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Bilaga 1.

Néagot om arbetsledningens teori.
Referat av foredrag , héllet av fil. doktor Gésta Ekelsf.

Arbetsledningens funktioner kunna sammanforas i tre hu-
vudgrupper allt efter féremalet for och syftet med ledningen,
niamligen i tekniskt betonade, ekonomiskt betonade och befils-
forande funktioner. Den teoretiska arbetsledningens praktiska
uppgift dr bl. a. att forhjilpa de praktiska arbetsledarna att
fa riktpunkter for de arbetsledande funktionernas utévande
och att fa kdnnedom om de metoder, som man kan anvinda
sig av for erndende av de syften som gilla for de olika arbets-
ledarefunktionerna.

Riktpunkten for de tekniskt betonade arbetsledarefunk-
tionerna kan formuleras salunda:
att hos de tekniska hjdlpmedlen och de tekniska arbetsme-

toderna och processerna hoja verkningsgraden till ett max.

Den tekniska verkningsgraden, vilken hiar betecknas av

forhallandet mellan de tekniska hjialpmedlens eller opera-

tionernas nyttiga arbete och den darfor tillforda energin,
teknisk och levande, allt per tidsenhet, dr frimst beroende
av den tekniska konstruktionen och de tekniska anord-
ningarna. Dérfér dr formagan av teknisk ledning i arbetet

i hog grad beroende ej blott av praktisk erfarenhet utan

i lika hog grad av konstruktiv begdvning och av tekniska

kunskaper. Darav foljer, att ju mer vikt man lagger pa

den tekniska sidan av de ledande funktionerna, desto stor-
re bli ansprdken pa teknisk skolning av arbetsledaren.

Den tekniska ledningen inom det nutida rationaliserade

arbetslivet med dess starka tekniska utvecklingstendenser

blir darfor mer och mer en ingenjorsuppgift.

Riktpunkten for de ekonomiskt inriktade arbetsledare-
funktionerna ater kan i korthet angivas salunda:



4

att avigabringa en samverkan mellan olika produktionsmedel

1Y)

2)

3)

— tekniska och levande — pa s&dant sidtt, att dels den

ekonomiska verkningsgraden, d. v. s. forhallandet mellan

nyttig arbetstid och bruttoarbetstid, (-’{,—E - 100, dar Tn =

nyttig arbetstid och Th — bruttoarbetstid)

dels produktiviteten, d. v. s. nyttig produktion per arbetare
blir sa stor som mdjlig.

Nar det giller att finna de generella metoderna for upp-
naendet av dessa max.-virden hinvisar den teoretiska ar-
betsledningen till arbetsstudier (arbetsanalys och tidsstu-
dier), till centraliserad planering, till standardisering av
tekniska hjilpmedel och arbetsmetoder samt till en ratio-
nellt ordnad tillsyn och kontroll. Fér dessa funktioner gil-
la framfor allt féljande riktpunkter:

att se till, att samtliga produktionsmedel alltid &ro ak-
tionsfardiga, d. v. s. befinna sig i sddant skick, att de vid
behov kunna sittas in i produktionen utan onddiga tids-
forluster,

att stéka nedbringa vanligen férekommande tomgangsfor-
luster — "standardiserade tomgdngsforluster” — till ett
minimum samt

att sa langt mojligt undvika att ojimn avviigning mellan
olika produktionsenheters (maskiners, arbetsplatsers, av-
delningars o. s. v.) arbetskapacitet uppstar.

Till sist riktpunkten for de befdlsférande funktionerna,

vilken kan angivas sdlunda:

att hoja verkningsgraden hos den levande produktionsfaktorn

till ett maximum, och intensiteten till ett optimum, d. v. s.
till hogsta mojliga utan att fara for Sveranstringning upp-
star.

Verkningsgraden hos den levande arbetskraften bestim-

mes av forhdllandet mellan utfort nyttigt arbete och den dir-
vid forbrukade fysiologiska energien. Denna verkningsgrad &r
mycket varierande i olika arbetsforhéllanden och hos olika
minniskor. Ju hdgre den ir — uppmitt maximum 34 % — ju
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mindre sloseri med kraft, ju storre &r uthalligheten. Verk-
ningsgraden befordras dels genom god luftkonditionering, dels
genom att man i arbetet sd l&ngt méjligt undviker arbetsstill-
ningar och arbetsmetoder, som féra med sig mer eller mindre
onddiga statiska arbetsmoment, sisom stdende, bockande och
hukande stéllningar, spinningar av olika slag o. s. v., dels en
dndamalsenlig rytm i arbetet, som hindrar, att trotthet uppstar
i den grad, att extra energimingder maéste tas i ansprak for
overvinnande av det motstdnd mot muskelrsrelserna, som fram-
kallas av i hogre grad utvecklade trotthetsgifter. Aven omvix-
ling i arbetet medverkar i vissa foérhallanden till verknings-
gradens hdjande.

Imtensitetsgraden i arbetet bestimmes av nyttigt arbete
per tidsenhet. Denna befordras dels genom undanréjandet av
allt som bidrager till sléseri med tid silunda genom en pa ar-
bets- och tidsstudier byggande planering av arbetet, dels genom
sddana anordningar som motverka trStthet t. ex. genom i for-
héllande till arbetets art vil avvigda arbetsskift och limpligt
placerade pauser. Det odelade arbetsskiftet medfor i regel en
lagre medelintensitet per dag och vecka av det delade. Vanligt-
vis goras arbetspassen under forra delen av skiftet for langa,
varfor under skiftets senare del pauserna i arbetet bli onsdigt
ldnga och arbetstakten ligre #n nodvindigt. En paus skall,
idealiskt sett, ej vara lingre, #&n att krafterna nitt och jamt
hinna s& pass foérnyas, att nista arbetspass om samma lingd
som det foregdende kan goras med samma arbetstakt utan att
darfor utmattning behover uppsta. Intensiteten &r #ven bero- -
ende ddrav att pauserna i arbetet utnyttjas pd det riktiga
sdttet, till vila och avspédnning, om arbetet varit tungt, till om-
vaxling i rorelserna och stdllningarna, om arbetet varit enfor-
migt och ej tungt. Den limpligaste rytmen i arbetet erhalles
med flytande tillverkning, under forutsittning att arbetstak-
ten liksom rytmen i den flytande tillverkningen &r baserad pa
noggranna studier fér vinnande av den optimala intensiteten
i arbetet ifraga.



Intensiteten #r dven beroende av den arbetandes instill-
ning till arbetet, av hans intresse for arbetet och av det per-
sonliga forhallandet mellan §verordnade och underordnade.

Instillningen till arbetet &r positiv, did lonen for arbetet
ej dr oskdligt liten och den arbetande har en kinsla av att ar-
betsgivaren soker avviga den pa ett rittvist sitt. Oppenhet,
rattvisa och befogad generositet i 16nefragor for i regel med sig
en positiv instdllning till arbetet. Detsamma giller om det all-
manna rittstillstandet pa arbetsplatser. Dir gillande lagar och
overenskommelser respekteras och f6ljas, och didr man ej pa
arbetsgivaresidan soker efter “kryphal” for att komma ifrén
atagna forpliktelser eller gjorda avtal, och dir varje anstdlld
behandlas sa, att han kinner, att han ej blott #r ett produk-
lighet for vars skull produktionen sker, — dir finns alltid
forutsdttningarna for en positiv instdllning till arbetet, for ar-
betsvillighet. Arbetsvilligheten dr dven beroende av i huru hég
grad arbetsledningen forméar att i sin befdlsféring “spela pa
den underordnades psykiska register”. Ju mer han forstar sina
underordnades psykiska struktur och darfor kan sorja for att
var och en fdr den utbildning han bist kan tilliigna sig, och
varfor han bist passar, och ju mer han i sin ordergivning och
arbetsfordelning tar hinsyn till den underordnades psyke och
stker stimulera hans intresse och ansvarskénsla, ju battre blir
forhallandet mellan den ledande och hans underordnade, och
dirmed dr en viktig forutsidttning vunnen for uppratthallandet
av en hog arbetsintensitet. Psykologisk blick liksom psykolo-
giska kunskaper hos arbetsledningen maéaste darfor betraktas
som en férutsittning £6r att man skall kunna uppné en optimal
arbetsintensitet pd arbetsplatsen.
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Bilaga 2.

Elektrifiering av B. J. linje Géteborg—Amal
av 6veringenjor P. Swartling.

