SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 216. 1946.

Detta ar en detaljbild . . .

. . . fran mandverapparaten till signalsikerhetsanliggningen i
La Coruna — ett av de reldstillverk, som L. M Ericsson levere-
rat till de spanska statsjarnviagarna.

Mandvreringsorganen och den illuminerade sparplanen med
indikeringslampor ha hir sammanférts pi en gemensam panel.

Signalbolagets relidstillverk, som draga laga anliggnings- och — framfor
allt — laga underhallskostnader, medge tack vare en stark koncentrering av
alla manovrerings- och indikeringsorgan samt en langt driven automatise-
ring, att en man kan 6vervaka ett mycket stort sparomrade.

Till foljd av sina betydande férdelar

finna reldastdllverken en snabbt okad

anvindning i allt flera ldnder.

SIGNALBOLAGET
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0-8-0 kopplade godstagslok for Holland pa parkeringsplatsen i Trollhdttan.

RULLANDE MATERIEL
for jarnvagarna:
LOKOMOTIV av alla slag
MOTORVAGNAR / GODSVAGNAR

SNOPLOGAR / IMPREGNERINGSVERK
TANKVAGNAR och andra specialvagnar

NYDQVIST & HOLM A.-B.

TROLLHATTAN




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 216. 1946.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jarnvigars Ingenjorsférbunds ordi-
narie arsmote i Sandviken och Gévle
den 2—3 augusti 1946.

Den 2 augusti 1946.

Samling skedde vid Sandvikens jarnvigsstation, dér
cirka 50 st. av Forbundets medlemmar mottes och omhén-
dertogos av direktdr E. Forsberg och nagra ingenjorer vid
jarnverket.

Sedan pa inbjudan av Sandvikens Jernverks Aktiebolag
pa Stadshotellet i Sandviken intagits lunch — varunder di-
rektér Forsherg hilsade Forbundets medlemmar vilkomna
och uttryckte Bolagets tillfredsstéllelse att for forsta gangen
se Forbundet och dess medlemmar pa besdk och fa visa sina
anliggningar, samt direktér Simonsson framférde Forbun-
dets tack for vinligheten att taga emot och visa sina anligg-
ningar och for visad gidstfrihet under maltiden — uppdelades
medlemmarna i olika grupper, som under ciceronskap av
jarnverkets direktor och ingenjorer bestkte skilda verk och
anldggningar, vilka sakkunnigt och ingaende demonstre-
rades.

Klockan 16,35 skedde avresa till Gdvle och pa eftermid-
dagen samlades medlemmarna till middag 4 Utstéllnings-
restaurangen Silverstrommen, varvid Givle—Dala Jirnvigs-
aktiebolag stod for virdskapet. Till middagen hade &ven
inbjudits de ingenjorer vid Sandvikens Jernverks Aktiebolag,
vilka varit ciceroner under formiddagens bestk vid jirn-
verket.
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Den 3 augusti 1946.

Sammantridet avholls a Gdvle—Dala Jarnvigs styrelse-
rum i Centralstationen i Gévle, dir ordféranden i Forbundets
styrelse direktér Y. Simonsson hilsade de nirvarande vil-
komna till métet. Direktdr Simonsson berdrde i sitt héls-
ningsanfoérande att motet forlagts till Gédvle med anledning
av den diar pagaende utstidllningen, och att Forbundet stif-
tats i Gdvle vid foregaende utstidllning dir ar 1901. Till be-
lysande av vilka fragor som pa den tiden sysselsatte jdrn-
vigsingenjorerna foredrogos dven vissa avsnitt ur Givle—
Dala Jdarnvigsaktiebolags styrelseberdttelse for ar 1901.

Till sammantridet hade tillstddeskommit cirka 50 st. av
Foérbundets medlemmar, bland dem nagra som varit med om
att stifta Forbundet ar 1901, och bland dessa hilsades sér-
skilt f. trafikchefen L. Vikt. Stahle, som under aren 1902—
1903 varit ordforande i Forbundets styrelse.

Att leda dagens férhandlingar utsags direfter direktor
Simonsson,

§ 2.

Att jamte ordféranden justera protokollet fran dagens
sammantride utsags herrar R. Keller och J. Bodén.

s 3.

Foéredrogs och lades med godkédnnande till handlingarna
styrelsens for Ingenjorsférbundet beréttelse for ar 1945.

I sammanhang hirmed héll ordféranden parentation
6ver de under verksamhetsaret 1945 avlidna forbundsmed-
lemmarna forre maskindirektéren V. A. F. Ahlberg och byra-
ingenjoren C. A. Ehrlin, varvid sérskilt den forres insatser
i Forbundets verksamhet betonades.

De avlidna dgnades en tacksamhetens hyllning, och frid
lystes Over deras minne.



§ 4.

Féredrogs och lades med godkédnnande till handlingarna
revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsarbete, avse-
ende verksamhetsaret 1945.

I samband hérmed beviljade motet styrelsen och kassa-
forvaltaren ansvarsfrihet f6r 1945 ars verksamhet och for-
valtning, avseende Ingenjorsforbundet.

§ 5.

Foredrogs och lades med godkidnnande till handlingarna
styrelsens for Stipendiefonden berittelse for verksamheten
under ar 1945.

§ 6.

Foredrogs och lades med godkidnnande till handlingarna
revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsarbete, avse-
ende verksamhetsaret 1945.

I samband hirmed beviljade motet styrelsen och kassa-
forvaltaren ansvarsfrihet for 1945 ars verksamhet och for-
valtning, avseende Forbundets Stipendiefond.

§ 7.

Meddelade ordféranden, att styrelsen vid sitt samman-
tride samma dag beslutat foresld motet, att antalet ledamd-
_ter under det kommande verksamhetsaret skulle vara tio,
vilket dven blev moétets beslut.

§ 8.

Valdes av métet, med acklamation:

a) till ledamdter i styrelsen fér verksamhetsaret 1946—1947,
omval av de nuvarande herrar Bodén, Granfeldt, Hedin,
Landin, G. Lundberg, Lundqvist, Nystrom, Rydberg,
Simonsson och Swartling.

b) till styrelsesuppleanter for samma tid, herrar Laurell och

och Hojer.
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¢) till revisorer for kalenderaret 1946,
dels omval av nuvarande revisorn, herr Schmidt,
dels till ny revisor, efter herr Keller, som pa grund
av dndrad verksamhet avsade sig uppdraget, forut-
varande revisorssuppleanten herr Ahlberg.

d) till ny revisorssuppleant, efter till revisor valde herr Ahl-
berg, herr G. Pallin.

§ 8.

Pa forslag av herr Sundstrém och med tillstyrkan av
styrelsen invaldes till aktiv ledamot av Férbundet maskin-
ingenjoren vid Nordmark—Klarilvens Jarnvigar Nils Birger
Larsson.

§ 10.

Meddelade ordféranden, att till Stipendiefondens sty-
relse vid dess sammantride samma dag inkommit féljande
ansdkningar om stipendier:
fran forste verkstadsingenjor J. Bodén 1000: — kronor, for
en studieresa till Schweiz, med syfte att studera modern
jarnviagsdrift, sdrskilt tillverkning och underhall av
elektriska lokomotiv och motorvagnar, samt med verk-
stadsdriften sammanhorande forhallanden;

fran forste byraingenjor J. Larberg om 1000: — kronor for
en studieresa i Schweiz, i avsikt att som Ingenjorsfor-
bundets rapportor vid verkstider och jiarnvidgar stu-
dera jiarnvigsteknik i allmédnhet med s#rskild inrikt-
ning pa personvagnar och elektriska motorvagnar
under tillverkning och drift; .

fran elektroingenjor S. Kullenberg om 1200: — kronor for
fullféljande av en pabdrjad undersdkning av jorddver-
gangsmotstand for anordnande av jordtag for askledare,
speciellt for jarnvigstelefonanliggningar.

Styrelsen hade beslutat bevilja forste verkstadsingenjor
J. Bodén och forste byraingenjor J. Larberg de sotkta sti-
pendierna om 1000: — kronor till vardera.
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Betriffande elektroingenjér S. Kullenberg hade styrel-
sen beslutat bevilja ett stipendium om 600: — kronor for
det avsedda #ndaméilet, samt meddela, att sbkanden, efter
foreteende av de vunna resultaten av undersékningarna,
kunde begira ytterligare medel f6r undersékningarnas full-
foljande och avslutande.

§ 11.

Ho6H dveringenjoren vid GDG P. Swartling ett med skiop-
tikonbilder belyst, synnerligen intressant féredrag om »Ban-
underhallsarbetets mekanisering.» Bil. 1.

Talaren framholl hurusom banunderhdllet wvarit det
arbete inom jirnvigarna som varit sviarast att mekanisera
och som ddrfér kommit sist ifrdga om detta, men att pa
senare ar den maskinella utrustningen fér banunderhallet
tringt fram och nu alltmera kommer i bruk.

Efter foredraget uppstod en stunds diskussion, vari,
forutom foredragshallaren, deltogo Overingenjor Lagergren,
trafikchefen Ahlberg, maskiningenjor G. Lundberg och ban-
ingenjor Sundstrém.

. Ordféranden avtackade foredragshallaren for det in-
tressanta foredraget.

§ 12.

Nista foredrag holls av Oveningenjoren vid GDG R.
Keller, och behandlade »Nagra intryck fran en studieresa till
Amerika varen 1946». Bil. 2.

Foredraget, som belystes med talrika fotografier och
bilder, behandlade i olika avsnitt allminna intryck fran be-
sOket i Amerika, omnibusar, ridlsbussar, lokomotiv, vagnar
och verkstider, varvid foredragshéllaren limnade upplys-
ningar och pipekade olika detaljer hénférande sig till de
forevisade bilderna och fotografierna.

Ordféranden avtackade foredragshallaren for det myc-
ket intressanta foredraget, samt papekade att dennes rese-
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berittelse, och de ron och upplevelser som visats i féredraget
tydligt gavo vid handen att studietiden i Amerika symner-
ligen effektivt och vil utnyttjats.

§ 13.

Da vidare ej forekom forklarade ordforanden mdotesfor-
handlingarna avslutade.

Efter intagen, gemensam lunch pa Centralhotellet, var-
under ordféranden avtackade dem som ordnat métet, dven-
som #nnu en ging dagens foéredragshéllare, avslutades ars-
motet, och eftermiddagen idgnades at bestk pa Jubileums-
utstillningen, som paféljande dag skulle avslutas.

Vid protokollet.

Goran Nystrom.

J ustere_tt :

Y. Simonsson.

R. Keller. J. Bodén.
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Bilaga 1.

Mekanisering av banunderhallet.

Nagot stbrre intresse har man ej dgnat mekanisering
av banunderhidllet forrdn under de tva sista artiondena. Om
man studerar Statens Jarnvégars minnesskrift i anledning
av Svenska Statsbanornas 75-ariga tillvaro finner man, att
vid tidpunkten for dess utgivande, d.v.s. 1931, mekanise-
ringen atminstone vid Statens Jirnvigar icke hade hunnit
langt. Betriffande banunderhallets ordnande och bedrivande
star dér bl. a.:

»Néagra storre fordndringar i sdttet fér banunderhalls-
arbetenas bedrivande hava icke heller intriiffat under den
nu géngna 25-drsperioden. I huvudsak anviinder banperso-
nalen fortfarande samma enkla arbetsredskap, som fore-
kommo vid jirnvigarnas borjan».

Vid andra foretag sdvil inom som utom landet hade nog
denna fraga avancerat nagot lingre, men det dr foérst under
1930-talet, som mekaniseringen tagit fart pa allvar.

Mekaniseringen av banunderhillet har hunnit lingst i
USA givetvis beroende pa de hogre arbetsléner, som dir
linge tillimpats, men &@ven i Tyskland och delvis i Gvriga
centraleuropa har man under 30-talet anvint maskiner for
banunderhéllet i stor utstrickning. Pi grund av den stora
arbetslosheten under 1920-talet var intresset att inféra ar-
betsbesparande metoder ringa vid den tidpunkten. Man an-
sig da lampligare att i synnerhet i de stora statliga verken
anvinda s mycket folk som méjligt for att minska arbets-
l6sheten, vilket givetvis var till nackdel for utvecklingen av
den mekaniska driften.

Sérskilt arbetskostnaderna #ro stora ifriga om ban-
underhéallet. Fig. 1 visar banarbetarnas arbetsfortjinst pr
timme aren 1806—1946, alltsa en tidrymd av 40 ar



Man finner hir, att banarbetarna ar 1906 endast hade en
fortjinst av 30 ore pr timme, och jimfoér man detta med
timfortjinsten ar 1946, som uppgar till nirmare 2 kr. pr tim-

me, d. v. s. mer #n
sex ganger sa myc-

_Banarbetarnas loneinfomster per arbelstimme ket som ar 1906,

ey L g O férstir man vikten
,, av att hushalla med
NNEEERENNEHED arbetskraften. For
TR narvarande inverkar
708, ARR84NA AmES nRRER amRR dven bristen pa ar-
T | | |

== = E
| I 1 Cm

‘ : i betskraft i hog grad
] o Hh pa denna fraga.
HT - - T Om man betraktar
SENREEPZas (ANNNNN NN ENNNAARARES T  alla arbetsomraden,

' '.::,“ ‘-__ T O LT som har med ban-

underhall att gora,

Fig. 1. finner man, att ma-

skinarbete gar att

anvinda endast i viss begrinsad utstrickning. En stor méngd
arbeten maste utforas for hand och kan knappast ersittas
med maskinarbete. Handarbetet kan emellertid utvecklas och
forbittras i hog grad genom att forse arbetarna med bittre
handverktyg. Stora besparingar kunna diarfoér ernas icke
blott genom att infora och anvdnda stora dyrbara maskiner,
vilket man vil knappast ndrmast tdnker pa, ndr man talar
om mekanisering av banunderhallet, utan det torde vara wvil
sa viktigt, att de enskilda individerna, som stédndigt dro sys-
selsatta med det direkta sparunderhallet, férses med verk-
tyg, som underlitta deras arbete. Denna senare fraga behdo-
ver agnas sarskild uppmérksamhet, och S. J. arbetsstudieav-
delning ir delvis inriktad pa att forbittra dessa forhallanden.

