra, bvarigenom de hållas
fullt rena.

För att undvika de elektriska kopplingarna mellan vagnarna brukar
belysningen enligt ackumulatorsystemet i allmänhet anordnas som envagns-
belysning. Exempel härpå är den elektriska belysningen i ett stort antal
af de ty.ska och österrikiska postvagnarna.

365. System Stone. Vid Stones system, som är infördt å mer än
10 000 vagnar i Europa och Amerika, erballes strömmen af en frun vagns
axeln med rem drifven dynamo. Denna är pendelartadt upphängd under
vagnen på sådant sätt. att remmen spännes genom d^mamons egen tyngd.
Till vagnsutrustningen höra vidare två ackumulatorbatterier.

Då vagnen uppnått en viss hastighet, inkop|)las dynamon genom en
centrifugalanordning på sin axel till ett af batterierna och till lamporna.
Eiiär det batteri, som laddas, måste gifvas högre spänning än lamporna, är
i  serie med dessa inkoppladt ett motstånd af lämplig storlek. Det andra
batteriet är koppladt direkt till lamporna, bvarigenom dessas ljusstyrka
hålles mera jämn.

När vagnens hastighet ökas, stiger dynamons spänning och strömstyrka
samt på samma gång • ankarets vridningsmotstånd, till dess att remmen
börjar slira. Härigenom förhindras, att dynamon eller batteriet öfverbelastas
och att lampspänningen stiger alltför mycket.

Då vagnen ändrar rörelseriktning, omkastas dynamomaskinens poler
genom den nämnda centrifugalapparaten, så att strömmens riktning förblir
oförändrad.

366. System Brown, Boveri & C:ie. Vid detta system alstras ström
men i en med rem från vagnsaxeln drifven dynamomaskin, bvilken liksom
vid Stones system är till skydd mot damm o. dyl. innesluten i ett tätt
omhölje. Endast ett batteri 'finnes. Regleringen af dynamons spänning,
som enligt Stones system sker på mekanisk väg, utföres med tillhjälp af
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372. Bruzaholmspumpens konstruktion framgår af bild 260. Dess
hufvuddelar äro det cylinderformiga pumphuset 2, de båda vinkelformade ven
tilsätena 3 och 11 med hvartdcra två ventiler samt den vridbara pumpskifvan
15 med drifaxel och handtag. Pumpskifvan sluter med sin yttre kant 8

tätt intill pumphusets insida samt
C  "har på midten å stycken båg-

formade delar

komma tätning
Pumpskifvan är

tv
13, som åstad-
mot ventilsätena,

närheten af

^ (( ^ il-l- Ti /

•  ■

258. Vattenledmngsmunstyckenmed kran; svensk
och tysk modell. 1: 4.

dessa uppskuren på ett sådant
sätt, att hvartdera af de fjn-a rum,
som bildas af skifvan och ven
tilsätena, är ställdt i förbindelse
med det å motsatta sidan af pump-
skifvans axel belägna rummet.

Vid pumpningen vrides skif
van 15 växelvis omkring ett kvarts
hvarf fram ocli tilll)aka. Då

skifvan vrides medsols å bilden,
uppstår luftförtunning i rummen
9 ocli 7, hvarvid ventilen 10 upp
lyftes och sugning äfven uppstår
i pumpledningen. Vid skifvans
vridning i motsatt riktning ujjp-
lyftes ventilen 12 på grund af
den bildade luftförtunningen i
rummen 1 och 16. Då pump
ningen fortgått en stund, har
luftförtunningen i pumpledningen
drifvits så långt, att den yttre
atmosfärens tryck förmår pressa
vattnet upp till ventilerna 10 och
12. Vrides nu pumpskifvan med
sols, insuges vattnet i rummen 9
och 7. Vid skifvans vridning i
motsatt riktning insuges vattnet
i  rummen 1 och 16, samtidigt
med att vattnet i de förstnämnda

rummen utpressas genom venti
len 4. Vid fortsatt pumpning
tjänstgöra de fyra rummen växel
vis som sug- och tryck rum, så att
vattnet insuges i två rum, i)å
samma gång det från de båda
öfriga rummen pressas ut i tryck
ledningen till vattenbehållaren.