Nér nytt kapital investeras i ett enskilt foretag avser
man i regel att antinsen oka tillverkningen eller ocks& att for-
billiga driftskostnaderna genom rationalisering. Detsamma &r
givetvis forhallandet vid elektrifiering av en enskild jirnvig.
For att motiv skall finnas for att elektrifiera en jarnvig, skola
uppgjorda kalkyler visa att genom forbilligad drift elektrifie-
ringen dr motiverad. Det forsta som maste utarbetas #r si-
ledes icke blott ett forslag till elektrifiering med tillhdrande
kostnadsberdkning, utan maste samtidigt en driftskalkyl upp-
goras. De faktorer som inverka p& driftskostnaderna #ro fsljan-
de: Kolpriset, kostnaden for den elektriska energien, rintel-
get samt vissa personalkostnader. Vid en elektrifiering férsvinner
kolkostnaden och minskas personalkostnaden genom att vissa
savil person- som godstdg kunna framfsras med en mans besitt-
ning. P& utgiftssidan kommer kostnaden for elektrisk energi
och rédnta och amortering pa nedlagt kapital. Vid en finkalkyl
dr det givetvis en hel del andra kostnader man fir taga hin-
syn till sdsom slopning av vattenstationer, kolgdrdar, kolgiv-
ningsanordningar m. m.

For B. J. vidkommande utarbetades redan ar 1924 ett for-
sta elektrifieringsférslag som visade ekonomiskt tillfredsstil-
lande siffror men ansdgs foérmodligen tiden di ej mogen for
arbetets utforande. Revidering av detta forslag utfordes 1933
och med tillfredsstillande resultat, i likhet med vad som er-
hallits vid Statens Jdrnvigar. S& hade problemet blivit mer
och mer aktuellt. Ar 1934 inlimnades koncessionsansskan och
igangsattes detaljundersokningar f6r linjen Amal—Géteborg
och under detta ar och aret ddrpad uppgjordes forslaget i detalj.
Ur bl. a. avskrivnings- och penninganskaffningssynpunkt an-
sdg man det ldmpligt att i en forsta etapp begrinsa arbetena
till att omfatta endast strickan Amal—Gésteborg.



Programhandlingar for anbuds infordrande & s&vil.banan-
laggningen som rullande materiell 18go klara p& varen 1936.
Vi hade raknat med att koncession skulle erhillas samma var
och fingo vi frdn Kungl. Maj:ts kansli underhandsmeddelande
att, om intet oforutsett intraffade, kunde vi rdkna med bifall
till var ans6kning redan samma var. Programmet var baserat
pa 120 km:s taghastighet och med savil lok som motorvagnar
baserade pa det moderna systemet med enkelaxeldrift och hal-
axlar, som slagit igenom vid kontinentens elektrifieringar.
Anbuden fingo vi i laga tid och kostnaderna visade sig mot-
svara kalkylen. Vi voro beredda att sl till. Det ofdrutsedda in-
traffade emellertid. En av de myndigheter, som tidigare till-
styrkt var anstkan, ingav en ny skrift med hemst#llan att i kon-
cessionen skulle intagas bestimmelser, som skulle hindra oss
att utfora anldggningen efter vart program. Frigan blev hiri-
genom fordrojd och koncessionen erhdlls icke forrdn i okto-
ber 1936.

Uppskovet blev betydelsefullt. En valdsam materialbrist med
foljande prisstegring pa bl. a. jarn, stdl, koppar och bly intridde.
Hiérigenom forfollo de avgivna anbuden och de nya anbuden
visade en kostnadsokning pd c:a 25 %, vilket kullkastade de
ekonomiska kalkylerna.

Med anledning hdrav maste vi sl& av pa fordringarna, sir-
skilt vad betrdffade den rullande materiellen. Vi fingo over-
giva tanken att skaffa dessa h6gmoderna elektriska lok och maste
dven inskrénka oss till antalet. Detta var mojligt tack vare att
busstrafiken nu ligger i jirnvégens hinder. Lokalresande, sirskilt
invid Goteborg, 6vergd mer och mer till landsvigsbussarna och
kan man da indraga oekonomiska lokaltdg. Jag vill i detta sam-
manhang nidmna att antalet resande p& B. J. utgjorde ar 1938
c:a 2,2 mill. medan antalet resande pa B. J. busslinjer utgjorde
c:a 2,9 mill.

Genom inskriankning i programmet av rullande materiell
och #ven i viss man forenkling av kontaktledningen kunde
kostnadsokningen begransas till 1,2 mill. och da samtidigt pen-
ningmarknaden visade sjunkande réinteldige, s& att man endast
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behovde riakna med 3 % rinta mot tidigare 4 % s& blev den
elektriska driften @ndock lénande.

Utover de rent ekonomiskt pavisbara fordelarna kan fram-
foras en hel del andra hogst betydande faktorer, som kommo
att véga tungt i vagskalen. B. J. anglokomotivpark #r nimligen
i starkt behov av foryngring. Direst angdrift skulle bibehal-
lits vore det ndmligen i s& fall ofrdnkomligt att ersitta ett 35-
tal oekonomiska och gamla &nglokomotiv med nya hdgmoderna
lokomotiv motsvarande en nyanskaffningskostnad pa c:a 3 mill.
kronor.

Genom elektrifiering av strickan nirmast Goteborg och i
samband med busstrafikens utveckling i Gotaslvsdalen kunde
dven dubbelsparsplanen for linjen Alvhem—Géoteborg skjutas
framat i tiden, vilket givetvis har sin stora ekonomiska bety-
delse. Utforandet av detta arbete innebdr nidmligen investering
av kapital pad mellan 4 och 5 mill. kronor.

Det allménna ldget gjorde #ven sitt till. S. J. hade redan
beslutat och pabérjat elektrifiering av Vistkustbanan och i
april 1936 framlade Generaldirektéren for Norges Stasba-
nor forslag att elektrifiera Ostfold-banan fram till Kornsjs. Vid
samma tidpunkt beslot dven D. J. elektrifiering av sin linje
Mellerud—Kornsjo. ‘

Foraelarna med genomgéende elektrisk drift for kontinen-
taltagen till och fran Oslo &ro ménga sdvil ur jirnvigarnas
egen synpunkt som med avseende pa Skad trevnad for allmin-
heten.

I anledning av de framlagda synpunkterna besl6t styrelsen
att arbetet skulle sidttas igang.

Efter denna lilla ingress 6vergdr jag hirmed till den tek-
niska delen. I koncessionen #r helt naturligt bestimt att system
och kontaktledning i stort sett skall verensstimma med S. J.
normer och betrdffande lokomotiven finns angivet att de till alla
delar skulle utforas s, att de kunna godkinnas for framférande
a Statens elektrifierade huvudbanor i sédra och mellersta Sve-
rige med en hastighet, som av Chefen fér Generalstaben provas
erforderlig. S. J. system och detaljer ha saledes i mycket stor
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utstrickning kommit till anvdndning, varvid givetvis S. J. er-
farenheter kommit oss tillgodo och har Kungl. Jiarnvigsstyrel-
sen vilvilligt stallt ritningar, montagetdg och annat till forfo-
gande, vilket underlittat arbetets utforande.

En jarnvigs elektrifiering kan man uppdela i {6ljande grup-
per:

1. Kraftforsorjningen.

2. Kontaktledningen.

3. Svagstromsledningarnas borttagande och forldggande i kabel.
4. Rullande materiellen.

Vad kraftforsorjningen betrdffar har B. J. genom ett 30-
arigt kontrakt tillforsikrat sig strom fran Vattenfallsstyrelsen,
som i de nyuppforda omformarestationerna i Nygard och Melle-
rud lamnar enfasig vixelstrém om normalt 16 24 perioder med
16000 volts spanning. Omformarestationen i Nygard ligger c:a
2 km. norr om Nygards jairnvigsstation och omformarestationen
i Mellerud ligger utmed Dalslandsbanan c:a 3 km. fran Melle-
ruds jirnvidgsstation och badda matas frdn Trollhéttans kraft-
station. Denna senare omformarestation limnar dven kraft till
Dalslandsbanan. Omformarestationerna dro Vattenfallsstyrelsens
egendom och sk&tas och bemannas genom dess forsorg. Ehuru
de saledes icke dro nigon jirnvigsbolaget tillhorig anlidggning
vill jag andock négot redogora for desamma.