Vid Trafikfoérvaltningen GDG ha vi tilldimpat systemet att

premiera den personal, som pa ett eller annat sitt kan for-

bittra verktyg och arbetsmetoder, och detta uppslag har
givit manga goda resultat. I fortsdttningen kommer jag icke

Y, T
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att ndrmare ga in pa forbittring av handverktygen, utan in-
skrinker mig till den stérre maskinella utrustningen.
Mekaniseringen av underhallet avser dels att forbilliga
underhallet och dels att forbdttra sparliget, sa att storre
hastigheter kunna tillimpas och den dagliga tillsynen min-
skas. Den dagliga tillsynen i form av banvakternas besikt-
ningar ar en kostnad, som icke dr sa liten. Ju bittre ett spar
ir, desto mindre daglig tillsyn erfordras. I den forut om-
ndmnda minnessskriften finner man, att intill 1907 foretogs
tre besiktningar per dag vid S.J. huvudlinjer med endast
dagtag och fyra besiktningar per dygn vid linjer med nattag.

For niarvarande dro besiktningarnas antal inskridnkta till en

per dygn vid huvudlinjer och nagot mindre vid ovriga linjer.

Ett énskemal ar, att kunna inskrdnka dessa foga effektiva

besiktningar till ett minimum, vilket &r mdjligt om banan

kommer i det bittre skick, som efterstrivas genom mekani-
sering av banunderhallet.
Med avseende pa de

BALLASTVAGN olika anvéndningsomra-

TALSOT Paen) dena kan man indela den

! maskinella utrustningen i

forslagsvis fyra olika

grupper, nimligen maski-
ner for:

1. Ballast.

2. Slipers.

3. Rils med vixlar.

4. Transportmedel for
arbetare och materiel.
Betriffande ballasten

giller det i forsta hand

3 att transportera den ut

Fig. 2. pa linjen till den plats,
ddr den skall lossas. Hirtill nyttjas f6r d&ndamalet sirskilt
tillverkade ballastvagnar. En typ, som fatt stor anvindning

ir den s. k. talbot-vagnen, fig. 2.
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Densamma ir baserad pa bottentdmning med mdjlighet
att tippa ballasten bade innanfor och utanfor rélsen. Den ar
sa konstruerad att
varje tomningslucka
kan mandvreras for
sig, sa att ballasten
kan lossas pa den
plats som o6nskas.
Givetvis dro bespa-
ringarna stora vid
anvindandet av dy-
. S lika ballastvagnar,

Fig. 3. tillverkarna sjilva

angiva 500 ganger

si stora som vid handarbete, men harfor fordras givetvis att

de kunna anvindas kontinuerligt under hela arbetssisongen.

En nackdel med dessa vagnar &r att de icke kunna anvidndas

annat dn for ballasttransporter. Under den delen av aret da

ballastering ej férekommer fa de salunda sta oanviinda. De

kostade fore kriget omkring 7.000: — kronor, men betinga

nu mycket hdgre pris. En annan typ av ballastvagnar &ro
de sidotippade vagnarna, fig. 3.

Dessa vagnar iro
ocksa relativt dyr-
bara specialvagnar
och lampa sig sir-
skilt vid t. ex. dub-
belsparsbygge men
knappast for rena
underhallsarbetet.
De dga den fordelen,
att de dven kunna
anvdndas som tra-
fikvagnar.

Forekomsten  av
ogris i ballasten for-
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simrar framfor allt dennas drinerande formaga, och ogris-
rensning dr darfor ett nodviandigt underhallsarbete. Genom

Fig. 5.

upprepad avskirning av
ogriset strax under bal-
lastytan, “skyffling”, do-
das ogridset. Metoden ir
emellertid dyrbar, varfor
maskindragna s. k. bal-
lastplogar (fig. 4), som
genom skovlar skyfflar
och justerar ballasten till
faststilld profil, kommit
till jimforelsevis stor an-
viandning. Ballastplogar-
na rensa emellertid bal-
lasten endast utanfor
slipersindarna, och me-
ningarna om deras verk-
liga nytta dro omstridda.

Ostridigt dr emellertid att genom hallastplogen kunna gris-
bevixta banketter, som forhindra ballastens drdnering, pa

Fig. 6.
ballast. Genom skruven luckras ballasten upp, och i sam-
band dirmed forstéres ogriasets rotter och ovanjordiska
delar. Denna plogs speciella uppgift dr alltsa ogridsrensning.

ett effektivt sitt
rengodras. Vid maka-
damballast, vartill
man mer och mer
overgar, kan den
gamla ballastplogen
icke anvédndas.
Figur 5 visar en
amerikansk ogris-
rensningsmaskin,
som sirskilt dr av-
sedd for makadam-
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En utveckling i annan riktning &r den av S.J. konstru-
erade nya plogen som visas a fig. 6.

Med den avser man i forsta hand att fora Over tippad
ballast till den plats som man Onskar. Aven fyllnadsjord
kan forflyttas i sidled med densamma.

Fran en ameri-
kansk tidskrift har
jag hamtat fig. T,
som visar en av fir-
ma Jordan tillver-
kad plog, vilken kan
anvindas savil for
sidotransport av
fyllnadsjord och bal-
- last, som for form-

Fig. 7. ning av ytterkontu-

rer av ballast, ban-

kett, slinter och diken. Den kan under vintern dven anvin-

das som snoplog, pa linje och pa bangard, och i senare fallet

ldmpar den sig sirskilt for att ploga 6ver sné till bangards-

dndarnas yttersidor. Enligt min uppfattning dr det en lyc-

kad kombination att kunna anvinda en sa dyrbar maskin
bade vinter och sommar.

Lot i I stéllet £6r den ti-
digare anvidnda me-
toden att for hand
rensa bort ogris i
ballasten, har man
numera gatt in for
besprutning av bal-
lasten med ogrisddo-
dande kemikalier, i
regel kalcium- eller
natriumklorat. Be-
sprutningen sker

fran sdrskilt hdrfor
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iordningstéllda besprutningsaggregat, och fig. 8 visar ett av
de vid GDG anvinda. Strilen ir monterad a en gammal ten-
der, och vattenforradet ér 6kat genom anslutning till en vat-
tenbehallare a sirskild vagn.

Vid bedomande av hur stark 16sning som bor anvidndas
har man kommit till ganska olika resultat. Hédr i Sverige
anvander man i regel en l6sning av 2 till 3 %. Vid vissa
franska jirnvigar har man gatt in for 20 till 25 % l6ésningar.
Den starka 16sningen anvidndes for att man skall slippa trans-
portera ut sa mycket vatten pa linjen. Hur ofta besprutning
skall 4ga rum &r beroende pa vixtligheten. Pa sina hall ldr
besprutning endast ske vart annat ar men pa andra ater
uppgives, att man far spruta minst 2 ganger om aret. Nagon
direkt uppgift a de besparingar, som har kunnat uppnas i
samband med anvidndandet av dessa besprutningsaggregat,
star ej att finna, men man #r Overallt ense om, att stora
vinster uppstd genom anvéndandet av dessa kemiska hjilp-
medel.

Amerikanska tid-
skrifter visa, att
man dven i USA har
mycket stort intres-
se for bekdmpandet
av ogris pa kemisk
vig, Fig. 9 visar ett
amerikanskt dylikt
aggregat.

Vilken koncentra-
tionshalt och med
vilket tryck vitskan
Fig. 9. sprides dr ej angivet

och dr patenterat.

f & i
| is your Real Problem...

Grésklippnings- och griasbrinningsmaskiner tror jag ej
anviandas i Europa och limpa sig ej heller f6r europeiska
forhéallanden. For fullstdndighetens skull visar jag emeller-
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tid nagra bilder av dylika. Fig. 10 visar en grisklippnings-
maskin i arbete.

Av bilden framgar,
att nagra diken icke
finnas utmed jirn-
vigen och att vixt-
ligheten dr hog all-
deles inpa linjen.
Gréasbriannings-
maskinens (fig. 11)
uppgift dr att brin-
na upp all vixtlighet
i ndrheten av sparet.

Hur man skyddar
sliprar fran att taga
eld och hur man fo6r-
i . hindrar en spridning
e _ av elden till omrade-

A BOLID IW'AI.L oF FI.A.HI 28 FEET WIDE na kring jﬁ,rnvﬁ,gs-
e = linjen framgar icke,
Fig. 11. men detta har ej

heller sa stort in-
tresse for oss, eftersom dylika maskiner ej torde komma till
anvindning i vart land.

For rening av makadamballast har konstruerats en del
maskiner och for nidrvarande finns dels ett franskt fabrikat,
Drouard Fréres, och dels ett schweiziskt, Scheuchzer. Den
franska maskinen renar ballasten pa sparet bredvid och er-
fordrar alltsa dubbelspar; den schweiziska renar ballasten
pa det spar, som maskinen sjilv gar fram pa. Det andra spa-
ret dr saledes fritt for ovrig trafik (fig. 12).

Bada maskinerna ha grundprincipen gemensam; ballas-
ten rives upp, transporteras med skopelevator till ett sorte-
ringsverk, som avskiljer allt material finare &n 20 mm, och
den salunda renade ballasten aterfores till sin ursprungliga
plats.
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Avfallet kastas av en remtransportdr antingen till sidan

av banvallen ut pa banken eller lastas i vagnar.
Maskinen dr uppmonterad pa en 18 m lang vagn, till
vilken ar kopplad de vagnar, vari avfallet lastas. Dessa vag-
nar #ir upptill for-
r sedda med riler, pa
‘ vilka en motordri-
ven mindre vagn
16per lings hela tag-
sittet. Da den mind-
re vagnen ir borta
for tomning, upp-
samlas avfallet i en
fast behallare, som
sitter sa hogt, att
den kan tommas di-
rekt i den mindre
vagnen. Den franska
Fig. 12. maskinen kan rena
250 & 300 m? ballast
i timmen, motsvarande en lingd av 100 m spar. Den schwei-
ziska maskinen medhinner endast 35 a4 70 m i timmen, bero-
ende pa arbetsdjupet, men oaktat detta foredrages den ofta,
pa grund av att den ej utgdr si stort hinder for trafiken.
Som nidmnts erfordras endast ett spar f6r Scheuchzermaski-
nen och dessutom dr den férsedd med anordningar for att
14tt kunna flyttas av sparet och utanfdr fria rummet. Denna
transversalforflyttning sker med tillhjilp av den egna mo-
torn och tager en tid av c:a 315 minuter. Aterforflyttning

till sparet erfordrar 4 a 5 minuter.

Enligt uppgift medfér anvindningen av Scheuchzerma-
skinen en hesparing av c:a 30 % jimfort med manuellt arbete.
Vid hantering av sliprar anvindes relativt sdllan meka-
niska hjilpmedel. Lossning av sliprar sker ju pa ett enkelt
sitt genom tippning fran jirnvigsvagn, som sakta fores
fram pa sparet. En fraga av stor betydelse dr emellertid i
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vilket skick sliprarna skola befinna sig, nir de lossas pa lin-
jen. P& stridckor, dir befdstningsmedlen utgoras av skruv,
béra sliprarna vara férborrade. Om impregnerade sliprar an-
viandas, bor forborrning utféras fore impregneringen, sa att
impregneringsvatskan kan intringa dven i skruvhalen. Sva-
righeterna ligga i att alla sliprar icke kunna borras lika pa
grund av sparutvidgning i kurvor. Man har emellertid nu
kommit till den uppfattningen, att sparutvidgning icke er-
fordras i kurvradier ned till 300 m och da forenklas ju i hég
grad detta problem. Om férborrning icke dger rum far man
borra sliprarna sedan de inlagts pa platsen, vilket dr tids-
odande om det skall ske fér hand. Sma ldtta motordrivna
borrmaskiner finnas emellertid numera tillgingliga, vilka i
hog grad underlitta detta arbete.

Till den grupp av maskiner, som bora behandlas i detta
sammanhang ir slipersstoppningsmaskinen. Vid GDG an-
skaffades redan ar 1919 slipersstoppningsmaskiner tillver-
kade av A/B Hissleholms Verkstidder. De bestodo av en
kompressor, vartill kopplades tva pneumatiska stopphackor,
med vilka sliprarna
stoppades. Dessa
maskiner visade sig
i praktiken icke sir-
skilt ldmpliga. De
voro bl. a. for svaga,
varfér de sa sma-
ningom kommo ur
bruk. Ar 1927 in-
kopte GDG ett kom-

T O e | pressorsaggregat av
Fig. 13. Ingersoll Rands (fig.
13) och ett av Atlas
Diesels tillverkning med 300 m slang och vardera atta stopp-
hackor.