Pumpskifvan saknar utbytbara packningar och måste därför, då pum
pen genom skifvans afnötning börjar läcka, ersättas med en ny eller förses
med ingjutna pålägg af hvitmetall.

373. Tigerpumpen, bild 261, är liksom Bruzaholmspumpen fyrdubbel
verkande, d. v. s. vid pumpstångens rörelse i båda riktningarna åstadkom
mes en kontinuerlig sugning, resp. tryckning af vattnet i sugledningen,
resp. tryckledningen. Pumpen består af pumphuset 3 med två dubbla ven-

259. Växelventil för vattenledning;. 1: 4.
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tilsäten 2 med tillhörande ventiler 1, kolfven 4 med kolfstång och pack
ningar samt hiitstångsanordningen 5 för pumpens drifvande. Den cylind
riska kolfven är försedd med två lätt utbytbara tätningsskifvor af läder.
Pumpens verkningssätt är fullt analogt med det ofvan beskrifna för Bruza-
holmspumpen.

374. Vattenbehållare. De båda behållarna äro placerade i därför
afsedda rum ofvanför toalettrummen. Hvardera behållaren är tillverkad af
på insidan förtent kopparplåt samt försedd med skvalpblecket 4, bild 266.
A behållarens lock, bvilket medelst skrufvar och gummimellanlägg är vatten
tätt förbundet med dess sidor, finnas två med flänsar försedda öpp
ningar, från bvilka utgå påfyllnings- och spillrören. A bottnen, bvilken
är fastnitad vid behållarens sidor, finnas hkaledes två öppningar, vid hvilkas
flänsar äro fästa afstängnings ventilen till servisledningen och afloppsröret
samt förskrufningar för uppvärmningsanordningen.

Skc^/V\A.M/\Cj^

SkjånMA^na a-/6.

260. Fyrdubbelverkande klaffpump; Bruzaholms modell. 1:4.

Behållaren är fast förbunden med cisternrummet medelst 4 å cistern
rummets väggar fästa vinkeljärn, hvilkas nedåt vända flänsar äro fastskruf-
vade vid behållarens lock. Gisternrummet täckes af två med gång
järn försedda, tätt slutande luckor, hvilka liksom eisternrummets väggar
och botten tillverkas af dubbla brädlager med mellanlägg af nöthårsfilt, för att
vattnet må skyddas mot stark uppvärmning, resp. afkylning. För att cistern
rummets väggar ej må skadas af den fuktighet, som i form af imma af-
sätter sig på behållarens utsida, särskildt då kallt vatten nyss blifvit påfylldt,
är cisternrummet invändigt beklädt med zinkplåt, som iir omsorgsfullt hop-
lödd i alla skarfvar.

375. Afstängningsventil. Medelst denna ventil, bild 262, kan cisternen
afstängas från servisledningen och aftappningsröret. Dess hufvuddelar äro
ventilhuset 2 och ventilen 3 med spindel 4. Det förra, som tillverkas af
gulmetall, är fastskrufvadt på den vid behållarens botten nitade flänsen 1. För
att den fuktighet, som afsätter sig på behållarens väggar, ej må nedrinna
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genom den för fläiisen gjorda öppningen i cisternrummets zinkbeklädnad,
är gmnmiskifvan ö^anbragt mellan fiänsen och zinkplåten rundt omkring
nämnda öppning. A ventilhusets ena sida finnes den med aflasade kanter
försedda öppningen 6. Förbindelsen med servisledningen åstadkom mes med
tillhjälp af bygeln 7. som pressar rörets mynning mot den nämnda öpp
ningen. Ventilspindeln är nedtill försedd med packdosan 8. Ventilens
stängning, resp. öppning sker därigenom, att ventilspindeln medelst kon
duktörsnyckel vrides medsols, resp. motsols.