Hur en dylik omformarestation ser ut i plan framgar av
fig. 1. Den hogspinda strémmen féres i luftledning fram till
stillverket, som bestdr av ett antal hoga jarnmaster, ddr om-
kopplingar p& hogspdnningssidan dger rum. Samtliga master &dro
forsedda med askledare. Darifrdn fores strommen till tvenne
transformatorer om vardera 7000 kWa, ddr den nedtransforme-
ras till 6000 volt 3-fasenergi, 50 per. Genom jordkabel fores se-
dan strommen till den fran stillverket ungefdar 200 meter av-
ligsna vagnhallen.

I denna iro omformarna och stationsvagnen placerade och
omformas hir energien till 16000 volts enfasenergi 16 24 per.,
d. v. s. den stromart som anvindes vid elektrifierad linje.
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Ur militér synpunkt #ro savil transformatorer som omfor-
mare placerade pd jirnvigsvagnar, s& att sondriga aggregat litt
kunna utbytas eller flyttas till annan plats.

Den kraftiga vagnhallen #r uppford i tegel med betongtak.
Intill hallen dr anordnat ett kontrollrum férsett med erforderlig
instrumentering.

Ledningsanliggningen.

Kontaktledningen och dirmed sammanhingande arbeten ha
utforts i jarnvigens egen regi sdsom fallet #r vid S. J. Innan
arbetet igdngsattes uppgjordes, som tidigare nimnts, ett full-
standigt program och infordrades anbud p& generalentreprenad
for arbetet i sin helhet.

Resultatet blev emellertid ganska nedsldende sa tillvida att
endast ett anbud erhodlls, ndmligen fran firman Brown Boveri
& Co, Mannheim, och att detta dven i viss man var ofullstandigt.
Anbudsinfordrandet hade s&lunda icke skapat den konkurrens
och icke heller givit den 6verblick, varpa ett affdrsavslut av ifra-
gavarande proportioner bor grundas.

Det foreliggande erbjudandet méaste diarfor provas pd annat
satt. Den mest framkomliga vigen var da att i kostnadshinse-
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ende jamfora det med en anldggning av svensk statsbanetyp och
att betrdffande konstruktionen verkstdlla en undersokning av
det sistndimnda systemets lamplighet och eventuella anpassnings-
mojligheter for hoga hastigheter. S. J:s kontaktledningssystem
ir ju icke utprovat for hogre hastigheter #n 90 km/tim. och i
det program som uppgjorts for B. J. elektrifiering hade vi fore-
skrivit att ledningen borde ldmpa sig for taghastigheter av minst
120 km/tim. Man bygger ju icke bara {or nuet utan dven for
framtiden.

Det erhallna anbudet var baserat pd det helelastiska system,
som firman anvint i Tyskland pa atskilliga strdckor. Franva-
ron av alla med profiltrdden férenade tyngre konstruktionsde-
lar, som #dr det typiska for detta system medfér en mycket lik-
formig elastisk eftergivenhet, som giver lugn och sdker strom-
avtagning. Systemet har emellertid dven sina nackdelar och
da den jamforande kostnadsberikningen med S. J. normalled-
ning visade avsevirt hogre anldggningskostnad, besléto vi oss
for att anvianda det svenska systemet i synnerhet som det anségs
mbjligt att med vissa #ndringar och kompletteringar anpassa
detta system efter de fordringar som uppstillts.

Niar ett elektroloks stromavtagare bestryker en fritt upp-
lagd kontaktledning héjes denna ur sitt vilolige. Eftersom led-
ningen har en viss massa, motsitter den sig enligt troghetslagen
denna rorelse. Motstdndet vixer med den vertikala accelera-
tionen, d. v. s. i detta fall med taghastigheten.

Motstandstkningen blir 6verallt densamma om ledningen i
varje punkt har samma massa. I praktiken gir detta icke att
ordna, utan uppstd variabla dynamiska krafttillskott, som valla
tryckvariationer, ojimnt slitage och kanske storningar i energi-
overgangen. Onskemadlet #r sdledes att profiltraden fastsittes
med lidtta konstruktionsdelar pd s&dant sitt, att lokalt tillskott
i trAdens massa undvikes.

Uppligges profiltrdden med underhingning pa spannmitt,
vinner man den fordelen att stromavtagaren, nir den lyfter den
mellan stolparna litt pAverkade ledningen, bringar profiltraden
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i ungefirlig jamnhojd med utliggaren, som d& passeras med obe-
tydlig stotverkan.

Dylik underhingning #r teoretiskt taget fullt korrekt en-
dast vid viss bestdmd taghastighet, men har i praktiken visat sig
mycket anvandbar.

For att en kontaktledning skall passa for badde hoga och
laga hastigheter, maste man som forut nimnts reducera infist-
ningsanordningarnas massa och ha vi gatt in fér den numera i
utlandet tdmligen vanliga anordningen med tillsatsrér. Hur ett
saddant verkar framgar av fig. 2.

Fig. 2.
Kraftkomposanter vid ensidigt anbragta tillsatsror.

For att lokets stromavtagare skall bli jamnt sliten fores kon-
taktledningen som bekant i sicksack med avseende pa ett verti-
kalplan genom sparets mittlige och uppstd da brytpunkter som
omvixlande dro riktade frdn och mot stolparna eftersom dessa
std pd samma sida om sparet. Man maste da se till att tryck-
komposanten i tillsatsroret icke blir riktad nedat vilket skulle
betyda 6kad massa i upphingningspunkten. Vid kontaktledning,
som #r forsedd med tillsatsror, anvdnder man med fordel hel-
sick-sack-foring, vilket innebir att vid varje stolpe trdden fores
ut till ytterlaget. Harigenom kan ovanndmnda dragning i till-
satsroret erhdllas. Vid S. J. anvandes s. k. halv-sick-sack-foring,
som innebir att trdden vid varannan stolpe fasthalles i mittlage.

En annan finess som inforts pa B. J.-ledningen dr den s. k.
Y-upphéngningen.
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Niar kontaktledningen ldttas av stromavtagarens upptryck
hojer sig saval profiltrdden som den avlastade birlinan. Kan
denna rorelse overforas till utliggaren sa tidigt, att denna ar
stadd i rorelse uppat, redan innan den nds av stromavtagaren,
minskas utliggarens acceleration och diarmed dess troghetsver-
kan.

Fig. 3.
Y-upphingd kontaktledning med tillsatsror.

En dylik rorelse &stadkommes genom Y-upphingningen,
vars princip atergives i fig. 3. TAnker man sig att profiltraden
lyftes av stromavtagaren i punkt A, hojer sig birlinan B, som
i sin tur fortplantar lyftningen till horisontalréret D. Utform-
ningen av leden E astadkommer dven en viss hdjning uppat av
tillsatsroret. Civilingenjor Thelander, som har varit var radgivare
och utarbetat forslaget i sin helhet, har sokt och erhallit patent
pé utformningen av denna led. I 6vrigt 6verensstimmer anord-
ningen i stort sett med den tyska Y-upphdngningen.

Savil birlina, som profiltrdd &r enligt svensk praxis vikts-
avspand och anordnas viktsavspdnning pa c:a 1,5 km:s inbor-
des avstdnd. Gemensamma vikter anvindas for birlina och pro-
filtrad och har en del nykonstruktioner i samband hirmed ut-
forts, vilka jag dock icke hdr ndrmare kommer att ingd pa.

I vissa trakter kan vinden astadkomma valdsamma sving-
ningar som t. 0. m. varit av den storleksordning att profiltraden
forts utanfor stromavtagaren och har detta astadkommit avse-
viarda taghinder.
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Dylika svingningar motverkas bidst genom limplig profil-
tradsform, ojamn och tdt birtraddsindelning, hog dragspinning
samt genom mattliga stolpavstdnd. Numera anvindas endast
rund urslitsad profiltradd av s. k. svensk standardtyp. Den profil-
trad, som B. J. anvinder, har en area av 80 kvmm. och birtra-
den 50 kvmm. S. J. ha numera vid nyanliggningar overgatt till
profiltrdd med en area av 100 kvmm., vilket givetvis #r att f5-
redraga, men av kostnadsskil fingo vi stanna vid 80 kvmm.

Som ndmnts anvinder man sig nu alltid av ojamn b#rtrads-
indelning. Det har namligen visat sig i vissa fall, dir avstdnden
mellan upphingningspunkterna varit lika stora, att svingnings-
rorelser uppstatt mellan tva biartradsupphingningar, som ha
samma svangningstal som ledningssystemet i sin helhet, vari-
genom hela systemet kommit att sdttas i en kraftig gungning.
Genom att anvinda olika avstdnd mellan upphingningspunk-
terna forhindras dylik s. k. interference.