Stoppning kan saledes ske med detta slipersaggregat pa
en stricka av 600 m fran samma uppstillningspunkt. Var-
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dera aggregatet ar monterat pa en tralla och bestar av luft-
kompressor med behallare samt en bensinmotor, som driver
kompressorn. Motorns rorelse kan medelst kedja och frik-
tionskoppling oOverforas till hjulen, varigenom aggregatet
kan framforas pa
spar for egen kraft
med en hastighet av
20—25 km/tim. Pa
ramens undersida
dro 4 st. pneumatis-
ka domkrafter fast-
satta, med vilka hela
aggregatet kan lyf-
tas, sa att med ett
par medforda riler
placerade vinkelritt
Fig. 14. pa sparet aggrega-
tet kan forpassas
mycket snabbt utanfér normalsektionen. Forflyttning av
aggregatet fran en uppstillningsplats till en annan tager
normalt 20 minuter och hirfér dtgar 6 man. Enligt vara
erfarenheter kan hir beskriven stoppningsmaskin med fordel
anvidndas i makadamballast. I grus ddremot torde den endast
vara anvdndbar vid svacklyft d. v. s. lyft av endast 5 a 8
em (fig. 14). Arbetskvantiteten 6kas enligt var uppfattning
vid anvidndning av beskriven stoppningsmaskin med c:a 10
%, men fordelen bestar framfor allt i att spiret blir si& mye-
ket battre stoppat.

Liknande slipersstoppningsmaskiner ha kommit till an-
vindning pa manga andra hall. I Frankrike har firman Les
Fils D’Albert Collet, Paris, tillverkat en elektriskt driven
slipersstoppningsmaskin. Fransmédnnen ha genom férsok
kommit till den slutsatsen, att det erfordras 3.400 slag av en
stopphacka for varje sliper for att fa en ordentlig slipers-
bidd. Det skulle dirfér behdvas en stoppningstid av 10
minuter om 8 man arbeta pa en sliper och var och en slar

Boa s LR i
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40 slag i minuten, vilket ju aldrig forekommer. Darfor blir
stoppning fér hand aldrig ordentligt utférd. Med stoppnings-
maskin erhalles emellertid de 3.400 slagen med 8 man pa c:a
20 sekunder. Stoppverktygen dro vid denna maskin gruppe-
rade fyra och fyra kring den elektriska motorn. Hérigenom
kan man stoppa sliprarna samtidigt fran bada sidorna innan-
for och utanfor rialsen. Det hela i4r monterat pa en enskenig
vagn, vilken &r i labil jamvikt, sa att den ldtt kan tagas fran
sparet och aldrig ldmnas déir for sig sjilv. Tva dylika grup-
per en pa varje rdl, arbetar samtidigt pd en och samma
slipers.

Det modernaste i avseende pa slipersstoppning &r en
automatiskt verkande slipersstoppningsmaskin, som &ar kon-
struerad av den schweiziska firman Scheuchzer. Sadana
maskiner dro sedan 1934 i anvindning vid schweiziska stats-
banorna. Tva sadana aggregat ha nu inkdpts av S. J., varav
ett redan levererats och nagon kortare tid diar varit i arbete.
Maskinens utseende och verkningssétt framgar av figg. 15
och 16.

Fig. 15. Fig. 16.

Maskinen dr forsedd med 8 par stoppverktyg. Vart och
ett av dessa arbetar pa sitt som framgar av fig. 16. Genom
den excentriska lagringen i I forsdttas stoppverktygen i
vibration, allt under det att de féras nirmare varandra fran
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det lige, som & bilden &r markerat med streckade linjer. Sa
snart det onskade stoppningstrycket &r uppnatt, avbrytes
rorelsen automatiskt genom urkopplingsanordningen F, som
kan stiillas in for ett visst tryck. Tack vare verktygens vib-
rationer dr det litt att fa ner dem i ballasten, iven da denna
bestar av grov makadam. HGjning och sinkning av stopp-
verktygen sker med hjilp av en med tryckluft driven anord-
ning. Vibrationerna Gverforas &ven till ballasten, vilket
underlittar, att de enskilda partiklarna i denna snabbt for-
flyttas inbérdes och fylla alla mellanrum, sa att en kompakt
massa erhalles.

Genom att stoppningsverktygen automatisk frankopplas,
sa snart ballastkomprimeringen uppnatt ett visst virde, bli
alla sliprar lika fast stoppade under bada rilsstringarna.
Ett dylikt resultat dr ej mojligt att uppna med stoppning
for hand.

Enligt uppgift gér denna maskin samma arbete som 25
man. For maskinens skotsel atgar endast 1 man.

I samband med tyngre och ldngre rils har uppstatt sva-
righeter att manuellt hantera savil ridls som vixlar. Det
har darfér konstru-
erats en hel del olika
kranar for lastning
och lossning av sa-
dan materiel.

Betriffande rils-
lossning  anvdnder
man fortfarande
med fordel den se-
dan gammalt bruka-

Fig. 17. de platskodda sli-
pan, fig. 17.

Nir rdlsen lossats med hjidlp av omndmnda slipa, kom-
mer densamma att ligga inuti det gamla sparet, vilket dr en
fordel, om ej alltfér manga sliprar skola utbytas i samband
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med rilsbytet. Om det skulle visa sig onskvért att fa rilsen
placerad pa utsidan om det befintliga sparet, kan detta ske
genom att a sldpan anbringa en jirnlist diagonalt & den-
samma. Hirigenom vrides rilsen omedelbart innan den viger
over vid lossningen och nar marken utanfor sparet, och leder
sedan den diagonalt stillda jirnlisten dven den andra dndan
utanfor sparet. For lossning av rils finns emellertid dven en
hel del kranar konstruerade, som &dven lampar sig foér last-
ning av rils.

Vid GDG anskaffades redan ar 1927 tva mindre kranty-
per fran firma Robel i Miinchen. Bada voro avsedda att upp-
monteras pa langa
specialvagnar, tva
st. a varje vagn. P4
grund av var vagns-
parks  heterogena
sammansittning vi-
sade det sig emeller-

Fig. 18. tid, att de ej kunde

anvindas pa det sétt

som avsags. Sjdlva monteringen av kranarna pa vagnarna

tog for lang tid. Den kran som ér visad a fig. 18 kunde dir-
for ej komma till nagon stérre anviandning.

De sma sviangkranarna a fig. 19 ha vi emellertid mon-
terat upp pa var sitt skjutbord, som placerats pa P-vagnar
och vi ha haft mycket stor anvindning av dessa.

Skjutbordet med kranen kan litt baxas ut dver buffer-
terna till den vagn, som skall lastas och forskjutas till ena
eller andra sidan av vagnen beroende pa, fran vilken sida
lastning skall dga rum.

De anvidndas huvudsakligen vid lastning pa vagn av 15
och 20 m rils och for lastning och lossning av tyngre vixlar,
korsningar o. dyl. Varje kran kan lyfta upp till 700 kg.
Vindspelet dr forsett med kullager, och i detsamma &r in-
byggt en friktionsbroms och automatisk spirr, sa anordnad,
att vid firning veven skall vridas nagot baklinges. Risken
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for brutna armér genom slag av veven dr saledes helt eli-
minerad. For lastning av rils har S. J. gatt in for att draga

upp rilsen for en jirnskodd
slipa och denna metod &r enl.
uppgift ekonomisk.

Ett mycket stort antal kra-
nar av skilda slag finnas till-
verkade, fran sadana som
kunna lyfta hela vixlar och
firdigmonterat spar till sma-
kranar, som mer dro att anse
som hjilpverktyg for hante-
ring av dvriga maskiner.

A fig. 20 visas en kranvagn
for lossning av rils eller fir-
digmonterat spar. Denna
kran, som tillverkats av firma
Mohar und Federhaff, Ildr
emellertid ha frangatts pa
grund av att man blockerar
tva spar, vilket givetvis dr en
stor nackdel fér de normala
tagrorelserna.

Fig. 20.
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Fig. 21 visar en sparliggningsanordning som sa till vida
ar bittre, att man endast beh6ver anvinda ett spar, men a
andra sidan kan ut-
ldggning av sparet
endast ske fran ett
haill.

Det fardigmonte-
rade sparet fram-
fores till sparlagg-
ningsplatsen pé
jirnviagsvagnar
(ddrav de hoga boc-
karna). Om man
monterar sparet pa
platsen kan spar-
laiggningstraverser-
na goras betydligt
mycket ldgre, och
S. J. har upptagit
en film Over denna
sorts sparliggning.
Man ser didr hur
sparet brytes, och
gamla ballasten f6-
res at sidan medelst
den nya ballastplo-
. gen. Darefter viltas

Fig. 21 a. underbddden varef-
ter ny ballast pafo-
res med talbotvag-

nar och sparet utligges med den nya sparliggningstraversen.
Filmen dr mycket instruktiv.

Vid Trafikférvaltningen GDG inkdptes fran firma Robel
redan ar 1927 ett par elektricitetsverk, med tillhérande ma-
skiner for slipersborrning, rilsskruvatdragning, rilssigning
m. m. avsedda for banunderhallet. Fig. 22 visar i princip hur
dessa komma till anvindning.
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Senare har firma Berg &
Co. Mek. Verkstad A/B, Lin-
desberg, till T. G. O.J. levere-
rat ett par dylika elektricitets-
verk, som fungerat utomor-
dentligt bra. Efter vad jag
erfarit har T. G. O. J. under
kriget drivit tillhérande moto-
rer med ackumulatorer sa att
de kunnat anvidnda hela sin
maskinella park dven under
kriget, vilket icke varit fallet
vid Trafikforvaltningen G. D.
G. For atdragning av rils-
skruv har G.D.G. ett antal
skruvatdragningsmaskiner,
forsedda med bensinmotor pa

satt som visas a fig. 23. Dessa anvindas dven vid vanligt

slipersbyte.

De elektricitetsverk, som tillverkas av Bergholagen, besta
av en en-cylindrig vattenkyld, bensindriven fyrtaktsmotor,

Fig. 23.

direktkopplad till en
kompoundlindad lik-
stromsgenerator av
ASEA tillverkning.
Den ram, pa vilken
motor och genera-
tor gemensamt dro
monterade, &dr for-
sedd med hjul for
normal sparvidd,
varfor verken Ilatt
kunna forflyttas pa

sparet. Medelst en vevanordning kunna hjulen hdéjas, vari-
genom verket kommer att vila pa tva tvirgaende medar av
T-jirn och salunda utan storre svarighet kan dragas av
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sparet. Pa ena sidan av verket finnes en instrumenttavla
med volt- och ampéremitare, huvudstrombrytare och ett
antal sidkringar. Pa andra sidan finnas uttag for anslutning
av arbetsmaskinernas kablar. For erhallande av riktig spén-
ning finnes ett variabelt motstand, som mandvreras med
sirskild ratt.
For elektricitetsverket giller foljande data:
Motorns cylinderdimensioner 95 < 120 mm

Varvtal 1200
Generatorns effekt 4,1 kw
Stromart 220 v likstrom
Vikt 400 kg

Ett stort antal firmor tillverka liknande maskiner, och
varje firma soker vidtaga de forbittringar, som praktiken
giver anvisning pa.
Samtidigt som ma-
skinerna maste vara
latta fordras, att de
dro odbmma och tala
viss robust behand-
ling. Med anvind-
ning av dessa slags
magkiner har man
med 30 % reducerad

Fig. 24. arbetsstyrka upp-

natt den dubbla &

tredubbla arbetskvantiteten jimfort med den gamla metoden
med enbart handarbete.

Pa grund av de stora axeltrycken och de hoga hastig-
heterna #r forslitningen av rélsen stor vid jirnviigarna i
USA. Man idr ddr tvingad till tdta rilsbyten, men man synes
icke ha gatt in for byte av hela dverbyggnaden med rils,
slipers och ballast som ovan beskrivits vid S.J., utan man
byter endast sjidlva rdlerna. I tekniska tidskrifter fran USA
finner man ett mycket stort antal maskiner av olika slag
for att underlidtta rédlsbytet. Dessa maskiner dro patente-
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rade. Figg. 24 — 27
iro samtliga av Fir-
ma Norbergs till-
verkning. Fig. 24
visar en spikutdra-
gare med en kapaci-
tet av 30 — 45 spik
per minut.

Fig. 25 visar en
apparat som slar i
spik med en kapa-
citet av 80 spik per
minut.

Fig. 26 visar en
apparat, som skra-
par bort ballasten
mellan sliprarna och
med stalborstar so-
par rent vid rilsfis-
tet med en kapacitet
av c:a 10 km per
dag.

Fig. 27 visar en
laft-maskin, som
med roterande hyv-
lar iordningstiller
det nya rilsliget a
slipersen. Man soker
oroa sparet sa lite
som mojligt.

Innan jag 6vergar
till sista gruppen
vill jag nimna nag-
ra ord om svetsning,
som numera spelar
en mycket stor roll
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i avsende pa banunderhallet. — For sammansvetsning i stora
lingder anvindes savédl Thermit-svetsning som elektrisk
svetsning och gassvetsning, en atgird, som i hég grad for-
billigar underhallet. Fér reparation av véxlar och korsningar
i spar har sirskilt gassvetsning ett stort verksamhetsfilt.
Genom paldggning av korsningar med svetsmateriel kan man
hos en korsning forlinga livslingden med manga ar. De olika
svetsmetoderna ha var och en sina speciella anvdndnings-
omraden. Svetsaggregaten dro ej speciellt konstruerade for
jirnvigsindamal, och darfor anser jag det ej erforderligt
att ndrmare ga in pa denna fraga. KEnligt min uppfattning
kommer i fortsdttningen svetsning att fa mycket stor bety-
delse for banunderhallet och for dess ekonomi.