376. Anordning för vattnets uppvärmning. För att erhålla lämplig
temperatur på tvättvattnet finnes i nedre delen af cisternen en rörspiral 2,
bild 256, genom hvilken ånga kan inledas från vagnens värmeledningsrör.
Från detta utgår ett kopparrör med 10 mm invändig diameter till en tre-

261. Fyrdubbelverkande klaffpump; modell
>Tiger». 1:4.

262. Afstängningsventil för vatten
ledning. 1: 4.

vägskran 2, bild 263 (betecknad med 9 å bild 256). Ofvanför kranen finnes
en bricka med mskription för att angifva krankikens inställning. Då denna
är inställd på »O», strömmar ånga från värmeledningen genom röret 3 upp
till röret 1 samt från detta genom förskrufningen 1, bild 264, till den
nämnda rörspiralen. Från denna utgår afloppsledningen vid förskrufningen
2. Pysångan passerar därpå genom röret 4, bild 263, ocb dess förskruf-
ning till pysöppningen 6 och pysröret 7. Då krankiken är inställd på »S»
eller det å bilden angifna läget, är ångtilloppet afstängdt. Det i rörspiralen
och ledningarna 1 och 4 bildade vattnet afrinner då genom pysröret.

377. Vattenståndsrör. För att kunna afläsa vattenståndet i be
hållarna finnes i tjänstekupén ett s. k. vattenståndsrör, bild 265, som
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är anbragt å servisledningen och således står i direkt förbindelse med
vattenbehållaren. Dess hufvuddelar utgöras af det vid servisledningen me
delst en bygel fästa stativet 3 samt glasröret 2 med dess styrhylsa 1.
Stativet är försedt med en afstängningskran 4 samt en packdosa, medelst
hvilken en vattentät förbindelse med glasröret erhålles. Kranen bör endast
öppnas vid afläsning af vattenståndet, men för öfrigt vara stängd, för att
vattnet ej under vagnens gång må kunna skvalpa ut genom glasrörets myn
ning. Styrhylsan har på sidan några öppningar, men är för öfrigt sluten
för att hindra damm att inkomma i glasröret. De nämnda öppningarnas
uppgift är att sätta luften i vattenståndsröret i förbindelse med den yttre
luften, så vattenytorna i behållaren och vattenståndsröret ärp utsatta för samma
lufttryck.

378. Servisledning. Denna ledning består af ett 1" järnrör, som är
omviradt med asfaltpapp samt inlagdt i en långsgående urtagning i korri
dorväggen, hvilken täckes af en list 6, bild 159. De olika grenrören till

263. Kran och förskrufningar till
värmeledningsrör för vatten

behållare. 1: 4.

264. Förskrufning till värme
ledningsrör för vatten

behållare. 1: 4.
265. Vattenståndsrör.

1: 4. ■

toalettskåpen äro medelst byglar, liknande den å bild 262, anbragta vid
servisledningen.

Vattenledningen å vagnar litt. ABCoi och ABC02 är anordnad på
ungefär samma sätt som ofvan beskrifna vattenledning i vagnar litt. A02.

Toalettanordningarna beskrifvas å sid. 141.
379. Skötsel af vattenledning. A'id påfyllning af vatten från vatten

post inställes den å bild 257 angifna kranen 4 med handtaget i resp. ytter
lägen. Kranen är nämligen så konstruerad, att den i dessa båda lägen
sätter hvartdera fyllröret i förbindelse med resp. behållare. Så snart vatten
utrinner ur ett spiUrör, är motsvarande behållare fylld, hvarför handtaget föres
i motsattji ytterläget, till dess vatten utrinner ur den andra behållarens
spillrör.

Då behållarna fyllas medelst pumpen, inställas ofvannämnda handtag
i  sådant läge, att pumpen är i förbindelse med den sida af vagnen, vid

14
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hvilkoii vatten tages. Pumpningon fortsattes därefter, till dess vatten ut
rinner ur bägge spillrören.