Hog dragspinning i ledningen inverkar gynnsamt bade i
avseende pa vind och svingningstendens, men maste av savil
ekonomiska som praktiska skil dragspanningen héallas inom vis-
sa grénser. Vanligen anvandes 7 a 8 kg. per kvmm. for profil-
trdden och 10 kg. per kvmm. f6r kopparlinor.

Vad B. J. kontaktledning betrédffar kan féljande samman-
fattning goras:

1. Systemet isoleras for 16 kV medelst stod- och avspinnings-
isolatorer av S. J. typ, vilka pa strackan Goéteborg—Upp-
hirad dimensioneras med hinsyn till dir forekommande
saltmittade vindar.

2. Alla spénningsforande upplag och fdstanordningar av jirn
varmgalvaniseras.

3. Stolpar och stravor utforas i regel av jarn. De tillverkas
enligt S. J. ritningar. Typerna utnyttjas pa sidant sitt, att
sikerheten bliver fullgod dvén om framdeles skulle till-
komma, dels en genomgdende 10 kV &verforingsledning

for belysningsenergi, 2 x 28 kvmm., dels grévre profiltrad
(100 kvmm.)



16

10.

Ledningsbryggorna utforas i fackverk enligt S. J. ritningar,
men med sddan modefikation, att de bliva helt oberoende
av sparens inbordes ldgen.

Y-upphingning tillimpas p& bangérdar for alla pa bryggor
over huvudtagvig upplagda ledningar samt genomgiende
pa fria linjestrickor. P& de sistndmnda anvandas dven till-
satsror.

Systemet utfores helt viktsavspant med konstant dragspan-
ningsfordelning pad profiltrad och birlina, bada av koppar
med 80 resp. 50 kvinm. area. Profiltraden gives rund sek-
ticn med urslitsningar enligt foreskrifterna for s. k. svensk
normaltrad.

Birtradarna, som forena profiltrdd och birlina, insdttas
relativt tdtt och med inbordes oregelbundna, sd avpassade
avstand, att vertikalsvingningar hirigenom i méjligaste man
forebyggas. Normalt tillampas S. J. 6-trddsprincip.
Ledningsforing ordnas enligt hel-sick-sack-regeln efter sir-
skilda dérfor utarbetade normer.

Telefonstorningar forebyggas med tillhjilp av sugtransfor-
matorer, anbragta pa variabla, efter lokala forhallanden
avpassade avstdnd och anslutna, primirt till kontaktled-
ningen, sekundirt till en aterledning av koppar med 130
kvmm. area.

Energimatning skall normalt ske i Mellerud och Nygard.
Matningsomradena skiljas frdn varandra i Oxnered och
fran D. J. och S. J. ledningsnit i resp. Mellerud och Ols-
kroken. P& sistnimnda plats planeras anordningar for ut-
byte av reservkraft mellan S. J. och B. J. Forbigdngsled-
ningar anordnas enligt S. J. principer.

Over bangdrdar upphédnges kontaktledningen i ledningsbryg-

gor och har didrvid i stort sett S. J. bryggor kommit till an-
vindning. En del fordndringar ha dock vidtagits, som varit av
mycket stor betydelse. S. J. bryggor dro helt anpassade efter
sparlaget, vilket gor att ett mycket stort antal varianter er-
halles. Vid utformning av B. J. bryggor ha vi gjort upphéing-
ningsanordningen pd ledningsbryggan helt oberoende av bryg-
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gans fackindelning, varigenom bestillning och tillverkning av
bryggor i hog grad forenklas. Ledningsupphingning blir i forst-
namnda systemet mer idealiskt men far framtiden utvisa om
det av oss tillaimpade systemet medfor ndgra nackdelar. Bir-
trddens rorelse vid temperaturvariationer sker i forsta fallet me-
delst enbart horisontalrérelse, medan vid B. J. systemet dven
en viss rorelse i hojdled uppstar. For huvudsparet har Y-upp-
hingning kommit till anvindning dven vid bryggor, ehuru med
en viss variant enl. fig. 4.

a oo

Yo
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J._______

4 —— pron

Fig. 4.

Pd ledningsbrygga anordnad Y-upphingning med sikerhetstrd-
dar, avsedda att forebygga olyckshdndelser, om snedtrdédarna
skulle brista.

Fig. 5 visar ldgedndringar hos stromavtagaren vid olika has-
tigheter och ledningssystem och torde dessa iakttagelser giva
goda forhoppningar for B. J. kontaktledning.

I samband med elektrifiering av en jirnvig #r det nod-
viandigt att vidtaga atgirder till motverkande av svagstréms-
storningar, ett sporsmal, som intimt sammanhinger med led-
ningsanldggningen.

I en jarnviags koncession finns i regel intaget en bestim-
melse att telegrafverket har rittighet att framdraga telegraf-
och telefonledningar inom jirnvigens omrade. Utmed jirnvi-
garna ha saledes i regel funnits savidl telegrafverkets som
jirnvigens egna telefon- och telegrafledningar. Ur stérnings-
synpunkt kunna de icke bibehéallas som luftledningar utan maste
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Fig. 5.
Registrerade ligesindringar hos strémavtagare vid olika tdg-
hastigheter och Ledningssystem.

de antingen utflyttas till stort av‘sténxd fran jirnvigen eller ock-
s laggas i kabel. Telegrafverket nedliagger i regel sina lednin-
gar i kabel utmed landsvigarne, endr de hirigenom bliva lattare
atkomliga. Enligt elektrifieringskoncessionen bidrager jarnvags-
bolaget med denna utflyttning m:otsvarande ”"Kostnaden for er-
forderligt arbetsbitrade”.
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Jarnvagens egna ledningar nedldggas i kabel invid sparet,
ett arbete, som kan litt utforas medelst arbetstdg. Att taga
hand om de egna telefonledningarna Ar ingen billig sak och kan
jag ndmna att dessa arbeten for B. J:s vidkommande kostat
c:a 1.000.000:— kronor.

Strémmen som passerar genom de elektriska loken ater-
ledes vid B. J. pd samma sitt som vid S. J. i sdrskild ater-
gangsledning. For att strommen fran rialsen icke skall licka ut
i marken och &stadkomma stérningar insdtter man i atergings-
ledningen s. k. sugtransformatorer, vilkas uppgift kanske i po-
puldr form bast formuleras s, att de i mojligaste man forhindra
banstréms avvikande fran skenorna genom jorden, varigenom
storningsverkan reduceras.

Pa detta siitt elimineras storningarna i mycket hog grad
men &dr det ocksa ett mycket dyrbart sitt. I Norge och Lapp-
landsbanan har man uteslutit atergangsledningen som utgores
av 130 kvmm. kopparlina och kan det vara en acceptabel 15s-
ning i trakter med gles befolkning. Dalslandsbanan har fatt
tillstind att utesluta atergingsledningen, varvid dock sugtrans-
formatorerna som kopplas till rdlen maste sdttas nagot titare.

Den kabel B. J. nedlagt ar 15-parig med en inre kirna
av 2 st. 1,4 m/m trddar och en yttre rad av 7 fyrskruvar be-
stdende av 0,9 m/m traddar. De telefonférbindelser som kunna
erhdllas i denna kabel dro 18 st., vilket synes bora riacka for
B. J. behov.

Taloverforingen har visat sig mycket god.

Den sista delen, ndmligen rullande materiellen, kommer att
ndrmare behandlas vid ett senare tillfille.

Jag uttalar till sist den férhoppningen, att den elektrifie-
ringsanlidggning, som nu fardigstdllts, matte bliva till stort gagn
for alla vara trafikanter och didrmed ocksd for jirnvigsbolaget.
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Bilaga 3.

Rélsfragan vid
Stockholm—Visteras—Bergslagens jarnvéigar

av overingenjor Carl Henning.