Transport av rils, vixlar, sliprar och dven smamaterial,
nir det sker i stor skala, sker a vanliga jirnvigsvagnar.
Viktigt dr #dven att kunna
| transportera smamateriel
kortare eller lingre strickor
utmed linjen. Hér i Sverige
har man pa ett utmérkt sitt
16st dessa fragor. For trans-
port av folk och materiel har
Bergholagen en hel serie av
dressiner, vilka alla fylla sin
mission. De flesta har utar-
betats 1 samrad med jirn-

Fig. 28. vigarna och #dro dirfor an-
vindbara i olika avseenden.

Fig. 28 visar en banméstardressin och fig. 29 en motor-
tralla.

Lastplanet pa en vanlig tralla ligger 0,50 m &ver r. 6. k.,
men det ifragasdttes huruvida detta matt ej borde minskas.
Vid transport av materiel savil rils, slipers som smamateriel
ir det av vikt, att lastplanet ligger sa lagt som mdjligt. En
undersokning hdrav torde vara erforderlig. I savil engelska
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som amerikanska tidskrifter forekomma transporttrallor
med en litt 6verbyggnad, som utgdr regnskydd fér persona-

Fig. 29.

len. Med hénsyn till kraven
pa rastkurar, som gang ef-

ter annan framstilles fran

personalsidan, kan det nog .
ifragasittas, om man ej bor-
de dverga till nagon sadan
typ i stillet for de nu an-
vinda, ddr personalen &r
helt oskyddad. Personalen
blir ju da bittre skyddad
savil under transporten som
vid sjalva arbetsplatsen.
Den lilla trehjuliga tramp-
dressinen dr ocksa ett trans-

portmedel, som maste anses vara en bra losning. Med hiin-
syn till banvaktsstrickornas lingd pa trafiksvaga bandelar
(de kunna &verstiga 10 km) kan det ifragaséittas, huruvida

Fig. 30.

det ej vore limpligt
att forse banvakter-
na med nagra litta
motoreyklar for att
minska tiden for
forflyttningen  till
och fran arbetsplat-
sen. Det dr ju dock
mojligt, att olycks-
fallsprocenten hiri-
genom skulle stiga
i sa hog grad, att
 limpligheten av mo-
toreyklar kan disku-
teras.

Man kan nog skonja en allmén tendens att forsoka fri-
gora sig vid dylika transporter fran sparbundna fordon for
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att stora trafiken sa lite som mojligt och dven for att bli sa
lite hindrad av trafiken som mdéjligt. For forflyttning av
personal till och fran arbetsplatsen komma darfér troligen
bilar och landsvigscyklar att anvéndas i stérre utstrickning
dn hittills, vilket ju dven 4r mdéjligt med béttre utvecklat
. vigsystem.

I utlindska tidskrifter finner man dven atskilliga maski-
ner £6r banunderhallet monterade pa icke sparbundna fordon
och jag &r av den uppfattningen, att utvecklingen kommer
att gé i den riktningen. Véntetiderna f6r att mellan den or-
dinarie tagtrafiken komma fram med sparbundna arbets-
maskiner dro mycket stora och i den médn man kan frigora
sig fran sparet, kan avsevirda besparingar goras.

Som -avslutning vill jag framhalla vikten av att man har
kunnigt folk som handhar dessa dyrbara maskiner. Nér
G.D. G. 1927 inkGpte en ganska stor maskinpark bestidende
av nigra stoppningsmaskiner och elektricitetsverk for dri-
vande av rilssdgar, rilsborr, slipersborrningsmaskiner och
dylikt, visade det sig, att dessa ¢ill att borja med tarvade ett
mycket stort underhall, p4 grund av den daliga skotsel, som
de erhollo. Banpersonalen, sdvidl banmistare som fdrmén
och banarbetare voro icke instiillda pa god skétsel av de re-
lativt kinsliga elektriska maskinerna. Det tog dérfor flera
ar, innan man fick personalen nagot si nér instilld pa att
anvinda maskinerna och underhilla dem pa ett tillfredstil-
lande sdtt. Det dr siledes icke tillrdckligt, att maskiner an-
skaffas och siéttas i hinderna pa den kader, som nu arbetar,
utan det dr nédvindigt, att det skapas en arbetarstam, som
har formaga att anvéinda maskinerna pd ett riktigt sitt.
Forst da kan man f4 ut det ekonomiska resultat, som man
adsyftar vid anskaffandet av en maskinpark fér banunder-
hallet.



29

Bilaga 2.

Studieresa till USA viren 1946.

Resan till USA foretogs med m/s »Cassiopeja», som an-
gjorde Baltimores hamn, och hemresan féretogs med flyg
fran New York via London, Képenhamn och Malmé. For
dem, som #mma gora en USA-resa, skulle jag vilja foresla,
att den gores i omvénd ordning, d. v. s. med flyg till Amerika
och med bat fran Amerika, detta med hinsyn fill att en
vistelse i USA &r ganska anstréingande och krdvande, varfor
man mycket vil behéver den vila, som en batresa medfor,
samt tillfille att samla sina intryck, innan man borjar sitt
dagliga arbete igen.

Forst nidgra allminna intryck av hur jag fann férhal-
landena dér ute.

‘Det var for det foérsta mycket ont om hotellrum. En
tidsfrist av 3—5 dagar limnades i allménhet vid ankomsten.
Vid ldngre resor pad savil jirnvig som flyg maste biljett
ordnas flera dagar i férvig. Jag fann t. ex., att det berdmda
taget »Twentieth Century Limited» mellan New York och
Chicago var utsilt en manad i forvig. I New York fanns
det gott om taxibilar, iven om de voro mycket nedslitna. A
ovriga platser fick man ofta stuva in sig flera stycken i
samma, bil, vilken d3 kérde runt med passagerarna till resp.
adresser.

Betriffande mat fanns ingen ransonering & restauran-
gerna. Diremot radde en viss knapphet, sa att, om man t. ex.
4t sin middag nagot sent, kunde det hiinda, att hélften av
ritterna voro slut. Smor var det ont om, varfér man mangen
gang fick marmelad som ersdttning. For hushéllen var en-
dast socker pa kort. Nagra livsmedelskder sig man knappast
till. I Chicago sig jag dock kder for badde bréd och kott.
Att det var.ont om kott i Chicago forklarades med att Chicago
sisom centrum for slakterierna fick sinda sitt kott till andra
orter. F. 6. radde knapphet pa si gott som alla slag av varor.
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I skyltfonstren skyltades t. ex. med skor och klider, men vid
niarmare undersdkning befanns det, att endast vissa storlekar
kunde erhallas. Vita herrskjortor kunde éver huvud taget
icke uppbringas. En sak, som fanns mycket gott om, var
barer. Vart man &n gick, fanns det alltid en bar inom syn-
hall. Trots detta voro de fullsatta med térstiga minniskor.
Huvuddrycken var i allménhet dalig, amerikansk whisky.
Den hir i Sverige i annonser sa prisade Schenley-whiskyn
ansags vara en av de sdmre.

Betriffande priserna a varor voro de hoga jaimfort med
de svenska. Varorna voro priskontrollerade med hogsta
priser satta av Office of Price Administration (OPA). Det
var ett stort utbrett missnéje 6ver OPA och dess prispolitik.
Sa t. ex. pastods det allmint, att det fanns gott om bade
herrskjortor och nylonstrumpor, men da hégsta priset var
satt sa lagt, att vederbérande tillverkare skulle forlora for
varje skjorta eller par strumpor, som tillverkades, lagrades
i stéllet varorna med hopp om béattre priser s4 smaningom.

Betrdffande bilar var det ganska ont om nya sidana,
vilket gjorde, att priset pa gamla, begagnade bilar var hogre
ian ndr dessa hade varit nya. De nya modellerna ansagos
icke vara av forstklassig kvalité. Motorerna voro av de gamla
typerna, och endast det yttre skalet av bilen hade fatt ny
form. Den i bilarna ingaende platkvalitén ansags ej heller
vara forstklassig. Betrdffande bilgummi ansags det inte vara
nagon storre svarighet att erhalla sadant. Dick av synte-
tiskt gummi ansags dock vara simre én dick av naturgummi.

Arbetsmarknaden hade &nnu ej stabiliserat sig. En vag
av strejker har ju dvergatt landet, sasom stalstrejken, strej-
ken vid General Motors och Ford samt strejken vid de elek-
triska verkstiderna. Vid ankomsten till Amerika pagick
fortfarande strejken hcs Westinghouse och vid Pullmans
godsvagnsverkstider, kolstrejken hade mnyss boérjat och
strejk vid jirnvigarna av deras linjepersonal samt stuveri-
arbetare och sjomin varslats. Dar uppgorelse hade triffats,
hade industrin praktiskt taget tvingats att ga med pa en
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timlonsh6jning av 18 cent. Principen hade knésatts av
herrarna i Washington, varfér man i allminhet i industri-
kretsar fillde manga harda ord om den nuvarande regimen.
Vid jirnvigarna hade uppgorelse triffats om en timlonsfor-
h6jning av 16 cent, men linjepersonalen var ej nojd
med detta. Strejk hade da varslats till den 18 maj. Jérn-
vigarna hade denna gang beslutat att siga nej och taga kon-
sekvenserna hirav, men governmentet tycktes inte riktigt
vilja tro pa detta stédllningstagande, och hur det gick, har ju
sedermera framgatt av tidningspressen. Medeltimlénen for
arbetare inom dindustrin och jirnvigarna hoéll sig omkring
1 dollar och 35 cent. Som jimforelse kan nédmnas, att en
byggnadssnickare och murare hade 2 dollar per timma. 40
timmars arbetsveckan, som borjade vid senaste depressionen
1932 men som sattes ur kraft under kriget, tillimpades ater.
Detta. gallde for savil verkstider som kontor. Vid arbete pa
lordagar betalades 50 % tilligg for overtid. Det var saledes
omojligt att tréaffa nagon person pa hans kontor en 1drdag
med undantag for jirnvigarna. I Amerika finnes en arbets-
Ioshetslag, som tillforsikrar en arbetslos person ett under-
stod av 20 dollar per vecka under 26 veckor. Det kan nim-
nas, att detta understdd utgick dven om vederbérande strej-
kade. Omstéllningen fram krigsindustri till fredsindustri hade
gatt forvanansvirt raskt. I de vagnverkstider, som jag be-
sokte, kunde jag knappast se nagra spar efter den krigs-
industri, som de alla hade varit engagerade i. Under kriget
hade governmentet byggt otaliga fabriker for krigsan-
stringningen. Jag blev i tillfdlle att se en hel del av dessa i
Chicago-distriktet under en bilfird, som jag gjorde. Dessa
fabriker hade nu silts av governmentet och i en hel del var
fredsproduktionen i full gang. Atskilliga svenska byggmis-
tare hade har tjinat formogenheter under kriget.

Amerika synes nu vara ett centrum, dit hela virlden
kommer f6r att kdpa varor. De olika firmornas exportkontor
voro overlupna med utlindska bestkare. Det var inte utan
att man mirkte, att amerikanarna voro litet trétta pa oss
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utlinningar. Pullman forklarade for mig, att de for fram-
tiden kommer att vara synnerligen forsiktiga med att tillita
bes6k vid sina olika verkstdder, detta for att deras ingen-
jorer ete. skola, som han uttryckte sig, fa tillfdlle att arbeta
nagon gang.

Det svenska namnet har fortfarande ett gott anseende dir
ute och de flesta ménniskor, som jag tréffade, ansigo att vi
hade gjort ritt, som hallit oss neutrala. En for mig helt
okdnd person ville ovillkorligen skaka hand med mig, dirfor
att jag kom fran Sverige, som hade haft mod att halla sig
utanfér kriget, som han uttryckte sig. Amerikanarna voro
dock mycket vil medvetna om att en enkelriktad propaganda
forefunnits i pressen under kriget. Nagot hat mot tyskarna
kunde man icke formérka. De dtervindande soldaterna hade
tydligen endast goda erfarenheter av sina relationer med
tyskarna. Dédremot voro amerikanarna som regel missndjda
med engelsminnen. De ansago, att de nu sisom forra gangen
fatt rycka in och hjilpa engelsménnen ur deras dilemma och
allt de fatt var endast att betala for det. Betriffande Ryss-
land ansdgo de, att detta land genom sin revolution var en
ung nation liksom USA, och &ven om de voro medvetna om att
ryssarna voro hemlighetsfulla, férmenade de dock, att virl-
den borde giva ryssarna en chans att visa sitt verkliga an-
sikte. Hittills hade det varit mest kritik av allt vad Ryssland
gjorde och foretog sig. I de viistra staterna kunde man mir-
ka starka, isolationistiska tendenser. Mig forefoll det, som
om mycket upplysningsverksamhet maste nedliggas for att
amerikanen i allminhet skall f4 en bédttre uppfattning om
vad som hiénder och sker i den Ovriga virlden och kidnna
samhorighet med denna.

Hér en liten historia, som visar, hur amerikanarna se
pa inflationen. Vad &r inflation?

»En man, som hade en kycklingfarm, behévde vete fér
sina kycklingar, s han borjade arbeta hos en bonde en dag
i veckan. Bonden betalade honom 5 dollar om dagen. Han
anvinde dessa pengar att kdpa vete av bonden fér ett pris
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av 1 dollar per bushel. Han tog dérfor med sig hem 5 bushel
vete varje dag. En dag sade han till bonden: 'Jag méste ha
mera betalt. Jag vill ha 6 dollar om dagen for mitt arbete.’
'Ja, jag vet, hur det dr’, svarade bonden, 'jag maste ha mera
betalt for mitt vete, sa fran och med i dag skall vetet kosta
dig 1 dollar och 20 cent per bushel” Mannen arbetade fort-
farande en dag i veckan &t bonden och efter arbetsdagens
slut tog han med sig hem 5 bushel vete. Néagon tid dérefter
forklarade han, att han méste ha 7 dollar och 50 cent per
dag, och bonden satte di priset pa vetet till 1 dollar och 50
cent per bushel. Mannen fortsatte att arbeta en dag i veckan
hos bonden och efter arbetsdagens slut tog han med sig hem
5 bushel vete. Efter ytterligare nagon tid gick hans dags-
fortjainst upp till 10 dollar och han betalade 2 dollar per
bushel for sitt vete. Bonden sade till sin hustru: ’Ar det inte
forunderligt ? Jag far dubbelt s& mycket fir mitt vete, som
jag brukar fa.” Mannen med kycklingfarmen sade till sin
hustru: ’Ar det inte férunderligt? Jag far dubbelt s& stor
dagsfortjinst, som jag brukar fa.' Friga: Vem hade fortja-
nat pi det hela? Svar: Ingen. Vem har forlorat? Jo, de
som sparat pengar i bankerna, de som ha statsobligationer
och de som tagit férsikringar samt pensionirer.»

Jiarnvigsvisendet i Amerika.

De amerikanska jirnvigarna dro helt privatagda. Antal
km ca 365.000 och antal sparkm ca 650.000. Antal fast an-
stilld personal utgdr ca 1% mill. Den rullande materielen
bestar av ca 38.000 personvagnar, ca 1.775.000 godsvagnar,
ca 43.000 lok, ddrav ca 900 elektrolok och 3.200 dieselelek-
triska lok. Av dessa senare #ro ca 2.500 vixellok. Medel-
vikten av rilsen dr ca 50 kg per meter. Den nyare rilsen
viger 65 kg per meter och den allra nyaste rélsen 75 kg per
meter. Medellastférmagan hos godsvagarna #r ca 46 ton
och medelantal vagnar per godstag utgjorde 53 med en me-
dellast av 1.040 ton. Medeldragkraften hos dngloken var ca
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24 ton. Medelprocenten for godsvagnar, avstillda for repa-
ration pa linjen, var ca 214 %. Medelkolférbrukningen for
godstag om 900 ton var ca 32 kg per km och medelkolfér-
brukningen for persontag per vagn och km utgjorde 4,2 kg.
Jarnvigarna kopa material for sitt behov for ca 2 milliarder
dollar per ar. Medeltimantalet per ar for anstélld personal
utgjorde ar 1944 2.828 timmar. Denna hoiga siffra samman-
hanger givetvis med kriget. Av inkomsterna firdelade sig
74,1 % pa godstrafiken, 19,1 % pa persontrafiken, 1,4 % pa
posttrafiken och 5,4 % pa Ovrig trafik. Av transporterat
gods under 1944 hade jirnvégarna 70,0 %, oljeledningarna
125 %, insjotrafiken 10,0 %, lastbilarna 4,6 %, floder och
kanaler 2,8 %, elektriska jarnviagar 0,1 % och lufttrafiken
mindre &n 0,1 %.

Bland jirnvdgarna radde f. n. ett mycket stort intresse
for anskaffande av ny, rullande materiel. Jarnvigarna voro
fullt pa det klara med att savil buss-, flyg- som biltrafiken
hade sitt beridttigande och att de voro dir for att stanna.
De voro emellertid ocksa pa det klara med att, fér att jirn-
vagarna skulle fa behalla sin trafik, speciellt da persontra-
fiken, maste alla anstringningar goras for att fa sa snabba,
bekvdma och sidkra férbindelser som mdojligt. Okad komfort
och vagnar, som tilltala savil 6ga som sinne, och dver huvud
taget god service var den ledande principen. Pi grund av de
tkade kostnaderna for den ménskliga arbetskraften uttala-
des det, att allt arbete maste mekaniseras och rationaliseras
i sa stor utstrickning som mdjligt. For att emellertid jirn-
viagarna skulle kunna béra sig ekonomiskt, hade framstill-
ning gjorts om 6kning av godstarifferna. Det talades om en
forhojning av 25 %. Déremot var det icke meningen att oka
biljettpriserna. Det kan nimnas, att jirnvigarna hade i be-
stillning 6ver 2.000 personvagnar av olika slag samt 42.000
godsvagnar. Dessutom hade verkstiderna bestédllning av 700
anglokomotiv till Frankrike jamte 16.000 2-axliga godsvag-
nar med 20 tons lastférmaga till samma land.

De amerikanska jarnvidgarna iro ur sakerhetssynpunkt
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understillda Interstate Commerce Commission (ICC), Was-
hington DC, med dess underavdelning American Association
of Railroads (AAR). Enligt uppgift frin American Safety
Council dr det 16 ganger sikrare att dka tidg jimfort med
att dka i sin egen bil eller i ett trafikflygplan.

Pi grund av olika strejker var det ri#tt ont om olika
slags material, sdsom stalprodukter, elektriska detaljer, in-
redningsdetaljer, glas etec.

Foljande platser besoktes i USA: Baltimore, New York,
West Albany, Erie, Cleveland, Chicago, Rochelle, S:t Louis,
Pittsburg, Altona och Philadelphia.

Féljande verkstider bestktes: New York Central i West
Albany, General Electric i Erie, White Motor och Leese-
Neville Co i Cleveland, Pullman, American Aero Coach Co,
Burlington Railroad och American Car & Foundry Co i
Chicago, Whitcomb i Rochelle, Milwaukee North Shore Line
i Highwood, S:t Louis Car Co i S:t Louis, Westinghouse
Electric Co och Westinghouse Airbrake Co i Pittsburgh,
Pennsylvania-jirnvigens verkstider i Altona, ACF Brill Co
och Budd Manufacturing Co i Pittsburgh.

Personvagnar tillverkas huvudsakligen av Pullman,
American Car & Foundry, Budd och S:t Louis Car Co. Gods-
vagnar tillverkas huvudsakligen av Pullman, American Car
& Foundry och Pressed Steel Car Co. Lok tillverkas huvud-
sakligen av Baldwin, American Locomotive Co, Lima Loco-
motive Works, Westinghouse, General Electric och General
Motor, Electromotive Division. De tre sistnimnda firmorna
tillverka huvudsakligen dieselelektriska och elektriska lok,
antingen enbart eller tillsammans. med de 6vriga firmorna.

Det kanske upplysningsvis bor nimnas niagot om Pull-
man-bolaget. Detta bolag tillverkar dels vagnar som det
séljer till jirnvidgarna, samt dels sovvagnar, salongs- och
restaurangvagnar, som de stilla till jarnvigarnas férfogande
enligt ett sdrskilt avtal med jirnvigarna. Salunda ir t. ex
Twentieth Century-tdgsétten helt igda av Puliman. Pullman
tillhandahéller egen personal for betjining av vagnarna.
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Bolaget har dirfor ca 60.000 anstdllda. Nér man koper
biljett f6r en resa maste man kopa savdl jirnvigsbiljett
som Pullman-biljett, vilken sistnimnda beridttigar till
platshiljett i sovvagn eller salongsvagn. Pullman-bolaget
har £6r nagon tid sedan blivit anmélt £f6r monopoltendenser
och forelagts att antingen behalla sin verkstadsrorelse eller
sin vagnstjinst. Bolaget har beslutat att silja sina vagnar
och 6verlata sin personal till jairnvigarna samt behalla sin
verkstadsrérelse. Detta forhallande har emellertid ej mot-
tagits sérskilt vil av jirnvigarna, endr de hittills sluppit allt
bekymmer med sovvagnstrafiken. Pullman-bolaget har ocksa
haft den férdelen, att de mycket ldtt kunnat dirigera sov-
vagnar, dir de mest beh6vts under sésongen, sdlunda till
Florida under vintersidsongen, norrut till det stora sjosyste-
met under sommaren och viisterut till Californien, nir det
varit hégsisong diar ute. Sérskilt jirnvigarna i sydstaterna
torde nu bliva tvingade till att bestdlla egna sovvagnar.

1. Personvagnar.

Vid projektering av nya personvagnar gir man numera
ut ifrin att de skola vara si bekvima som mdjligt. Man
minskar dirfér pa antalet sittplatser i vagnarna och goér ut-
rymmet mellan sofforna stérre. Man séker fa god belysning,
bekvima soffor och malar invindigt med ljusa och vilsamma,
pastellfirger. Samtliga vagnar goras luftkonditionerade och
forses med varmt och kallt vatten samt isvatten fran sér-
skilda kylaggregat. Man tager sikte pd att de skola vara
litta att rengbra. Golven i de vanliga personvagnarna éro
belagda med linoleum i relativt moérka farger och ha inga
golvmattor. Ovriga vagnar, sisom sovvagnar, restaurang-
vagnar och salongsvagnar ha golven helt tickta med mjuka
mattor, i allminhet pa ett underlag av 6 mm tjockt svamp-
gummi. Vagnarna tillverkas numera i standardlingd, 85 fot
(26 meter) 8ver coupler och 10 fots (3.050 mm) bredd. De
amerikanska vagnarna #ro som bekant férsedda med cen-
tralkoppel.
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Vagnarna tillverkas numera av a) high tensile low alloy
steel (hogvirdigt stal), som malas, b) high tensile low alloy
steel, klddda utvindigt med rostfritt stal eller aluminumplat,
c¢) rostfritt stal alltigenom och d) aluminium -|- high tensile
low alloy steel i kombination. Samtliga vagnar utom alu-

miniumvagnarna aro punktsvetsade helt och hallet. Alu-
miniumvagnarna dro nitade. De senare tillverkas f. n. nidstan
inte alls pa grund av att de &ro dyra i anskaffning. Det upp-
gavs, att de aluminiumvagnar, som tillverkats, ej hade varit
sa motstandskraftiga. Pennsylvania-jirnvigen trodde dock,
att aluminiumvagnarna skola komma igen si smaningom.
Vid Pullman-verkstdderna, som inom parentes sagt utgivit
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715 mill. dollar pa punktsvetsningsaggregat, nitade man
taket till sidorna och sidorna till underredet. Konstruktivt
sett anvindes a aluminiumvagnarna s. k. skin stressed
structure (dar dven platarna upptaga belastningen). For
vagnar av hogvirdigt stal anviindes ocksa skin stressed

Bild 2.

structure men med platen forstirkt med punktsvetsade for-
styvningar. I vagnarna av rostfritt stal, vilka tillverkas
enligt s. k. truss-system eller Skeleton-principen, deltager
iven taket som birande del av konstruktionen och #r darfor
korrugerat och forsett med kraftiga forstyvningar. Tak-
platens tjocklek ér dock endast 0,4 mm.

Karakteristiskt for de amerikanska vagnarna dr de pa
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grund av cenlralkopplet kraftiga centrumbalkarna i under-
redet. Enligt AAR bestimmelser maste centrumbalkarna
riknas for ett tryck av 800.000 pound eller 360.000 kg. Detta
gor, att underredet blir relativt tungt. Amerikanarna kalla
sina nya vagnar for littbyggda. De viiga emellertid ca

Bild 3.

105.000—118.000 pound eller 48—54 ton. Om man berdknar,
att de dldre vagnarna, som dock hade betydligt littare in-
redningsdetaljer in de moderna vagnarna, vigde ca 150.000
—160.000 pound eller 68—T72 ton, sa forstar man, att de kunna
tala om littbyggda vagnar. Detta har astadkommits bl. a.
genom anvindandet av hogvirdigt stal och punktsvetsning,
vilket i sin tur gjort, att man kunnat anvinda 2-axliga bog-
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gier 1 stillet for forut 3-axliga. Vagnarna aro mycket vil
isolerade a savil sidor, golv som tak. I allménhet anvindes
antingen glasfiber- eller stenullsmattor av 214”"—3" tjocklek.
Golvet isoleras ibland dven med en slags speciell asfaltmassa.
Korkisolering med korkpulver, som anvindes & vara vagnar,

forekommer ej.

Bild 4.

Av vagnvikten kan man siga, att korgen viger ca 14,
boggierna ca 14 och inredningsdetaljer, luftkonditionering
ete ca 4. Batterier inkl batterilada viger t. ex. 3200 kg,
luftkonditioneringsapparater och elektrisk installation viiger
ca 36560 kg, vatten ca 1000 kg ete.
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Boggierna 4Aro numera,
som forut ndmnts, alltid
2-axliga, vanligen med ett
axelavstand av 9 fot (2,7
meter) med axlar av typen
515" > 10”. Samtliga fjid-
rar utgodras av spiralfjidrar.
Ramen ir stalgjuten av hég-
vardigt stalgjutgods. Bog-
giens vagga dr forsedd med
hydrauliska stotddampare for
vertikala krafter och stag
med gummimellanligg i
horisontell led. Vaggan &r
saledes friliggande. Fér per-
sonvagnar anvindes i all-
ménhet rullager av SKF,
Timken eller Hyatt fabrikat.

Broms. Bromscylindrarna
dro alltid placerade i bog-
gien, en a vardera sidan av _
boggiramen. Vardera broms- | e .
cylindern bromsar var sida B %J
for sig. Pa grund av de : =\_{
stora ‘hastigheterna (160 |
km/tim) anvindes numera
3-stegs bromsar med en
hogsta utbromsningsprocent av 250. I stillet for centri-
fugalregulatorer anvindes s. k. elektropneumatisk hastig-
hetsregulator, vilken i korthet bestar av en a lagerboxen
monterad, fran axeldnden driven generator. Denna genera-
tor ger en spdnning, som &r proportionell mot hjulhastig-
heten och paverkar spiénningsrelderna, vilka i sin tur iro
instillda att svara mot det mot hastigheten erforderliga
lufttrycket i bromsecylindrarna.

e

T T

Bild 5.
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Boggierna dro ocksa férsedda med en s. k. decelostat
eller mekanisk-pneumatisk slirningskontroll. Denna anord-
ring bestar i korthet av en fran axelinden driven, mindre
axel, pa vilken #r monterat ett litet svinghjul a kullager.
Nir hjulaxeln roterar, ror sig ocksa svinghjulet med samma
hastighet. Skulle emellertid vid inbromsning hjulet plétsligt
stanna, kommer svinghjulet genom sin troghet att fortfa-
rande rotera. Vid denna skillnad i varvtal paverkar sving-
hjulet en platt fjider, som i sin tur Oppnar en styrventil,
vilken paverkar en sirskild regleringsventil fér bromseylin-
dern och minskar lufttrycket i denna.

Bild 6.

Hjulen #ro givetvis forsedda med dubbla bromsblock.
Det anses emellertid vid de héga hastigheter, som det hir
ir fraga om, att bromsvigarna bora forkortas. Som ett led
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i denna strivan och for att fa bort oljudet frin bromsklot-
sarna mot hjulbanan har Budd utarbetat en bromsanordning,
som gar ut pa att bromskraften appliceras med bromsbands-
klidda bromsklotsar pa en a vardera hjulcentrat fastskruvad
bromsskiva. Prov ha visat, att bromsvigarna bli kortare
samt ljudet mindre mérkbart i vagnen. Hittills ha ca 200
vagnar forsetts med denna broms. New York Central-jirn-
vigen ansag dock, att underhallskostnaderna voro ganska
stora, varfor forbattring hirvidlag vore pakallad. Westing-
house Airbrake Co haller f. n. pa4 med samma problem. Deras
anordning paminner mera om clutchen pa en bil. Endast en
vagn dr f. n. i provdrift med denna anordning. Det ansags
emellertid, att det nuvarande systemet med gjutjirnsblock
snart sett sina bésta dagar. Det kan ndmnas, att nedbroms-
ningen av tagen var mycket mjuk. Detta sammanhinger
troligen med att tagbromsen a loket dr s. k. self-lapping,
d. v. s. foraren kan stilla sitt bromshandtag for vilket tryck
han onskar och detta bestimda tryck kvarbliver sa linge
handtaget befinner sig i ldget.

Bild 7.

Inredning. Vanliga coaches eller personvagnar hesta i
allménhet av endast en 6ppen avdelning utan mellanviggar.
I allménhet dr en eller flera vagnar i ett tagsidtt avsedd for
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rokare. Man far saledes sdtta sig i denna vagn, orn man vill
roka eller ocksa promenera dit fran nagon annan vagn.
Sittplatsanordningen &r alltid 2 4+ 2 i bredd. Varje
soffa d&r monterad 4 samma underrede, men varje sittplats
dr individuell med fdllbara ryggar i 9 olika ligen. Sofforna
dro vridbara 2 och 2, sa att man alltid kan aka i fardrikt-
ningen. Mycket arbete har nedlagts for att f4 fram stan-
dardmatt och standardutforande pa soffor. Den bekanta
soffirman Heywood & Wakefield har latit utféra en veten-
skaplig undersdkning av soffhéjd, sitshojd, ryggform, arm-
stodshojd ete. Undersdkningen leddes av en doktor fran ett
universitet. De lit tillverka en specialstol, som var justerbar
i alla mdjliga riktningar, och ldt tusentals personer sitta sig
i denna. Resultatet hade sammanstillts och vissa grundmatt

Bild 8.
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uppstéllts for att tillverka soffor, som skulle passa stérsta
mdjliga antal personer. Spiralfjidrar i jirnviigssoffor an-
sdgs numera foraldrat. I stillet anvindes s. k. foam rubber,
som till skillrad fran svampgummit och de forna dunloppillo-
sofforna genomsldpper luft, varfor sofforna ej bli varma. De
iro dessutom mycket skonsamma mot tyget, vilket omfat-
tande prov utvisat. Jidrnvigssoffor for vad amerikanarna
kalla dag- och nattresor tillverkas ocksa och hir &r en del
av ryggen i framfoérvarande soffa féllbar och kan bilda ett
stod for bakomsittande persons ben.

Vagnarna dro invindigt klidda med plat. Nedtill under
fonsterkarmen anvéindes &ven masonit eller liderklidd plat.
Fonstren, som alltid dro fasta, utgéras av dubbla glas, 3/16”
eller 1/4” tjocka, inféstade i gummilister i delade aluminium-
ramar. Det inre glaset dr alltid sikerhetsglas, men i manga
fall &ro bada glasen av sikerhetsglas. Manga olika utféran-
den finnas for att férhindra fuktighet mellan rutorna. Det
av Adams & Westlake utarbetade systemet, som bestir av
ett yttre och ett inre »andningsrérs, placerat upptill i f6n-
terramen (det inre réret dr placerat mellan glasrutorna), och
som tvingar luften att passera ett bomullsfilter, ansags vara
det bista. .

Belysningen erhélles fran en hjulaxeldriven generator med
kardandrift. Spidnningen &r antingen 32 eller 64 v. Da denna
generator skall limna strém till drivningen av luftkonditione-
ringsaggregatets kompressor, har kapaciteten Okats undan
for undan. F. n. &r generatorn pa 20 kw, men det talades nu
om generatorer & 32 kw. Batterierna dro i allménhet blyacku-
mulatorer om 1.000 amp.timmar, alltsd avsevéirt storre &n
vara. Belysningen dr riklig och armaturen utgéres antingen
av en s. k. linsarmatur eller av lysimnesrér, de senare for-
sedda med armaturglas av plastics. Belysning genom lys-
dmnesrdr vinner allt mera insteg, da det visat sig, att den
numera dr hallbar. For denna belysning erfordras en motor-
omformare. For den individuella belysningen var armaturen
ofta inbyggd i konsollerna f6r bagagehyllorna. Som ett bevis
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pé hur jirnvigarna stka betjina allmiinheten kan nimnas,
att i herrarnas toalettrum finnes stickkontakter anordnade
for 110 V spénning for elektriska rakhyvlar.

Som tidigare némnts, &r vagnarna numera alltid luft-
konditionerade. Frisk luft intages i vestibulens tak, blandas
med innerluften i ungeférliga proportionen 25 % frisk luft
och 75 % innerluft, vilken renas och blases in i vagnen i
lingsgaende trummor i taket.

Toaletterna i vagnarna &éro alltid tva, en £6r herrar och
en f6r damer. I damernas toalettrum finnes alltid ett toalett-
bord och rikligt med speglar. Toalettskalarna #ro helt vat-
tenspolade med ett tryck av 1% kg. Skdlarna dro forsedda
med dubbla lock nedtill. Vid spolning &ppnas fOrst det évre
locket och forst efter verkstidlld spolning, det undre. Héri-
genom forhindras allt luftdrag genom vagnens gang.

Uppvirmningen sker med anga och varmluft. Angréren
aro av speciell kamflénstyp.

Isvatten erhalles fran en sirskild kylanliggning, vanli-
gen endast en i varje vagn. Dricksglas finnes ej utan alltid
pappershidgare. For tvittvatten finnes alltid kallt och varmt
vatten, flytande tval eller s. k. skumtval. '

Vagnarna sakna draggardiner f6r fonstren. I stillet an-
vindes rullgardiner eller persienner. Dessa #ro pa ameri-
kanskt manér alltid neddragna till h#lften. Detta egendom-
liga forfaringssitt ser man Gverallt i sivil privatbostider
som & hotell.

Vagnarna iro ofta foérsedda med ut- och ingangsdérrar
endast i ena dnden av vagnen. Vagnsdorrarna Sppnas alltid
inat och samtidigt filles nedre delen av fotstegen ned. Nir
dérren #r stingd, maste siledes en lucka fidllas ned O&ver
fotstegen i vestibulen. Denna operation utféres alltid av tag-
betjiningen, varfor det alltid méste finnas en man att be-
tjina tva vagnar.
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Bild 9.

II. Sovvagnar.

Mycket arbete nedligges numera for att fa fram be-
kvima sovvagnar. Den ildre sortens vagnar med en gang i
mitten och bdddarna i lingdriktningen, en under- och en
dverbidd, skyddade med draggardiner mot korridoren, kan nu
anses tillhora det foérgangna. Det har utprovats en mangfald
olika typer av inredning, t. ex. s. k. bed-rooms med plats for
tva personer i likhet med vara 2 kl. sovvagnar, drawing-
rooms med plats for tre personer, tva ovanfor varandra och
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Bild 10.

en bidd pa en soffa, roomette med plats £6r en person, duplex
roomette med vardera plats for en person med bdddarna
anordnade i olika plan. Biddarna dro bredare in i vara vag-
nar och varje rum #r ens eget privatrum, d. v. s. det siiljes
icke sovvagnshiljett till tva for varandra frimmande perso-
ner i samma rum. Om man t. ex. bestéller en sovplats till
ett bed-room och man ir ensam, far man disponera avdel-
ningen ensam. Priset blir da ej dubbelt mot om man &r tvd
personer, utan ungefir 25 % hogre.
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Varje avdelning dr foérsedd med en egen toalett, som
givetvis 8r vattenspolad, tvattfat med kallt och varmt vatten,
ett litet skap for toalettartiklar, ofta en liten avdelning att
hinga undan sina kldder och ibland t. o. m. en plats att stélla
sin golf bag. Om resan foretages nagon gang pa eftermid-
dagen, dr sovrummet ej bdddat, utan man kan anvinda det
som sin privatkupé. Onskar man intaga sin maltid dédr, gar
det ocksa for sig, och insittes da ett speciellt fonsterbord.
En negeruppassare fran restaurangvagnen kommer in med
maten. Varje sovvagn har sin negeruppassare. I de moder-
naste vagnarna finnes telefonférbindelse till denne fran varje
kupé. Nér man skall ligga sig, kan man med ett enkelt
handgrepp filla ned biddden fran vdggen, som da &r fullt
biaddad. Pa morgonen dr det mycket enkelt att filla upp
biddden och sa har man sitt lilla dagrum.

III. Restaurangvagnar.

Utvecklingen pa restaurangvagnsomradet har huvudsak-
ligen gatt i den riktningen, att man férsdker att gora en si
tilltalande inredning som mdjligt. Salunda finnes det sma
avdelningar, dir man kan vara tdmligen avskild. Inrednin-
gen med trianguldra bord, sa att man sitter med ryggen mot
gangen och kan se ut genom fonstret, ansags vara en bra
anordning. I koket, som alltid #r avskilt fran serverings-
rummet med en vigg, tillagades maten pa spisar, som elda-
des med speciella kolbriketter. Amerikanarnas forkirlek for
kalla drycker, glace ete. gjorde, att vagnarna voro rikligt for-
sedda med kylskap.

IV. Lounge cars eller salongsvagnar.

Salongsvagnar finnas huvudsakligast endast i de lang-
gaende, bittre tagen och da vanligtvis endast en. Man kan
sidga, att en sadan vagn ir mera som ett séllskapsrum. Dir
finnes tidskrifter, tidningar, barservering ete. Sjdlva inred-
ningen av dessa vagnar ar hallen mycket luxudst, och har
tydligen vars och ens smakriktning hir fatt spela fritt.
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Bild 11.

V. Observationsvagnar.

Sadana vagnar ga alltid sist i tdg och dro vanligen speci-
ellt stromlinjeformade i bakre énden. Deras inredning pa-
minner mycket om salongsvagnarna.

Burlington-jirnvigen forevisade for mig en ny typ av
vagn, som de kallade for vista-dome coach. Det fina med
denna vagn bestod i att pa taket av vagnen var uthildad en
dome, helt inklidd med glas. Taket pa domen befann sig ca
750 mm ovanfér vagnstaket och dir var plats for 24 passa-
gerare. Man kunde sitta ddr uppe och se ut éver hela taget
och i alla riktningar.

Betriffande personvagnars gang maste jag sidga, att de
nyare vagnarna ga bittre in vara egna. Om det beror pa
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banan eller pd boggiekonstruktionen, later jag vara osagt.
Amerikanarna ligga ju rilsen med skarvarna i sicksack.
Nagon vaggning i vagnen formérkes icke. Diremot var de
hos oss s& vanliga rélsskarvslagen borta. Fér de numera
bekanta PCC-sparvagnarna anvindes gummifjidrande hjul.
Dessa éro. av s. k. sandwich-typ, bestdende av tva cirkel-
runda gummiplattor, som hoppressas mellan hjulskivorna.
Vid férfragan, om denna typ av hjul var patinkt att anvén-
das vid jirnvigarna, erholls den upplysningen frin Penn-
sylvaniajirnvigen, att de tillsammans med Firestone Rubber
Co haller pd att utexperimentera sddana. Jag kunde icke er-
halla nigra detaljupplysningar om konstruktionen, emedan
den var pd forsoksstadiet. Att den skulle bli av sandwich-
typen kunde jag forstd av det exemplar, jag fick se. Emel-
lertid ansdg savil Pennsylvania-jirnvigen som US Steel, som
konstruerat gummihjulen f6r PCC-vagnarna, att det var
uteslutet att tinka sig, att bromsning 4 hjulbanan skulle ske
a dessa hjul. Experiment hade visat, att gummit ej talde
bromsvirmen. Det forklarades, att en fjidring pd 1/8” var
tillrdckligt & dessa gummifjidrande hjul. Prov hade visat,
att nér hjulet kommer upp i varvtal, fjidringen pa grund
av centrifugalkraften &r ytterst liten. Det gummifjédrande
hjulet hade dirfdr sin stdrsta betydelse for att dimpa ljudet
fran banan och att f4 en mjuk start och inbromsning. Aven
andra firmor hdllo p4 med detta problem och det ansags, att
under ndstkommande ar flera konstruktioner skulle se da-
gens ljus. '

Axlar och hjul. Som bekant anvinda amerikanarna
huvudsakligen helsmidda hjulcentra och ej pakrympta hjul-
ringar. Néagot stOrre intresse for att nedbringa vikten 3
hjulparen hade hittills ej visats. Pittsburgh Steel Co tillver-
kade dock en héalaxel av s6milosa rér. Hallfastheten av denna
axel hade genom AAR provats hos Timken-bolaget i deras
laboratorium, och hade de erhallit godkinnande av densam-
ma. Pennsylvania-jirnvéigen och Santa Fé-jirnvigen hollo
nu pa att prova den i praktisk drift.
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For att emellertid minska hjulparets vikt hade jarnvi-
garna gatt in for s. k. one wear-, two wear- and three-wear
wheels, vilket innebir, att hjulbanan kan svarvas endast en,
tva eller tre ganger. Hjulcentra, dir hjulen endast kunna
svarvas en gang, anvindes huvudsakligen & personvagnar.
Det blir saledes atskilligt med avpressning och papressning
av nya hjulcentra fér de amerikanska jirnvdgarna. For att
f& hjulbanan absolut centrisk med axeln slipas numera hjul-
banan i sirskilda hjulslipningsmaskiner. Slipning av halkil
och flins forekom icke. Med de hoga taghastigheter som nu-
mera tillimpas, ansags det vara nédvindigt med denna extra
bearbetning for att, som férut ndmnts, fa hjulbanan och
axeln centriska.

VI. Godsvagnar.

Utvecklingen pa godsvagnsomradet hade ej gatt sirskilt
mycket framat. American Car & Foundry hade emellertid
tillverkat 70 tons godsvagnar (s. k. hopper cars) med kor-
gen av aluminium. En viktbesparing av ca 6 ton hade upp-
natts. US Steel Co hade tillverkat samma slags vagnar av
cor-ten steel, diar svetsning till stor del anvindes. En vikt-
besparing av ca 3l ton hade ernatts. Godsvagnarna &ro
fortfarande forsedda med glidlager och nagon tanke pa att
forse dem med rullager var det f. n. icke. Det kan vidare
nimnag, att nér det giller export av godsvagnar till utlan-
det, ha godsvagnsfabrikerna i Amerika bildat ring.

VIL. Anglok.

Utvecklingen pa angloksomradet hade huvudsakligen
gatt i den riktningen, att forbdttringar gjordes 4 existerande
typer. Forbittringarna gingo i den riktningen, att de genom
att anvinda hogviardigt stal sokte fa ned materialvikten a
sadana delar, att man skulle kunna fa sa stor panna och
kraftigt maskineri som md&jligt. Salunda anvéndes aluminium
fér hytt, gangbord, rékuppdrivare, sandboxar etc. Timkens
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Bild 12.

rullager och Timkens koppelstinger anvindes pa en hel del
av de nyare loken. Tva typer av lok, som mycket 1atit tala
om sig, dr Pennsylvania-jarnvigens klass T-1 lokomotiv och
Q-2 lokomotiv. Det férra ar ett 4-cylindrigt lok av typen
4-4-4-4 for persontagsdrift och det senare av typen 4-4-6-4
for godstagsdrift. Nagra siffror om persontagsloket kan
kanske intressera. Loket var konstruerat att taga en tagvikt
av 800 ton vid en hastighet av 160 km/tim. Vid prov i linje-
tjinst hade det visat sig, att loket formadde taga ett tag pa
900 ton for ifragavarande hastighet. Vid prov 4 Pennsylva-
nia-jarnvigens provanldggning i Altona hade loket utvecklat
6.552 indikerade hkr vid en hastighet av 138 km/tim. Mini-
malvattenforbrukningen om 6,2 kg per indikerad hkr upp-
naddes vid 20 % fyllning vid en hastighet av 122 km/tim.
Det indikerade hkr-cntalet var da 5.535. For alla 6vriga prov
hade vattenforbrukningen varierat mellan 6,4 och 7 kg. Den
mekaniska verkningsgraden var dver 90 % vid alla hastig-
heter och hkr-tal med en hogsta procent av 9714 vid en has-
tighet av 62 km och 4.500 indikerade hkr. Kolf6érbrukningen
per hkr i dragkroken varierade mellan 1,14 och 1,6 kg. En
anghildning av 48.000 kg anga per timma uppnaddes vid £6r-
brianning av 11.500 kg kol per timma. Detta motsvarar en
angbildning av 11,4 kg per kvadratfot av eldyta och timma.
Overhettningstemperaturen varierade mellan 405 och 426°.
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Orsaken till att man bérjat overga till 4-cylindriga lok
ligger huvudsakligen i att man numera maste rikna med att
kunna framfora ett tdg om 16 boggievagnar, vigande 800
ton, i en hastighet av 160 km/tim, och har det visat sig, att
harfér ir det nédvindigt att ha ett lok, som utvecklar om-
kring 6.000 hkr. Ett angturbinlok med mekanisk kraftdver-
foring levererades i slutet pa 1944 av Baldwin och Westing-
house till Pennsylvania-jirnvagen. Detta lok dr av typen
6-4-6 och utvecklar 6.550 hkr vid en hastighet av 110 km.

Loket #r forsett med tva turbiner, en huvudturbin fér
gang framat och for maximal hastighet av 160 km/tim och
en mindre turbin for backgang f6r en hastighet av 35 km/tim.
Enligt uppgift dr ett angturbinlok med elektrisk overforing
under tillverkning for Chesapeake- och Ohio-jirnvigen.
Nista steg i utvecklingen dr gasturbinlok, antingen med me-
kanisk eller elektrisk kraftoverféring. F. n. halla jirnvigar-
na i Ostra staterna pa med utexperimenterandet av detta
tillsammans med Bituminous Coal Co. De halla pd med prov
vid olika universitet av férbrinning av kolpulver. De storsta
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svarigheterna ha hittills varit att fa ett material, som stop-
par f6r de héga temperaturer, det hir dr friga om, men
anses detta problem nu vara 16st. Gasturbinloket anses av
manga i Amerika vara framtidens lok.

VIII. Dieselelektriska lok.

Dieselelektriska lok ha pa de senare aren gatt framét
oerhort i Amerika. Motorerna utgoras i allminhet av ling-
samt giende dieselmotorer om 514—700 varv/min., antingen
2-takt eller 4-takt. Da, som tidigare namnts, ca 6000 hkr
erfordras for att framféra de storre persontiagen i Amerika
och det hittills inte varit mojligt att £ plats med mer 4n ca

Bild 14.

2.000 hkr per diesellok, byggas dessa lok i enheter om 1, 2,
3 eller 4. De Kkallas vanligtvis for a-, b-, e¢- och d-units.
Den elektriska generatorn &r direktkopplad till motorn
och ér placerad pa samma fundament som denna. Dessa lok
dro emellertid mycket tunga och ha axeltryck pa 26—28 ton,
varfoér det ej 4r tédnkbart att anvinda dessa typer oférind-
rade i vart land. Dieselelektriska lok anvindas i mycket stor
utstrickning i vixeltjinst.

For denna tjinst har utarbetats huvudsakligen tva typer,
bada boggielok med 2 st. tvaaxliga boggier, den ena med 660
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Bild 15.




Bild 18.
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hkr och vigande 91 ton och den andra med 1.000 hkr och
vigande 110 ton. Bida typerna ha siledes ett axeltryck,
som Overskrider 20 ton. Dessa bada typer utféras som stan-
dard av de forut omnimnda tre verkstdderna. Motorerna
utgéras dven hir av laingsamt giende dieselmotorer, 514—
700 varv, antingen 2-takts eller 4-takts. Loken ha varit en
enorm succés vid jirnvigarna. En driftskostnadsbesparing
over angloken om ca 30 % uppgavs. Dessutom tillkommer
att pd grund av att de dieselelektriska loken kunna utnytt-
jas under lingre perioder & ett dygn &n angloken, man rik-
nar med att 5 dieselelektriska lok ersiitta 7 anglok. Loken
iro mycket enkla #dven i elektriskt avseende och det upp-
gavs, att de hade mycket litet krangel med desamma. Ge-
nom att dessa lok utforas som standardlok &r priset ganska
lagt.

Andra dieselelektriska vixellok &n nu omndmnda till-
verkas ocksd. Salunda tillverkar sivil Whitcomb Locomo-
tive Co som General Electric Co dieselelektriska lok om 660
hkr, vigande 63 ton, och 380 hkr, vigande ca 40 ton, bada
av boggietyp, som forut nimnts. En mingd olika diesel-
motorer finnas nu att tillgd i Amerika, utarbetade for jirn-
vigsdrift. En intressant motor av den storre typen é4r den,
som tillverkas av Fairbanks Morse Co. Motorerna dro av
s. k. opposite piston head typ, d. v. s. cylinderkolvarna aro
placerade mitt emot varandra och arbeta pad tva vevaxlar,
som Overfora kraften till en gemensam drivaxel. Tillverka-
ren anser, att de fi mindre vikt per hkr med denna motortyp.
Vevaxlarna i dessa motorer iro ej smidda utan gjutna av
krom vanadium molybdén stdl. De ha visat sig vara synner-
ligen motstandskraftiga mot utmattning, trots att brotthall-
fastheten #r mindre &n 4 smidda axlar, Fir vevaxlarna an-
viéndes numera lager av aluminium, vilka enligt uppgift visat
sig vara praktiskt taget outslitliga. De fordringar, som de
amerikanska jirnvigarna ha pa dieselelektriska fordon, av-
spegla sig i foljande siffror. Melan A-revisionerna skola
persontigsloken gi 1 mill. miles, godstagsloken 500.000 miles
och vixelloken 5 ar. :
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iX. Elektriska lok.

Elektriska lok anvidndas relativt sett i mindre omfatt-
ning. Pennsylvania-jairnvigen har sin linje -elektrifierad
New York—Washington och anvinder dir elektriska enfas-
lok av typen 4-6-6-4 pa 4.500 hkr. Spénningen &r 11.000 v
och periodtalet 25. Elektriska lok anvindas ocksa kring
de storre stdderna med hédnsyn till att anglok #ro for-
bjudna att pa grund av sin rékutveckling infora tag dér. Att
elektrifieringen ej vunnit sa starkt insteg sades bero pa de
hoga anlaggningskostnaderna. Axelupphiingda motorer upp-
gavs ha anviants dnda upp till 100 mph, men da maste banan
ligga perfekt, forklarades det. Pennsylvania-loken voro hal-
axellok. En intressant sak kan hir omndmnas. Det visade
sig, att de hade rdtt mycket krangel med spiralfjéddrarna i
den fjidrande kopplingen. Det gjordes da forsok att ersitta
dem med gummikuddar. Detta forsok har slagit sa vil ut,
att samtliga lok oméndrats hirfor.

X. Omnibusar.

Omnibusarna i Amerika sta pa ett hogt plan. De &dro
gediget byggda och utrustade med all mdjlig komfort. Sa-
lunda #dro de luftkonditionerade, ha individuella soffor med
. féllbara ryggstod, god belysning och ett tilltalande utseende.

Bild 19.
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De flesta &ro forsedda med bensinmotorer. Endast General
Motor hade omnibusar med dieselmotorer. Motorerna &ro
kraftiga, i allmdnhet pa 200—220 hkr. Maximalhastigheten
ar 65 miles eller ca 104 km. Det sades mig, att en omnibus
skulle kunna rora sig i trafiken lika snabbt som en bhil, och
ansags det, att man kunde komma fram lika fort. Motorn
var i allménhet placerad lingst bak eller, om motor av pann-
kakstyp anvindes, mellan axlarna. Aven kylaren var place-
rad lingst bak. Under golvet och mellan axlarna fanns stora
hagageutrymmen.

Bild 20.

En av de forndmsta bussarna, som jag sag dédr ute, var
den, som tillverkats av ACF Brill Motors i Philadelphia.
Deras produktion var f. n. 10 bussar per dag, men denna till-
verkning skulle 6kas till 15 per dag i hdst. Arbetsstyrkan
var ca 3.000 arbetare. Brill tillverkar praktiskt taget alla
omnibusar for Santa Fé-jirnvigen samt ca 40 % for Grey-
hound-bolaget. Vagnarna voro uppbyggda av dragna alumi-
niumprofiler, sidrskilt avpassade for deras tillverkning. De
formpressade savil front- som bak- och hdérnplatar ete. i
stora pressar. Pressformarna goto de sjidlva av en slags zink-
legering. Innan modellindringar gjordes, tillverkades alltid
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typmodeller i full storlek. Svetsning av aluminium férekom
hér i mindre omfattning. De flesta delarna nitades. En del
av den biarande konstruktionen, exempelvis fér motorn, var
av stal. Deras s. k. delux high speed air conditioned omni-
bus kostade omkring 22.000 dollar. Den rymde 37 passage-

rare och vigde tom ca 9,3 ton och lastad ca 12 ton. Fram-
~ axeltrycket var 4,35 ton och bakaxeltrycket ca 8 ton. Bussen
var 35 fot lang och 96” bred. Alla giggar och fixturer voro
tillverkade av ror, och nedlades mycket arbete och kostnader
pad denna sak. Bussen tillverkades huvudsakligen i fyra
delar: framinde, bakinde och tva sidohalvor. Sidohalvorna
hopnitades mitt i taket. De hade en sirskild patenterad bak-
fjider med mycket f& men breda blad, som enligt uppgift
gor, att bussen gir mycket jimnt och bra. Bussen dr liksom
alla andra fabrikat férsedd med stétdimpare.

XI. Traktorbilar med slipvagnar.

Anvindningen av traktorbilar med slipvagnar har gatt
mycket framéat. I allménhet anvindes endast en slépvagn
och denna lastar 10—15 ton. Slépvagnarna &ro oftast bygg-
da som stora skapbilar och anvidndas av jirnvigarna for
deras dérr till dorr-trafik. De i Amerika forekommande
slipvagnarna ha for stort hjultryck for vara forhallanden,
varfor t. ex. Fruehauf Trailor Co i dagarna lagt upp en serie,
passande for europeiska forhallanden. Denna skulle enligt
uppgift lasta 7—8 ton.

Nagra intryck fran besok vid verkstider.

I. New York Centrals verkstider i West Albany.

Verkstdderna voro gamla. Endast en del av lokverk-
stdderna voro tamligen nybyggda. Bade arbetsférhallanden,
belysning, golv och hygieniska forhallanden voro betydligt
simre @n vad vi dro vana vid.



62

Det arbetades dock mycket hart och intensivt. Ca 63 %
av arbetet utférdes pa ackord.

Vagnarna insynades utomhus, ddr all nedmontering
gjordes i det fria. Om en vagn skulle nymalas, sandbldstra-
des den helt och hallet. Aven detta skedde i det fria.

Néagon flytande arbetsgdng i likhet med vad vi ha i
Sverige forekom ej, utan vagnarna uppsattes pd bockar och
fardigstilldes allt pd samma plats. Boggierna gingo dock
gin egen vig. Endast nér vagnarna skulle malas, flyttades
de till malarverkstaden.

Underhallet av luftkonditioneringsdetaljerna, sdsom kom-
pressorer, luftfilter, elektriska detaljer. var ganska omfat-
tande.

For undersokmng av spnckor i vagns- och lokdetaljer
anvindes uteslutande den s. k. Magna Flux metoden. Denna
metod gar ut pa att, sedan den detalj, som skall undersokas,
noggrant rengjorts, utsiittes den for ett magnetiskt filt.
Direfter stroddes ett pulver (troligen jérnfilspdn) pa detal-
jen. Pulvret bldstes bort. Om en spricka var for handen,
fastnade pulvret i sprickan, som avtecknades mycket tydligt.
Metoden var mycket snabb.

For revision av metallagerskalar hade NYC avtal med
Magnus Metal Co. Nedmonterade lagerskalar sdndes till
nidmnda firma, varefter nya reviderade erhdlls i stiillet.

NYC har borjat anvdnda rok- och stinkbomber i sina
lagerskalar. I skilens ena #nde inborras tva hal i vilka
patronerna inséttas. Nér lagerskilen uppndr en viss hogsta
tilldtna temperatur, exploderar innehallet, en intensiv rék
och odor utvecklas, vilken dr dgnad att viicka tagpersonalens
uppmirksamhet pa att en varmging haller pa att utvecklas.
Samma metod anvéndes dven pa rullagerboxar.

Amerikanarna anvidnda fortfarande fyrboxar av stal
Tuberna skarvas medelst stumsvetsning.

Innan loken intagas i verkstaden for rivning och revi-
sion, sandbléstras de i likhet med personvagnarna. Detta
skedde i det fria.
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NYC anvinder ganska mycket av Timkens rullager for
storlager samt vev- och koppelstdngslager. Likasi anvindes
Timkens pistonstinger samt litta kolvar av hégvirdigt stél.
Kolvarna voro samtliga férsedda med endast tva kolvringar.
Frimre pistonstangsstyrning anvindes ej. Tviirhuvudets
glidplan utgjordes av aluminium, fodrat med babbits.

Genom att vagnantalet i taget hade okats, hade det
blivit nddvidndigt att oka genomgangsledningen f6r virme
till 215" samt angtrycket for virmeledningen till 13 kg/cm?.
Hiarigenom har mycket kraftiga konstruktioner mést till-
gripas for koppling av virme mellan vagnarna.

Verkstdiderna i West Albany sysselsatte ca 800 man i
vagnverkstdderna samt ca 1.400 man i lokverkstiderna.
Skiftarbete forekommer ganska ofta, men nigon extra be-
talning hérfér forekommer icke.

II. Pennsylvania-jirnviagarnas verkstider i Altona.

Altonaverkstéderna #r en slags bestéllningsverkstad for
hela P. R. R. Man kan siga, att de ha fyra olika verkstider,
lokverkstad, personvagnsverkstad, godsvagnsverkstad och
gjuteri. Dessutom hava de en stor provanliéggning fér lok,
bromsar och material. Verkstdderna sysselsitta ca 13.000
man. Skiftarbete i tre skift férekommer alltid. Detta for att
utnyttja arbetsmaskinerna och fér att medhinna arbetet.
Néigon extra betalning for skiftarbete forekommer ej. Det
kan nimnas, att alla som sysselsidttas i verkstiderna, sivil
arbetare som befil, voro skyldiga att bdra skyddsglasdgon.
Brott hdremot bestraffas stringt. Efter tre 6vertrddelser
blev det avsked som pafoljd.

Forutom alla s. k. klassreparationer tillverkas hiir nya
ang- och ellok, personvagnar och godsvagnar. Vid en nykon-
struktion tillverkade de i allminhet det forsta exemplaret
sjilva, som utprovades, innan ndgon bestéllning placerades
hos frimmande verkstider. Arbetsmaskinparken var myec-
ket god.
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Godsvagnar reviderades ej hir. De intogos endast for
det fall att storre ombyggnader férekom.

Savil lok som personvagnar blistrades hir liksom hos
NYC. Skillnaden var dock den, att de blistrades med stal-
sand och att det skedde inomhus. Taktsystem anvéndes for
personvagnar men ej for lok.

De anviinde sig mycket av svetsning av férslitna de-
taljer.

Navsitet i axlarna tryckpolerades med ett tryck av
25.000 pound per kvadrattum. Prov hade visat, att utmatt-
ningsgriénsen fér axlarna & detta stélle hade hojts betydligt.
Det angavs med det dubbla.

For dngpannorna anviindes s. k. Carbon-siliconstdl med
en brotthalifasthet av 50—58 kg/mm? Detta for att spara
vikt. .

Flinssmoérjning & lokens frémre hjulpar for att ned-
bringa hjul- och rilsslitage har numera helt évergivits. I stil-
let uppmonteras en s. k. flange oiler vid sparet strax intill
kurvan. Denna bestiar i korthet av en kraftig plunge med
ebt antal munstycken, monterade pé bojliga rér. Nér hjulen
rulla Sver apparaten, nedtryckes plungen som framtrycker
olja eller fett fram till munstyckena. Fettet upptages di av
hjulflinsarna. Man erhéller genom denna metod, som blivit
en suceé, den férdelen, att alla hjulflinsarna i tagsittet bliva
smorda, varigenom .kurvmotstdndet blir mindre. Som ett
bevis pd verkstiddernas kapacitet kan omnémnas, att de upp-
gav, att de vid ett tillfdlle tillverkat 16 st. box cars (G-vag-
nar) och 10 st. gondola cars (Ib-vagnar) per dag.

Jag hade tilifille att pd provbidden fi se deras nya
turbinlok pa 6.000 hkr. Det var en imponerande syn.

III. Pullmanverkstiderna i Chicago.

Dessa verkstider sysselsitta f. n. ca 3.500 man. S& snart
materiel kunde anskaffas, skulle arbetsstyrkan oGkas och
skiftarbete igingsiittas. De beréiknade da att komma upp till
en produktion av 6 vagnar per dag.
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Pullmanbolagel, som sitter inne med en oerhord stor
erfarenhet av personvagnsbygge, hade helt gatt in fér punkt-
svetsning samt delvis union melt svetsning. Konstruktionen
av vagnarna har tidigare omndmnts. For riktning av sidor-
na forklarades det, att de spinde dem ritt. De virsta buck-
lorna borttogs genom att ligga pa en svetsstring.

For nykonstruktioner byggdes i allminhet modeller eller
atrapper i full storlek. Salunda forevisades olika slag av
underredeskonstruktioner, restaurangvagnsinredningar, sov-
vagnsinredningar, toaletter etc. De hade egna inrednings-
arkitekter. Det arbetades mycket intensivt och det férefsll
mig, som de hade rikligt med formén och befil.

IV. Budd Mfg. Co:s verkstider i Philadelphia.

Budd éro tdmligen nya som personvagnstillverkare. De
borjade sin tillverkning av personvagnar sa sent som 1930
—31. Budd &r ju annars Amerikas storsta tillverkare av
bilkarosserier. Det kan ndmnas, att den tyska folkbilens
kaross byggdes pa Budds licens i Tyskland.

Budd bygger uteslutande sina vagnar av rostfritt stal.
Det var de, som var initiativtagare till Burlington-jirnvigens
berémda Zephyr-tag, som pa sin tid vickte en sadan sensa-
sation i USA. Detta tagsitt pastods ha betalt sig pa tva ar.

Bild 21.
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Budd hade f6r ca 1 ar sedan évertagit en stor fabriks-
byggnad av U. S. Government, dir Budd under kriget byggt
lastflygplan och tillverkat granater. Verkstaden var synner-
ligen férnim och man kunde mirka, att manga av bilindu-
strins metoder anviindes. Fabriken sysselsitter ca 3.000 man.
Kapaciteten angavs till tva vagnar per dag.

De rostfria vagnarna punktsvetsas helt och hallet.
Punktsvetsning av rostfritt material hade i borjan visat sig
vara en mycket besvirlig sak. Med vanliga punktsvetsnings-
maskiner fann man, att den rostfria egenskapen hos mate-
rialet kring svetsstillet spolierades. Budd fick dérfor i bor-
jan sjdlv bygga sina punktsvetsningsmaskiner med hog
genombrinningshastighet. S. k. shot welding maskiner. Nu-
mera tillverka bade General Electric och Westinghouse Elec-
tric sadana maskiner pa licens.

Materialet kommer till fabriken i rullar i form av band
av olika bredder, tjocklekar och hallfasthet. Banden &ro
mirkta med olika farger for resp. hallfasthet. De olika pro-
filerna valsas, bockas och pressas av fabriken sjilv. Endast
storre bredder klippas i sina bestimda dimensioner, £. 6.
<agas detaljerna i bandsagar eller kapas med tunna smirgel-
skivor. '

Tillverkningen var helt flytande. Alla detaljer tillver-
kades i ena halvan av fabriken och borjades hopséttningen
(medelst punktsvetsning) av underrede, sidor, dndar och
tak parallellt med varandra for att slutligen sammansittas.
Allt skedde i synnerligen fornima, justerbara giggar och
fixturer. Punktsvetsningen skedde dels i stora automatiska
punktsvetsningsmaskiner och dels i mindre speciella hand-
pyglar. Innan svetsningen igangsattes, undersoktes maski-
nernas ritta instillning genom att sidrskilda provbitar av den
dimension, det var fraga om, provsvetsades och provdrogos
i siirskilda dragmaskiner fér utronande av hallfastheten.

Manga anordningar funnos for att under arbetets gang
gbra arbetsoperationerna littatkomliga och bekvdma for
arbetarna. Det ma sdrskilt framhallas, att alla hal och ur-
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sparningar i platmaterialet uppflinsades. Ett sirskilt rum
fanns for provning av vagnens luftkonditioneringsanordning,
likasa for provning att allting var vattentiitt, genom att vat-
ten sprutades dver hela vagnen.

Hela tillverkningen var mycket imponerande och var
den fornimsta vagnverkstad, som undertecknad nagonsin
sett.

Budd har ocksa byggt en sérskild byggnad for att tryck-
och provbelasta vagnskorgen med underrede. Denna anligg-
ning sades vara den forsta och enda i sitt slag i virlden, dir
en komplett vagn kan provas.

Vagnen kan tryckprovas for dndarna med ett tryck av
2.000.000 pounds. Vagnarna kunna provbelastas savil i sid-
led som i vertikalled. 500 elektriska motstandsspdnnings-
miétare anvindes, alla genom elektriska ledningar centrali-
serade till ett gemensamt matbord. Dessutom anvindes 68
st. Huggenbergs extensometrar.

Budd tog helt enkelt och byggde denna provanliggning
fér att bevisa, att deras vagnar, trots sin latthyggdhet, kun-
de innehalla foreskrivna hallfasthetsfordringar och mer till.

Jag fick tillfille att se en komplett vagnskorg i prov-
rummet, a vilken provbelastningar foretagits. Jag fick ocksa
tillfdlle att se tva st. vagnar, som varit utsatta f6r kollision
och som voro inkomna i verkstaden for reparation. Trots
att de bada vagnsiindarna voro ganska mycket deformerade,
var ej en enda fonsterruta sonder i sjilva vagnavdelningarna.
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