Innan vattnets temperatur afläses å den i tjänstekupén uppsatta ter
mometern, bör kranen till diskbordet hällas öppen en stund, så att det i
ledningen till termometern kvarstående varmare eller kallare vattnet aflägsnas.
När temperaturen af vattnet i behållarna är under 12° C, bör någon ånga
pådragas medelst den kran, bild 263, som är uppsatt i de i korridoren be
fintliga skåi)en. Om den ena behållaren springer läck, afstänges den andra
medelst tillhörande afstängningsventil i klosettrummets tak, hvarefter den
läckande behållaren tömmes genom öppnandet af kranen 10 å aftappnings-
röret 6, bild 256. Nämnda kran är uppsatt i det bredvid tjänstekui)én i
korridoren befintliga skåpet. Där})å afstänges den felaktiga cisternen, hvar
efter ventilen tiU den brukbara cisternen åter öppnas.

380. När vagnen framkommit till ändstationen, aftappas allt vattnet
ur behållarna därigenom^ att den förut nämnda aftappningskranen i skåpet

266. Del af vattenledning i vagnar Utt. C06. 1: 30.

utanför tjänstekupén öppnas. Om vagnen skall stå oanvänd flera dagar eller
om stark kyla är rådande, tappas vattnet äfven ur rörledningarna. Detta
sker genom att öp{)na kranarna i toalettskåpen och i tjänstekupén samt
kranarna vid tvättfaten i toalettrummen. Innan vagnen åter tages i
bruk efter att någon tid hafva stått oanvänd, äfvensom efter reparation af
vattenledningsrören, böra dessa omsorgsfullt genomspolas, till dess det fram
kommande vattnet blir fullt rent och klart. Till såväl spolning som på
fyllning anvilndes vattenledningsvatten.

Vattenledniiigsanordningarna i statens järnvägars öfriga vagnar afvika
i vissa afseenden från de ofvan beskrifna i vagn litt. A02 och komma de
viktigaste afvikelserna att nedan angifvas.

381. Vattenledning i vagnar litt. C06. Utom i vagnar litt. A02
finnas två behållare i vagnar litt. Coe, ABCoi, ABC02, Aoi och A04.

I  vagnar litt. C06 är växelventilen för vattenpåfyllningen anbragt
under en af långbalkarna. Någon pump finnes icke. Påfyllnings-, af tapp
nings-, spill- och värmeledningsrören till båda behållarna äro uppdragna
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genom två i vagnskorgens hörn uppsatta skåp 1, bild 266, i hvilka kranar
för vattnets aftappning och uppvärmning af bebållaren med tillhörande
nycklar äro anbragta. Såväl påfyllnings- som spillrören gå tvärs igenom
cisternens botten och utmynna tätt under dess lock, i hvilket ofvanför rör
mynningarna finnas två med mässingshufvar täckta öppningar, bild 267.

För att minska vattnets skvalpning vid
vagnens rörelse är cisternen medelst skvalp-
blecken 4 uppdelad i smärre afdelningar.
A''attenståndsröret 2, bild 265, är ej upp
satt direkt på själfva servisledningen, utan
är anbragt vid grenledningen 3, bild 266,
till tvättstället i den ena toaletten.

382. Vattenledning i vagnar litt.
AOI. De hittills beskrifna vattenlednings
anordningarna äro icke afsedda för dricks
vatten, hvilket diiremot är fallet med den vid
statens järnvägar först använda, i vagnar
litt. Aoi anordnade vattenledningen, bild
2()8. Denna skiljer sig också i flera afseen-
den från de förut beskrifna vattenledning
arna af nyare konstruktion. Den å dessa
använda växelventilen saknas. De båda
fyllrören, som utgå ett från hvardera vagns

sidan vid vagnens ena ände, mötas omedelbart under den i tjänste
kupén uppsatta hiindpumpen, hvars tryckrör 5 utmynnar i den ena behål
larens lock. Behållaren, som har cylindrisk form, är tillverkad af förtent
kopparplåt. Den iir vid lockets midt försedd med ett mindre lock, som
fästes medelst bygel och skruf och bekvämt kan borttagas för att under
lätta behållarens rengöring. A behållarens botten är anbragt den å bild
262 visade afstängnings ventilen. Spillröret 1 består af ett vid locket