Sparsverbyggnaden vid S. W. B. fick ifrdga om huvudlin-
jerna Stockholm—Tillberga—Koping och Tillberga—Angelsberg
i huvudsak sin nuvarande gestaltning under aren ndrmast se-
kelskiftet. Jirnvigen stod vid denna tidpunkt infér en period
av stark utveckling. Bolaget hade beslutat bygga nya jarnvigs-
linjer, mellan Ramnis och Kolbdck och mellan Angelsberg och
Vansbro. Rilsen & de gamla bandelarna behovde férnyas och
forstirkas for att kravet pd okad hastighet skulle kunna till-
godoses. Man fann det lampligt att skaffa ny rédls av grovre
typ till de gamla huvudlinjerna och flytta den gamla rilsen
dels till gamla sidolinjer, dels till den nya Ramnis—Kolbacks-
linjen .
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Fig. 1.

Aren nirmast innan hade S. J. antagit en ny rilstyp. S. J.
1896 ars modell, 40,5 kg. per meter. Den nya rilsen var efter
svenska forhallanden s& gigantisk att den kallades goliatrils.
Den hade konstruerats av den svensk-engelske ingenjoren C. P.
Sandberg. Rilsen hade dittills inlagts huvudsakligen & sodra
delen av statsbanenitet. Den kom nu aven till anviandning vid
S. W. B,, fig. 1. Det var ett mirkligt steg S. W. B. den géngen
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tog, sirskilt om man tar i betraktande att den stora B. J. unge-
far samtidigt lade upp en ny ridlstyp med en vikt av endast 32
kg/m. Rollerna ha sedan dess som bekant blivit ombytta.

I rask foljd under aren 1899—1907 inlades den grovre 40
kgs rilsen & linjerna Stockholm—Tillberga, Tillberga—Kolbick
och Tillberga—Angelsberg, inalles 17 mil. Aren 1910—1912 slut-
fordes programmet genom att dven Kolbick—Koping forsags
med grov rals.

For den strax innan sekelskiftet paborjade jarnvigsbygg-
naden Angelsberg—Vansbro anskaffades for delen Angelsberg—
Ludvika en sirskild ridlssort, nira pdminnande om den nyss-
nimnda nya B. J.-rilsen. Antagligen influerade B. J. pa rdlsvalet.

Bandelen Ludvika—Vansbro, d. v. s. den ldngst upp be-
ligna delen av S. W. B., som anlades under &ren 1901—1907
fick i hela sin utstrickning 31,2 kgs rdls av S. W. B. dldre mo-
dell. Den kallas dven S. J. 1873 ars modell.

Vid slutet av ar 1912, vilken tidpunkt i hir berérda hin-
seenden kan kinnetecknas av ett slutfért rdlsprogram, hade
siledes de gamla huvudlinjerna Stockholm—Koping och Till-
berga—Angelsberg rils av 40,5 kgs vikt och praktiskt taget de
6vriga bandelarna rils av 31,2 kgs vikt per meter.

Ar 1913 gav upptakten till ett nytt ralsprogram. Samtra-
fiken med B. J. over Ludvika hade utvecklats till en ganska
omfattande rorelse med snabbgdende persontagsforbindelser.
Den & delen Angelsberg—Ludvika inlagda 31,2 kgs ridlsen vi-
sade sig ej lingre halla mattet. Dartill kom att ridlsen blivit
hért sliten sérskilt i de pd sina stallen talrikt forekommande
kurvorna. Ny och grovre ridls maste anskaffas. Vid det forsta
inktpet &r 1913, omfattande 700 ton, stannade man utan vidare
infér den rilstyp, som senast anvénts & S. W. B. dldre linjer,
niamligen 40,5 kgs rilsen och en ralslingd av 10 meter. Vid
nista rilskop, ar 1914, hade nya sporsmal tillkommit. B. J. hade
ar 1907 lagt upp en ny ralstyp, en tysk typ, vidgande 43,5 kg
per meter. Denna ralstyp, ehuru tyngre, hade smalare ralsfot
An 1896 ars typen, men var i gengild forsedd med underldggs-
plattor och hade i s& méatto en ny fistningsanordning, att rals-
spikarna pa rilsens insida i sparet voro ersatta med skruvar.
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Efter mycket funderande under ett par &rs tid, under vil-
ken tid man hann kopa ytterligare ett par tusen ton av den
sldre ralstypen, 40,5 kgs, fick man &r 1915 dntligen fastslaget
att man for fortsatta rilskop skulle tillimpa B. J.-typen. De
olika ralskdp, som nu foljde slag i slag, omfattande tillsam-
mans c:a 5.000 ton, avsdg alltsd B. J. rilstyp, d. v. s. 43,5 kgs
med underliggsplattor, fig. 2. Rilsen inlades i huvudsak mel-
lan 7:de och 47:de km. frdn Stockholm raknat. Den upptagna
1896 ars rilsen inlades & strickan Angelsberg—Ludvika.
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Fig. 2.

1915 ars ralsprogram, som pa grund av kriget forsenades
ett par ar, var slutfort ar 1920.

Vi komma nu fram till 1924. Den ar 1903 & den starkt tra-
fikerade linjen Tillberga—Viasterds inlagda 40 kgs rilsen maés-
te bytas pd grund av héard slitning. Naturligt hade varit att
fortsitta pd den ar 1915 inslagna viagen och skaffa ridls av B.
J. typ, numera vid S. W. B. kallad 1915 ars modell. Sa blev
emellertid ej forhallandet. 1915 &rs ridlsen hade visat sig be-
sitta vissa svagheter, dock ej vidladdande sjilva rilstypen utan
skarvkonstruktionen. Rilsmaterialet hade dessutom, sirskilt i en
del av leveransen varit f6r mjukt. Skarvslagen voro pafallande
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stora och enstaka rdler hade mast bytas pad grund av alltfor
stora deformeringar i skarvarna. Man beslst for det nya rils-
kopet ar 1924 atergd till den vid S. W. B. starkt forankrade
S. J. 1896 &rs modellen, som nu hade ndgot justerats sa att vik-
ten var uppe i 41,2 kg per meter. Ar 1924 anskaffades alltsi
2.000 ton rils av denna modell och 15 meters lingd. Den kom
som ndmnts till anviandning & linjen Tillberga—Visteras och
dessutom & kortare strickor & andra bandelar.

I 12 ar déarefter fick rilsproblemet vid S. W. B. vila. Efter-
krigsdren hade sina trdkiga verkningar pd jirnvigarnas eko-
nomi. Man fick hanka sig fram med det gamla ar efter ar. Det
var forst &r 1936 som rilsfrdgan ater togs upp pa allvar. Vid
denna tidpunkt gjorde sig gillande krav pa okat hjultryck och
storre taghastigheter, sdledes en i allméinhet storre pafrestning
pa sparmaterialet. Forradet pd disponibel rals for sparutvidg-
ningar borjade dessutom sina. Ny ridls maste anskaffas. Det
gillde nu dels att bestimma sig for en limplig metod for den
inneliggande rilsens renovering, dels att dntligen faststdlla rals-
typen for nybestillningar.

Rilsskarven.

Innan jag gar vidare vill jag syssla lite med rilsskarven.

Den svagaste punkten i sparoverbyggnaden dr som bekant
rilsskarven och #r det, som férhéllandena tills for nagra ar se-
dan gestaltat sig, egentligen hir man haft att soka mitaren av
rialsens livslangd.

For 40,5 kgs rilsen ha vid S. W. B. tvenne skarvkonstruk-
tioner kommit till anvindning, den “svdvande” skarven och den
"understodda” eller “treslipersskarven”. Den svivande skar-
ven #r ildst, men den understédda kommer endast nagra ar
efter i alder. Nagon deciderad stdndpunkt ifrdga om den enas
eller andras foretriaden har ej formirkts, ty vid de ménga olika
ralskopen vid S. W. B. har an den ena dn den andra skarv-
konstruktionen kommit till anvindning. Av nu inneliggande 40
kgs rdls har 39 % svivande skarv och 61 % understsdd. For
nagra &r sedan gjordes en del mitningar av nedbdjningar och
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nedslagningar i rilsskarvar och visade sig da att de bada skarv-
konstruktionerna kunde anses likvidrdiga. Man tycks emeller-
tid numera foredraga den understodda skarven och de senaste
rilskopen vid S. W. B. hava avsett understodd skarv. Flera
andra enskilda jarnvigar, sdsom G. B. J., H. N. J,, T. G. O. J.
och V. B. H. J. hava under senare &r kopt rils och, om jag ej
4r fel underriattad, i samtliga fall med understodd skarv.