267. Inledning af rör för vatten-
påfyllning. 1:3.
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268. Schema öfver vattenledning i vagnar litt. Aoi.
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fästadt, omböjdt röi;, som utmynnar ofvanför den rundt omkring vatten
behållaren anordnade isbehållaren,

Ishehållaren är af kvadratisk form samt upptill försedd med en 10 mm
tjock kantlist af plattjärn, hvilken sluter tätt intill det omgifvande cistern
rummets väggar, hvilka på insidan äro beklädda med zinkplåt. IsbehåUa-
rens mot vattenbehållaren vända vägg når endast upp till omkring Yg af dennas
höjd. För att is och smältvatten ej må komma ned mellan de båda cister
nerna, är på vattenbehållarens vägg anbragt falsen 2, som är böjd öfver
kanten på isbehållarens vägg. För att underlätta smältvattnets bortrinnande
finnes i isbehållarens nedre del en löstagbar botten af perforerad plåt 3.
Smältvattnet afledes genom det från behållarens ena hörn utgående spill
röret 4.

383. Vattenlås. För att afstänga isbehållaren från direkt beröring
med den yttre luften samt för att hindra* med isen följande sågspån och
annan orenlighet att tilltäppa spillröret är detta vid sin öfre ände försedt
med ett s. k. vattenlås, bild 269. Detta består af den vid isbehållarens
botten fastnitade, tallriksformade delen 3, i hvars midt finnes en med höga
kanter försedd öppning 1. Ofvan .och omkring denna öppning finnes en

löstagbar huf 2, i hvars nedre
kant äro gjorda tre urtagningar
4, hvilkas höjd är något lägre
än den af kanten 1. När

vattenlåset blifvit fylldt med
vatten, börjar vattnet bortrinna
öfver kanten 1. Lättare förore

ningar, såsom sågspån, flyta på
vattnet och kunna därför ej pas
sera genom de under vattenytan
liggande urtagningarna 4 samt
inkomma i spillröret. De tyngre
föroreningarna, såsom grus, samla
sig däremot i vattenlåsets nedre

del, hvarifrån de af kanten 1 hindras från att nedkomma i spillröret.
Det korta spillröret 1. bild 268, till den med fyllrör försedda vatten

behållaren har vid mynningen försetts med en slutmutter, i hvars midt
finnes en 5 mm vid öppning, enär det visat sig. att spillvattnet från den
fyllda behållaren utan denna förträngning å röret på grund af vattenlednings
trycket utströmmade i isbehållaren så hastigt, att detsamma ej hann afrinna
genom dennas spillrör, utan vid fortsatt vattenpåfyllning steg öfver isbe
hållarens im-e vägg samt inkom i rummet mellan isbehållarna och cistern
rummet.

För vattnets uppvärmning finnes en värmeledningsanordning af samma
slag, som förut beskrifvits. Rörspiralen är dock ej indragen uti vatten
cisternen, utan går rundt omkring densamma.

Såväl vatten- som isbehållaren hvila på underlag af träribbor.
384. Skötsel af vattenledning i vagnar lltt. Aoi. Vid vattenpå

fyllningen iakttages, att handtaget till den omedelbart under pumpen an-
bragta trevägskranen är inställd så, att det rör, som skall användas för
påfyllningen, sättes i förbindelse med pumpen. Vattnets temperatur hålles,
emedan det äfven användes till dricksvatten, mellan + 10° och 15° C. För
att under sommaren nedbringa dess temperatur inlägges därför is i de där
för afsedda behållarna. Vid afläsningen af den i tjänstekupén uppsatta
termometern bör kranen vid diskbordet hållas öppen en stund, så att vattnets

Vatten lås
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verkliga temperatur erliålles. Rengöring bör ofta företagas såväl af vatten-
behållarna som af isbehållarnas vattenlås. Körande vattnets aftappning, då,
vagnen skall stå obegagnad, gälla samma föreskrifter som för vagnar litt.
A02. Innan vattenledningen sedan tages i bruk samt efter reparation af
ledningarna, böra dessa och behållarna omsorgsfullt genomspolas, till dess det
ur toalettskåpens kranar framkommande vattnet är rent och utan bismak.

385. Vattenledning i vagnar litt. CF02, bild 270. De hittills be-
skrifna vattenledningsandrdningarna äro utrustade med två behållare. A

270. Vattenledning i vagnar litt. CF02. 1: 30.

vissa vagnar, t. ex. litt. ABo3, AF02, CF02 och D02, finnes däremot endast en
behållare å hvarje vagn.

De båda fyllrören 7 och 8 äro anordnade på ungefär samma sätt som
å vagnar litt Aoi, men hafva dock i olikhet med rören å sistnämnda vagn
vattenledningsmunstycken af såväl svensk som tysk modell. Påfyll
ningsröret 4 utmynnar vid locket af behållaren, hvilken är placerad
och anordnad på samma sätt som cisternerna å vagnar litt. A02. Från
af tappningsröret 2 utgår grenröret 6' till tvättstället i toalettrummet.
Någon annan servisledning finnes icke. Från aftappningsröret utgår äfven en
grenledning' till vattenståndsröret'1, hvilket är uppsatt på väggen i kupén
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närmast toalettrummet. Vid påfyllning af vatten iakttages, att handtaget
till den under pumpen placerade trevägskranen inställes så, att förbindelsen
mellan pumpen och det för tillfället använda fyllröret blir öppen. Detta
sker, om handtaget inställes enligt den bakom detsamma anbringade inskrip
tionen »Kupésida», resp. »Korridorsida», beroende på, från bvilken sida
vattnet tages.

38(). Vattenledning I vagnar litt. AF02. Anordningen för vattnets
påfyllning är analog med den i vagnar litt. CF02.' Vattenbebållaren är upp
satt ofvanför bagagerummet midt för dettas sidodörrar. Röret för påfyll
ning och spillröret, som äro uppdragna utmed väggen mellan bagagerummet
och tjänstekupén, utmynna i behållaren på det å bild 267 angiina sättet.
Från aftappningsröret utgå dels två servisledningar, af bvilka den ena,
bestående af 1" rör, sträcker sig genom hela II klass afdelningen till

271. Vattenledning i vagnar litt. AB03.

dennas toalettrum och den andra, som blott bar Y2' diameter, till tjänste
kupén, dels ett grenrör till det utanför cisternrummet anbringade vatten
ståndsröret.

387. Vattenledning i vagnar litt. AB03 af 1911 års modell, bild
271. Från den i lanterninen mellan matsal och serveringsrum upp
satta behållaren 1 utgår servisledningen 9 med grenrör till kallvattenkranarna
10 i kök och serveringsrum, 11 vid vridarmen öfver spiseln och till kra
narna 12, från bvilka vattnet inledes vid bottnen af varnivattenbehållarna
13. I närheten af kranarna 12 utgå de med kranar försedda aftappnings-
rören 14. För vattnets uppvärmning i behållarna 13 äro från dessa böjda
kopparör 15 indragna i eldstäderna. Det uppvärmda vattnet stiger mot be
hållarnas tak, där det uttages genom kranarna 16 och varmvattenröret 17 för
att ledas till varmvattenkranen 18 i kök och serveringsrum samt till kranen
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19 vid vridarmen öfver spiselii. För att förhindra behållarnas sönderspräng-
ning äro dessa försedda med hvar sitt expansionsrör 20, hvilket utmynnar
ofvanför vagnstaket.

Om endera af vårmvattenbehållarna 13 kommer i olag, afstängas de
till densamma hörande kranarna 12 och 16 samt öppnas kranen 14 för
vattnets aftappning. Så länge behållaren är tom^ får motsvarande spis icke
användas.

Efter framkomsten till slutstationen aftappas allt vatten i ledningar
och behållare genom kranarna 10,14, 16. 18 och 22. Innan vagnen åter tages
i  bruk efter att någon tid hafva varit obegagnad samt efter reparation
af rör eller behållare, genomspolas dessa omsorgsfullt, till dess det fram
kommande vattnet blir fullt klart. Till såväl spolning som påfyllning an
vändes vattenledningsvatten.