Vad ater betriffar skarvkonstruktionen till 43,5 kgs rilsen,
den svivande skarven med Z-formade skarvjdrn, har denna icke
motsvarat forvintningarna. Redan nagra fa ar efter rdlsens in-
liggning visade densamma beténkliga nedslagningar i skarvarna.
Enstaka riler och sammanhingande spardelar maste snart by-
tas ut. Denna rilsskarviorstoring berodde, sdsom forut fram-
hallits, delvis p& for mjukt material, men torde delvis ha sin
grund i att det Z-formade skarvjarnet har for stort motstands-
moment i forhallande till ralsens, varfor vid hjulens gang over
skarven, rilshuvudet blir utsatt for uthamring mot det alltfor
stumma underlaget.

Fransett den allmidnna nedslitningen och skarvdeformering-
en ha under arens lopp enstaka rilsskarvar utvisat sa stor
nedslagning, att sirskilda &tgérder ansetts bora vidtagas i for-
battrande syfte och for att forhindra en dnnu lingre gdende
forstoring. Forsok ha gjorts med “shims” men hava dessa forsok
ej utfallit till belatenhet, enér skarvjirnen visat sig bli 6veran-
stringda. I stillet har metoden med omsmidda skarvjdrn tillam-
pats i ritt stor utstrickning och med gott resultat. Genom at-
girden har en avsevird forbittring pa sina hall ernétts for en
relativt ringa kostnad.

Metoden med omsmidda skarvjirn dr emellertid ifraga om
starkt trafikerade linjer icke att rikna med pa langre sikt. Den
ma endast anses som ett medel att genom uppryckning av spa-
ret pa enstaka punkter underldtta underhéllet och i ndgon man
utoka livslingden hos rédlsen.

Vi atergd nu till rdlsen.

Sedan man ansett sig kunna fastsld, att en rélsvikt, som
skulle motsvara forekommande hjultryck och tighastighet skul-
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le halla sig vid 43 & 44 kg per meter hade man att vilja rils-
typen.

Valet av ridlstyp sammanhinger intimt med fradgan om
anvindande av underldggsplattor. Underldggsplattan tjinar att
dels stabilisera rilsldget i den faststdllda lutningen 1:20 i for-
hallande till sliprarna, dirigenom #ven fixerande sparvidden,
dels i mojligaste man forhindra neditningen i sliprarna. De
fylla dessutom &nnu en funktion. Vid en utékning av rils-
laingden till exempelvis 40 & 60 meter blir det gamla befast-
ningsmedlet, rédlsspiken, otillrdckligt. Man maéste tillgripa ett
kraftigare befistningsmedel och har syllskruven d& fatt er-
sitta spiken. Syllskruven fordrar emellertid en sammanhéallande
anordning, som forhindrar skruvens utbdjning frén rédlsen. Sa-
dan har man i underlagsplattan, som dirigenom blir en beting-
else for den storre rilslingden.

Slutligen ma framhallas, att den bendgenhet att kantra i
kurvor, som forefinnes hos rilsen, &ven hos siddan av 1896 ars
modell, trots dess breda fot och laga hojd, upphdves genom
anvindande av underldggsplattor.

Man ansdg sig dirfor med stod av dessa fakta kunna
fastsla att S. W. B. nya rilstyp skulle vara konstruerad for
underliggsplatta.

Det var i huvudsak tvenne rilstyper, som kunde komma
ifraga, nimligen S. J. 1924 drs modell, fig. 3, och den férut om-
talade S. W. B. 1915 drs modell.

S. J. 1924 ars modell dr, som torde vara bekant, den ur-
sprungliga 1896 &rstypen, som med anledning av vissa svag-
heter i ralslivets och rilsfotens utformning blivit modifierad,
varigenom vikten ckats till 43,2 kg. per meter.

S. W. B. 1915 ars modell dr som forut ndmnts en tysk
rilstyp, vigande 43,5 kg. per meter. Sedan 1915 hade rilstypen
emellertid ndgot justerats bl. a. genom att huvudets oversida
givits en konvex form i stillet for den forut plana. Vikten stod
~nu i 43,86 kg. per meter.
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De bada rilstyperna, jag kallar S. J. 1924 ars for den
”svenska” och S. W. B. 1915 ars for den “tyska”, skilde sig i
foljande avseenden fran varandra.
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motsrSndamom.: 189 crm®

Fig. 3.
Svenska Tyska
Rilsfotens bredd 133 m/m 125 m/m
Rilens hojd 133, 140
Rilshuvudets bredd 69 65 ,,
" hojd 30 34
Rilens motstdndsmoment 189 c3 202 c3

Med andra ord: den tyska modellen har smalare ralsfot
men storre totalhdjd, den har smalare rdlshuvud, men hogre
sadant.

Hinfort till samma ralsvikt d4r motstandsmomentet for den
tyska modellen 5,3 % storre for den svenska.

En annan omstiindighet, som talade for att S. W. B. skulle
vilja den tyska modellen, var att S. W. B. redan hade inne-
liggande i spdr ett avsevirt parti av denna typ, vilket parti
man avsag att renovera bl. a. genom anvindande av gemen-
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sam rilsskarvtyp och pa sddant sitt f8 en genomgaende stan-
dard for sparet. Alltnog valet av rilstyp resulterade i att 1915
&rs modellen, justerad till en vikt av 43,86 kg. per meter, fast-
stilldes for S. W. B. under namn av 1936 drs modell, fig. 4.

Till den nya rilsen faststilldes en kraftig underldggsplatta
och som fistningsanordning en kraftig syllskruv.

Tidigare hade rilsen fistats med skruv pé& insidan och
spik pa utsidan. Nu blev det skruv pa bada sidor. For att
motarbeta skenvandringen inlades mellanldgg av komprime-
rad och impregnerad poppel.

Rilslingden blev 20 meter, som vid inldggningen fordubb-
lades genom termitsvetsning till 40 meter.

P4 grund av den stora rélslingden nedbringades skarv-
antalet hogst avsevirt. Man ansdg sig dérfor kunna kosta pa
sig en relativt dyrbar skarvkonstruktion och valde den redan
vid B. J. inférda solida rippenplattskarven pa dubbelsliprar,
fig. 5.

Renovering av gamla rdlsen.

Sedan man klarat premisserna for inkép av ny rils hade
man att taga itu med fragan om renovering av den gamla r&l-
sen, sirskilt den skarvskadade 1915 ars rdlsen. Nedslitningen
3 lopande ril var relativt obetydlig, endast c:a 3 m/m. Ytter-
ligare slitning med ungefar lika mycket kunde anses tillatas,
innan rilsen behovde kasseras. Rilsens lingd &r 15 meter.

Man valde efter mycket Svervigande metoden med ter-
mitsvetsning. Samtliga gamla skarvar svetsades och slipades,
sd att de blevo fullkomligt plana. Nya skarvar uppskuros pa
mitten av var tredje rils och hir inlades samma solida skarv
som faststillts for den nya rilsen d. v. s. med rippenplattor
pd dubbelsliprar. Den nya rélslingden blev siledes 45 meter.

Den gamla befistningsanordningen fér lopande rals for-
stirktes p& sadant sitt, att pd varannan sliper utbyttes under-
lagsplattorna mot justerade sddana med rymligare hal, var-
jimte den klena syllskruven pd insidan och rilsspiken pa ut-
sidan utbyttes mot kraftig syllskruv p& bada sidor. Dessutom
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utbyttes pa aterstdende varannan sliper ridlsspiken mott syll-
skruv av ildre typ. Man fick saledes en genomgaende be-
fastning med syllskruv. I planen ingér att i man av slipers-
byte ersdtta den kvarvarande #ldre skruven med ny grovre
sadan.

Rilsrenoveringen har pdgdtt under tva ar, varvid anvints
2.300 termitportioner och vi ha for avsikt att i ar svetsa ytterli-
gare 800 skarvar. Vi dro mycket ndjda med termitsvetsningen.
Sparet har blivit som nytt.

Vi komma slutligen till rilsens forankring i spérets lingd-
riktning d. v. s. atgidrder mot rdlsvandringen.

Rilsvandringen #r en sak, som ej far underskattas, speci-
ellt vid langriler.

Oppningarna i skarvarna #ro begrinsade till ett matt, som
understiger det som vid langriler skulle erfordras om rélerna
vid temperaturvixlingar finge rora sig fritt. Vid rippenplatt-
skarven ir hogsta tillditna Sppning 16 m/m. Vid 20 m/m sitter
skarvbulten fastklimd. En del av drag- och tryckspanningarna
upptagas genom fistningsanordningarna av underbidden. Ater-
stoden utloses genom fri rorelse i skarvarna. For att reglera
detta forhallande och for att samtidigt motverka rilsvand-
ringen pa grund av &verkan fran tagen dr det vid langriler
nodvindigt att forankra sparet i ldngdriktningen med réls-
vandringshinder, s&vida man ej, som vid B. J., begagnar sig
av sa kraftig fiastningsanordning for rilerna att rilsvandrings-
hindren #ro dverflodiga.

Vid T. G. O. J. har tillampats ett system for anbringande
av rialsvandringshinder, vilket S. W. B. nu i huvudsak &dven
gatt in for.

Den 45 meter l&nga sparstrickan mellan ett par sparskar-
var forankras pd mitten medelst 4 par ridlsankare, ordnade 2
och 2 motverkande varandra. Vid tendens till rilsvandring
ordnas ankarparen 3 mot 1, fig. 6. _

For att forhindra 6verskridande vid stark kyla av hogsta
tillditna mattet for skarvoppning anbringas vid varje rilsdnda
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2 par ridlsankare, sd inpassade mot sliprarna att de pressas an
mot dessa, nir hogsta mattet f6r skarvoppning uppnatts.

KopplingajSm
RGlsskory RdIsvondringshinder RSlsskorv
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Fig. 6.

For rilsankarna vid rilens mitt anordnas koppeljirn mel-
lan sliprarna. For de s. k. vinterankarna vid rélsindarna er-
fordras ej koppeljirn, alldenstund sliprarna da fa stéd mot
den frusna ballasten.

Jag vill till sist framhalla att den orientering at B. J., som
kannetecknat S. W. B. rilsfraga forst ar 1915 och nu senast
ar 1936 torde enligt mitt férmenande vara enbart nyttobring-
ande.
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Bilaga 4.

Néagra intryck fran besok vid tyska jarnvigs-
verkstider varen 1938

av forste verkstadsingenjoren J. Bodén.

Ett av de forsta intryck man fir, nir man soker att ori-
entera sig i ett land, som till sin folkmingd &r vil tio ganger
sd stort som ens eget, dr vidl att man kinner sig imponerad
av de stora dimensionerna. Nir nu tanken ndrmast giller Tysk-
land fore mars 1938 och erinrar sig, att denna folkmingd be-
bor ett omrade obetydligt storre &n vart land, finner man, att
proportionerna ocksd i manga fall maste vara dndrade. Kon-
centrationen maéaste utdva ett avgorande inflytande pa jarn-
vigarnas forutsittningar att fylla sina uppgifter. De praktiska
l6sningarna av manga fragor liksom de tekniska hjilpmedlen
3 ofta ett annat utseende &n hos oss.

Resan avsdg delvis att studera den flytande arbetsgang-
ens tillimpning vid underhdll av jérnvigsmateriel. Att de-
taljstudera detta rika &mne pd nagra fa dagar &r ju ej moj-
ligt, varfér har blott skall givas ndgra korta erinringar om
forutsittningar och metoder s&dana vi sago dem.

Man bor forst observera, att “fliessarbeit” icke #r ett be-
stimt fixerat system utan ett formbart hjdlpmedel att under
skiftande forhallanden genomfora en foljdriktig och ekono-
misk arbetsordning, dir tid och arbetskraft sparas.

D3 den flytande arbetsgidngen har sin forsta forutsittning
i mangfalden arbetsobjekt av samma eller liknande slag, som
skola behandlas, hor den till 6vervigande del hemma pa stor-
tion. De tyska riksjirnvigarna #ro ett verkligt storforetag,
och ifrdga om organisation intaga som bekant tyskarna en
rangstillning. Stordrift och organisation forenade ha ocksa vid
de tyska riksbanorna firat triumfer.

Efter sammanforandet av samtliga jarnvigar i Tyskland
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till ett foretag har verkstadsdriften undergitt en revolutio-
nerande omgestaltning. Darvid hava ett flertal verkstdder ned-
lagts, en del hava organiserats som driftverkstider och blott
nagra fa hava bibehallits och omindrats fér de nya uppgif-
terna enligt moderna driftsprinciper. I nigra fall har man dven
anskaffat helt nya lokaler. Den ledande tanken vid nyorga-
niserandet av verkstadsdriften har varit att i mojligaste mén
tilldela varje verkstad blott en begridnsad uppgift hanford till
ett visst slags materiel. Undantag frdn denna regel finnas dock,
varpd verkstaden i Miinchen-Freiman utgér ett exempel. Dar
underhéllas savial elektriska lokomotiv som &anglokomotiv,
godsvagnar och i viss utstrickning dven personvagnar. De &6v-
riga under resan besokta verkstdderna dro specialverkstdder.
Verkstaden i Berlin-Schoneweide dr avsedd for Berliner Stadt-
bahns elektriska motorvagnar, i Potsdam revideras c:a 2500
av Riksbanornas boggivagnar och Brandenburg-West #r till-
delad 850 anglokomotiv av fyra av de storsta typerna. Man
har pé detta sitt erhallit verkstidder av en sddan storleksgrad att
det flytande arbetssystemet kunnat komma till anvindning
och dess fordelar utnyttjas.

Dels pd grund av de olika arbetsobjekten och dels bero-
ende av verkstadslokalernas anordning jimte verkschefernas
formaga att losa skilda problem, givas méanga olika exempel
pa tillimpningen av systemet i fraga.

Den verkstad, som haft den littaste uppgiften i frdga om
att anpassa systemet efter ett givet behov, torde vara verk-
staden i Schoneweide. Den dr namligen dels nybyggd och dels
fran borjan planerad for en bestdimd materielkategori, vilken
i sin tur #dven &r nybyggd i ett stort antal enheter s nira
overensstimmande med varandra som mdjligt. Denna torde
ocksd vara den enda av verkstiderna, som for stora arbets-
objekt har praktisk anvéindning for intermittent framlopande
monteringsband. Verkstaden har tvenne sadana for uppmon-
tering av boggier. Vissa storre arbeten sdsom mera omfattande
reparationer pd ramverken och omnitning av desamma maéste
dock utforas pd fristdende arbetsplatser.
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En av grundprinciperna i systemet dr att arbétsmaterialet
skall forflyttas till arbetarens plats och ej tvirs om. En gans-
ka unik tillimpning av denna princip finner man i avdelningen
for reparation av vagnskorgar i samma verkstad. Vagnskor-
garna lyftas med speciellt utformade lyftramar upp och for-
flyttas medelst en hogt liggande travers over de pa repara-
tionsbockar uppstillda Svriga vagnskorgarna. Denna parallell-
forflyttningsmetod medger en synnerligen effektiv utnyttjning
av utrymmet, och forflyttningarna ske mycket snabbt till den
onskade arbetsplatsen.

Verkstadsanldggningen i Potsdam bestdr av ett flertal i
sparens lingdriktning efter varandra liggande byggnader, vil-
ka det gillt att utnyttja och s& infoga i den moderniserade
planen att ur skilda synpunkter bidsta resultat kunnat uppnas.
Materielen som repareras #r hir bade tyngre och till sin ut-
formning mera skiftande &n vid den férut nidmnda verksta-
den. Detta har medverkat till att s& exklusiva saker som mon-
teringsband och overlyftande traverser ej kunna komma i fra-
ga. Betriffande t. ex. boggiverkstaden ansdg man sig f. 6. bétt-
re betjinad med taktraverser #n band till foljd av de manga
olika typer som maste behandlas. Vad vagnskorgar, underre-
den, bromsar, virmeledningar, inredning m. m. betréffar sam-
manféras arbetena i grupper, vilka i en bestdmd ordning ut-
foras pa sarskilt anvisad plats. Taktindelningsplanen bestdm-
mer hur 1ang tid fordonet eller detaljen far befinna sig pa var-
je plats, och med hénsyn dirtill liksom till den omfattning var-
je arbetsgrupp har bestdmmes antalet arbetare pa varje ar-
betsplats.

Aven vid lokverkstiderna tillimpas ”fliessarbeit” saval
for revisionsarbetet i stort som for detaljreparationerna. Be-
traffande utformningen av det forra i&r man i viss utstrick-
ning beroende av verkstadens anordning for lingd- eller tvar-
uppstillning. Exempel pa den ena anordningen utgdér Bran-
" denburg-West, under kriget byggd och anvind som krutfab-
rik, och pd den andra Miinchen-Freiman, likaledes under kriget
uppford for krigsmaterialtillverkning.
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Verkstaden i Brandenburg-West #r mycket trevlig, hog,
ljus och rymlig. Alla revisioner av typerna L3 och L4 utféras
enligt taktsystem och loken gi vid dessa revisioner genom
verkstaden pa 18 dagar, varvid pannorna alltid &ro uttagna
ur ramen. Erfordras stdrre revision pd pannan med utbyte
av eldstad, inligges dock annan panna. Andra lokarbeten &in
dessa regelmissiga revisioner utféras ej sdsom taktarbeten utan
vid sidan om detta program.

Lokomotivverkstaden i Miinchen #r som ni#mnt anord-
nad for tvdruppstdllning och har bade anglok och elektriska
lokomotiv att reparera. Lokalerna voro efter vara forhallanden
stora men voro mycket effektivt utnyttjade. Ett bevis dirpa
var den ritt enastdende anvindning som traversbanan fatt.
Emellan traverssparen hade nimligen golvet sinkts ned en hel
véningshdjd och ddrnere var inrdttad en verkstad for repara-
tion av beklddnadsplatar, lokomotivtak och andra liknande de-
taljer.

Detaljreparationerna dro vid dessa stora verkstdder syn-
nerligen vil ordnade. Jag drdjer betriffande denna sak en
stund vid anordningarna vid verkstaden i Miinchen med dess
utomordentligt vdl genomarbetade organisation. I princip kan
man s#iga, att varje detalj bokforingsmissigt foljdes genom
verkstaden fran det 6gonblick den nedtogs fran ett lok och
till dess den ater i reparerat skick var uppmonterad pad sam-
ma eller pa ett annat lok. I verkstaden fanns ett forrdd, dir
varje forekommande detalj hade tva bredvid varandra lig-
gande numrerade forvaringsfack. Fack med jimna nummer
voro avsedda for felaktiga delar, som skulle liggas i vintan
pa reparation, och de med udda nummer innehsllo reparerade
detaljer. Da standardiseringen betr. bulthal, gingningar o. dyl.
var genomférd for sddana delar, kunde fran detta forrad er-
hallas detaljer for uppsittning pa loket omedelbart sedan ram-
verk och panna blivit tillgdngliga for uppmontering. Aven re-
servdelar till linjen expedierades darifran. Systemet medfor
dven den fordelen att detaljreparationerna kunna utféras som
seriearbete, varigenom kostnaderna nedbringas.
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Reparationskostnaderna fér en detalj, inkl. kostnaden for
event. nyersittning, sammanférdes for varje kvartal och for-
delades pa antalet under samma tid behandlade enheter. Det
pris, som dirvid erholls, debiterades varje lokrevision for den-
na detalj under nistféljande kvartal.

Arbetet utfordes i till sin utstrickning ganska begridnsade
verkstadsavdelningar avsedda for en sort eller ett mindre an-
tal nirbesliktade detaljer. Avdelningarna upptogo kvadratiska
eller rektanguldra “kvarter”, atskilda genom transportvagar.
Inom avdelningarna funnos for reparationsarbetet erforderliga
maskiner, verktyg (i viss utstrickning) mallar och provnings-
anordningar. For transporterna inom avdelningarna tjainade
smi elektriska jarnvigar forlagda i “kvarterens” ytterkanter.
P3 de i stindig rorelse varande smé fordonen fordes delarna
fran arbetsplats till arbetsplats till dess de genomgatt det er-
forderliga antalet operationer samt provade och fardiga lades
upp for avhimtning till det nimnda forrédet. Till detta fordes
dock ej storre detaljer sdsom bromscylindrar, pumpar o. dyl.
utan dessa forvarades i dndamalsenliga stdll ute i verkstaden.

Transporterna i verkstaden utfordes medelst truckar eller
trucktag, vilka gingo efter tidtabell.

I all reparationsverksamhet ingdr ju numera svetsningen
sdsom ett mycket viktigt hjilpmedel. Om tillimpningen darav
vill jag blott nimna nagra fa exempel.

Kopparsvetsningen har sitt alldeles sirskilda intresse for
&ngpannereparationsarbetet. Dérnere betraktar man numera
svetsningen av koppar i eldstider som en helt naturlig sak.
Savil i Brandenburg-West som i Miinchen tillimpas metoden
utan reservation och man utforde savil sammansvetsning av de
inre eldstiderna och reparation av dessa som svetsning av
stagbultarna inuti eldstaden. Gassvetsning kom hérvid till an-
vindning. Svetsningen av eldstdderna utfordes s& att en svet-
sare arbetade pa vardera sidan om platen med briannare om
2500 liters gasférbrukning pr. timme. Platarna spéndes till-
sammans medelst skruvar om 5 mm. diam., vilka sattes in
mellan platkanterna. Over fogen lades darvid brickor pd om-
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se sidor om platarna, vilka dirigenom sammanhéllos. Sedan
c:a 200 mm. lang fog svetsats, bearbetades svetsen pa bada si-
dor med trycklufthammare. Som tillsatsmedel anvindes 6—8
mm. “Kantzler” kopparstav med borax som flussmedel. I de
fall d& man ej kunde svetsa fran bada sidor och silunda an-
vianda x-fog, sdsom t. ex. vid insdttning av nya stycken i eld-
stadssidorna, maste man svetsa endast fran innersidan och an-
vianda v-fog. I s&dana fall forvarmdes platkanterna med en
brénnare och svetsningen utférdes med den andra.

Till forbattrande av eldstiddernas héallbarhet utférde man
i stor utstrickning de for forbranning mest utsatta delarna
av kopparlegeringen “Cuprodur”, vilken visat sig motstd in-
verkan av de hogre temperaturerna bittre dn koppar. Denna
ilskarvning skedde savil vid #ldre eldstider, som reparerades,
pa platarna till nya eldstidder.

Stagbult av Henschels typ anvindes bade av koppar och
jarn. Den senare forekom till cuprodurplat.

Kopparstagbulten svetsas som namnts i innereldstaden, vil-
ket tillgdr si att de genomdragna och utdornade stagbultén-
darna kringsvetsas och dirvid dven delvis smailtas ned. Efter
svetsningen hamras stagbultinden med trycklufthammare, och
halet dornas upp. Aven i detta fall sker forvarmning med en
brinnare under det att svetsningen utfores med den andra.

Det #r ju vildiga miangder viarme, som utvecklas av dessa
stora brdnnare. Dels for att hindra for stora mingder dirav
att overforas till yttre eldstaden och dels for att over huvud
gora det mojligt att vistas i pannan under arbetet, maste av-
kylning tillgripas. Denna utfores sa, att vatten medelst slang
spolas over yttre eldstadsplatens innersida, innanfor vilken
svetsningen pagar.

Ett annat omrade for svetsningens tillimpning som iakt-
ogs var pasvetsning av halkidlarna pd hjulringar. I Miinchen
hade man en maskin med tvad svetshuvud for detta dndamal.
'Axeln stdlldes under arbetet pd #nde och i passande lutning
for att horisontalsvets skulle erhallas. Hjulet matades diref-
ter automatiskt runt tills svetsningen var fiardig. Sadana hjul
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slipades till ritt form pad banan efter svetsningen. Man uppgav,
att det blott var vagnshjul med ringar av lagvirdigt material,
som hittills behandlats pa detta sitt.

Forsoksvis hade man borjat svetsa fast hjulringarna vid
hjulstommen i stillet for att fista dem med spréngringar. Det
uppgavs att dessa forsck omfattade s&vil lokomotivhjul som
vagnshjul.

Att svetsningen vid de tyska jarnviagsverkstdderna har stor
betydelse belyses bl. a. ddrav, att av de 2800 man, som voro
anstillda vid verkstaden i Miinchen, 100 st. voro svetsare el-
ler c:a 3,5 %.

Under jirnviagarnas forsta drhundrade hava maéanga nyhe-
ter berorande jirnvigarnas tekniska utrustning kommit fram
och bringats i tillimpning i Tyskland. Vara svenska lokomotj
konstruktioner fr&n de senare artiondena b#ra vittne dér
Denna féregangaregirning torde alltfort vara verksam i
sodra grannland, och det &r min tro, att vi dérifran fortfara
kunna erhalla mangen nyttig lirdom att omsitta i var verk-
samhet trots att denna #r av ringa omféng i jimférelse med de
forhallanden som rada hos var granne.

KARLSHAMN 1939
A.-B. E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI





