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Nya anglokomotiv m. m. for S W B

Vid Nydqvist & Holm AB:s verkstdder i Trollhdttan har
for Stockholm—Visteras—Bergslagens Jarnvig tillverkats och
levererats 2 st. nya anglokomotiv, och ytterligare ett kommer
att levereras under mars manad innevarande ar.

Fig. 1. Lokomotiv litt A for SWB.

Sjdlva lokomotivet dr byggt i dverensstimmelse med S. J.
lok litt. B med smirre avvikelser. Diremot har den 4-axliga
originaltendern mast utbytas mot en 3-axlig, for att mojlig-
gira lokomotivets vindning pa befintliga 15-meters vandskivor.

Huvuddata:
Lokomotiv:
Rostyta 2,6 m*
Antal overhettn.-tuber 28 st.
»  mindre » 128 »
Eldyta, inv. eldstaden 12,7 m*
» » tuberna 1315 »
» » total 144,2 »
Overhettningsyta 50,7 »

Angtryck 12 kg/cm®



Pannans vattenrum 6,5 m?*
Cylinderdiameter 530 mm
Slagets lingd 620 »
Kopplade hjulens diam. 1750 »
Boggihjulens diam. 970 »
Forskjutb. hos boggi &t vard. sid. 55 mm.
Hjultryck i tjanst, axel I 11,0 ton
» > » » II 11,5 »
» » » » III 159 »
» »  » » IV 15,9 »
» » » A" 15,9 »
Adhesionsvikt 47,7 »
Materialvikt av lok 63,7 »
Vikt i tjdnst » » 70,2 »
Dragkraft 96 »
Storsta tillatn. hastigh. 90 km/t
Vikt i tjanst av lok m. tend. 110,7 ton
Tender:
Hjuldiameter 1100 mm
Materialvikt 17,5 ton
Vikt i tjanst 40,5 »
Kolférrad 50 »
Vattenforrad 18,0 »
Hijultryek 1 tjanst, axel I 13,5 ton
» » » » II 13,5 »
» » » » III 13,5 »
Minsta kurvradie, framét 150 m
» » back , 200 »

Forarehytten dr i motsats till S. J.-lokomotivet av den hell
inbyggda typen med sidoddrrar och ansluten till tendern genom
bilganordning runt koltaget. Tendern &#r £ 6. i huvudsak av
samma utférande som TGOJ 3-axliga tender for senaste gods-
tagslokomotiv. Den dr dock i detta fall i svetsat utférande for
ramverk och vattenbehallare.

Savidl tender som lokboggi &dro forsedda med S. K. F.
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rullagerboxar av samma typ fér badadera. Det var fran bor-
jan ifrdgasatt att utrusta &ven lokomotivets dvriga axlar med
rullager men pa grund av den genomgripande omkonstruktion
av ramverket, som hirav blivit foljden, méste man avsta
harifran.

Lagerboxarna for de kopplade hjulen &ro utforda av man-
ganmissing liksom foér évriga metallager. Det kan i detta sam-

Fig. 2. Sammanstillning av lok med tender.

manhang nimnas, att samtliga lager till vevstakar och koppel-
stinger utom vevstakens lillinda sakna ans#ttningsmojligheter.
De idro nidmligen utforda som bussningar med ganska tunn
vitmetallutfodring. I oljebesparande syfte hava smérjladorna
pd vevstakarnas stordnda samt koppelstdngslagren forsetts
med pésvetsade lock samt pagingade smdrjningsinsatser av
Stalheims patent.

Slidkonstruktionen har forbittrats i och med att de for-
utvarande pistonstangspackningarna, syst. Schmidt, utbytts mot
United States Metallic Packing. '

Som anmirkningsvirt ma framhillas, att lokomotiven i
dessa metallbristens tider erhallit fyrboxar av koppar.

Lokomotiven hava elektrisk belysning fran turbogenera-
tor av Aseas tillverkning med hogtliggande, central stralkas-
tare.

Maskindirektor Klemming meddelar vidare, att person--
vagnsparken har utbkats med tvenne personboggivagnar. Korg-
konstruktionen #r av S. J. litta, helsvetsade utférande och in-
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redningen i likhet med S. J. litt. Codc. I Gvrigt &r utrustningen
den vanliga. Boggierna &ro av S. J. 1939-ars typ.

Fran Hilding Carlssons Mek. Verkstad, Umea har leve-
rerats en boggirilsbuss med Scania Vabis motor och Imbert-
generator.

Vid egna verkstidder i Tillberga har under 1943 byggts
foljande standardgodsvagnar:

5 st. G-vagnar, som under sommaren anvindes som cykel-
vagnar och under. vintern som ilgodsvagnar. De dro utrustade
med gasbelysning.

10 st. standard G och 10 st. standard O.

Vidare dro under byggnad 10 standard L-vagnar.

Samtliga nybyggda vagnar samt 60 st. 3-axliga malmvagnar
iro utrustade med rullagerboxar.

J. L.



Nyanskaffning av rullande materiel vid TGDG.

Under 1943 har levererats 8 st. elektriska godstags-
lokomotiv litt. O frén Nydqvist & Holm AB, Trollhittan, med
Asea som huvudleverantdr. Lokomotiven, som med avseende
pa den mekaniska och elektriska delen i vissa avseenden skilja
sig fran de tidigare levererade loken, #ro omnémnda i Medde-
lande nr 194. 1942, varfor ingen ytterligare beskrivning gores
i detta sammanhang. Tva av loken #ro avsedda som behovligt
tillskott for strickan Goteborg—Dagléosen och de vriga sex
for den numera firdigelektrifierade strickan Gévle—Falun.

For den pagiende elektrifieringen av striackan Falun—
Ludvika ha bestillts ytterligare 5 st. elektrolok litt. O med
leverans i slutet av &r 1944. P3 dessa lok har betr. den elek-
triska utrustningen en viss atergéng skett till utférandet for
de forst anskaffade loken. Salunda har spinningsregleringen
utforts med fria kontaktorer i finregleringskretsen i stillet for
mekaniskt tvangsstyrda, kamvalsreglerade kontaktorer, vilket
system dock ej i driften infriade véntade fordelar.

For Gavle—Dala Jirnviag har dessutom bestillts ett elek-
triskt motorvagnstdg av i huvudsak samma utférande som de
5 tagsitt, som tidigare anskaffats for B J. De driftserfaren-
heter, som under flera ars tjanst vunnits med dessa, har kom-
mit det nybestillda tagsittet till godo i ett flertal forbéttringar.
Bland annat har motoreffekten, ursprungligen 2x 250 HK,
okats till 2 x 300. Tagsittet skall levereras under april 1945.

Ef mandvervagn avsedd att tillkopplas en elektrisk mo-
torvagn #r under tillverkning hos Asea for D J rikning.
Vagnen innehéller férutom post och bagage dven 3 klass avdel-
ning. Den skall levereras under juli manad 1944.

Fran Hilding Carlssons Mek. Verkstad i Ume& har under
1943 levererats tvenne boggirdlsbussar med Scania-Vabis mo-
torer och Imbertgeneratorer. Vagnarna ha den vanliga standard-
inredningen. Under tillverkning &ro ytterligare 3 st. motor-
vagnar samt 4 st. boggisldpvagnar.

Personvagnsparken har under 1943 ej erhéllit nagot nytt
tillskott, men hos AB. Svenska Jirnvigsverkstiderna, Waggon-
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fabriken Arlov, har bestillts 4 st. boggivagnar, dirav 2 st. Co
och 2 st. BCo, samtliga av S. J. senaste helsvetsade, ldittbyggda
konstruktion och forsedda med 1939 érs boggi. BCo-vagnarna
erhalla en mindre kafé-avdelning,

Vid Waggonfabrik Bautzen i Tyskland tillverkas 80 st.
Oppna godsvagnar av huvudsakligen samma utférande som
standard O men i helsvetsat utférande. De erhélla rullager och
Hik-broms med regleringsventil Hikp,, vars omstdlningskik
for person- och godstag ar blockerad i G-lige. Till utrustnin-
gen hor vidare bromsregulator och automatisk lastvixel.

J. L.



Nya godsvagnar till HBJ.

Till Halmstad Bolmens Jirnvig levererade Vagn- och
Maskinfabriken i Falun augusti 1943 10 st. éppna godsvagnar
litt. O, fig. 1. Vagntypen, som dr ny for jarnviagar med 1067 mm.
sparvidd, har konstruerats med tanke pa att kunna bli en stan-
dardvagn for dessa jarnvigar. Sa langt det varit mojligt har
dirfor samma konstruktionsprinciper tillampats som for nor-
malspariga satndardvagnar litt. O.

b

Fig. 1.

Vagnarna dro forsedda med rullager och axlar av nytt
forstirkt utforande, fig. 2, vilka konstruerats i samrad med S. J.
Platlimmarna #ro 700 mm. hiéga pa sidorna och 1100 mm. pa
gavlarna. Enir vagnarna i stor utstrickning skola anvéndas
for torvtransporter, ha rorstolparna gjorts 2 m. hoga. Genom
16sa flakar erhélles hirigenom dven vid torvlaster god utnyttj-
ning av vagnarnas barighet. Birfjidrarna dro 12-bladiga med
dimensionen T0x11x900 mm. Vagnarna #ro forsedda med
genomgangsledning for tryckluftbroms. Drag- och stdtinrétt-
ningen #r lika den vid jdrnvigen redan anvinda.
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Huvuddata:
Axelavstand
Lingd over buffertbalkar
» » Dbuffertar
Bredd, utviandig
Golvyta
Vikt

. Lastar

298

4500 mm.
7500 »
8380 »
2500 »
18,75 m*
5,7 ton
15 »

E. Ostlund.



11

Rélsbuss-slapvagnar vid HNJ.

I samband med inférandet av rilsbussar vid Halmstad
Nissjo Jarnvagar anskaffades ar 1937 de forsta slipvagnarna.
Dessa 2 vagnar, fig. 1, som voro avsedda f6r godstransporter pa
ett par bilinjer, ha fyllt uppgiften efter forvintan. Vagnarna
dro férsedda med vakuumbroms.
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Fig. 1.
2-qxlig sldpvagn.

Huvuddata:

Axelavstand 3,0 m.

Lingd av vagnskorg 4,7 »

Bredd » » 22 »

Golvyta 9,4 m*

Vikt 2,2 ton

Lastar 30 »
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Ar 1939 genomfordes en genomgripande forandring av ta-
gen & linjen Jonkopings Hamn—Vaggeryd, dérvid ett flertal
angtag ersattes med rilsbussar. I ett par av dessa angtag hade
framforts en postvagn. Foér postens framforande i rilsbuss-
tagen anskaffades d& en boggisldpvagn, fig. 2, innehéllande en
post- och en godsavdelning. Postverket deltog i kostnaden har-
fér. Vagnen, som utfallit till full belatenhet, #r forsedd med
elektrisk belysning fran kardandriven generator, varmvattenvar-
meledning med vérmepanna placerad i godsrummet, vakuum-
broms, som #ven #r manovrerbar fran rilsbuss med tryckluft

samt toalett i postavdelningen.
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Fig. 2.
Boggislipvagn.
Huvuddata:
: Axelavstand, totalt 9,1 m.
' Lingd av vagnskorg 10,0 »
Bredd » » 2,8 »
Golvyta, godsavd. 16,7 m?®
» postavd. 8,9 »
Vikt 7,1 ton
Lastar, gods 3,0 »

» post 1,0 »
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Pa vissa linjer okades mycket snart frekvensen i rélsbus-
sarna si starkt, att jirnviigen blev tvingad att pa vissa linjer
dubblera rilsbussturerna. For att minska dessa dubbelkor-
ningar anskaffades 4r 1941 2 st. boggiesldpvagnar, fig. 3, inne-
hallande en stérre passagerare- och en mindre godsavdelning.
Ar 1942 bestdlldes ytterligare 2 st. I dagarna ha 2 st. nya sadana
vagnar bestillts, dir godsavdelningen dkas nagot och passage-
rareavdelningen minskas i samma grad. Slipvagnarna dro for-
sedda med toalett, elektrisk belysning fran kardandriven gene-
rator, varmvattenvirmeledning med virmepanna placerad i
godsavdelningen samt vakuumbroms, som #ven dr mangvrerbar
fran rilsbuss med tryckluft.

el S ==
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Fig. 3.

Huvuddata:
Axelavstand, totalt 10,1 m.
Lédngd av vagnskorg 11,0 »
Bredd » » 2,8 »
Golvyta, passagerareavd. 20,2 m*

» godsrum 7,0 »

Vikt 7,6 ton
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Lastar, resande 2,8 ton
»  gods 0,5 »
Antal sittplatser 40 st.

Samtliga slépvagnar &ro tillverkade av Hilding Carlssons
. Mek. Verkstad i Umea. .

E. Ostlund.
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Ny typ av inredning for tredjeklassvagnar.
Av maskiningenior Ake Rydberg, SRJ.

Vid Stockholm—Roslagens Jarnvigar har, sasom ett led
i den sedan flera ar tillbaka fortgaende moderniseringen av
materielen, forssk gjorts med en ny typ av inredning for tredje-
klassvagnar, vilka skola anvindas ssom langfirdsvagnar. Da

Fig. 1. 3 klass personboggivagn for SRJ.

denna typ av inredning ej tidigare forekommit i Sverige, och
da den ritt avsevirt skiljer sig frdn nuvarande tredjeklass-
inredning, kan det vara av intresse med en kortare beskrivning.
Vagnarnas soffor och sittplatser ha av jarnvégsledningen
alltid omfattats med storsta intresse, och dd man numera vid
Roslagsbanan slopat andraklassen och bygger om BCo-vag-
narna, kom forslaget upp, att man skulle g in for ett forsok
med en vagnsinredning, som skulle bliva ett mellanting mellan
nuvarande tredje och den vanliga tunga andra klass.



16

I borjan av ar 1943 utarbetades i samrad med Madrassfab-
riken Dux 1 Malmé ett forslag till nya soffor av bekvim typ
med nackstdd och oronlappar, och med en stomme av ror, i
enlighet med det kdnda duxsystemet. Ett par andraklassvag-
nar omindrades sa att limplig platsindelning kunde erhallas,
varvid bl. a. stolpresningen omgjordes sa att likformig fonster-
indelning erhdlls. Samtidigt hirmed ombyggdes de Gppna

Fig. 2. Interior av 3 klass boggivagn.

plattformarna till inbyggda sadana, en dndring som redan tidi-
gare skett 4 andra vagnar och visat sig vara mycket praktisk
och ldtt att utfora pa dessa smalspariga vagnar. Vagnen for-
sags samtidigt med elektrisk belysning fran kardandriven
generator av system Aga. Den utrustades dvenledes med elek-
trisk vdrme och vaporvirme. Lingden over buffertbalkarna
dr 16,8 m, och kupén har uppdelats i tvd avdelningar, en for ro-
kare och en foér icke rokare. Vid bada #ndarna har hyllfack
for bagage anordnats. Totala antalet sittplatser &r 38. Vagnens
tjinstevikt ar 18,10 ton.
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Sofforna #ro, sdsom ovan namnts, en oronlappsfatolj med
stalrbrsstomme. Denna dr sammansvetsad av 25x2 mm ror,
som lackerats i fiargton till kladseln, som #@r en rédbrun, enfér-
gad moquett. Armstodet ar #dvenledes gjort av ett ror, som
vid ' sitspartiet plattats till for att ej onddigtvis cka soffans
totalbredd. Sjdlva armstédet dr av teak, som cellulosapolerats.
De olika stoppningarna, som ingé i soffan, dro var for sig 16sa
delar, vilka monterats in i roérstommen, vilket montage mycket
vil kan ske efter det att stommen insatts och skruvats fast i

1209,
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Fig. 3. 3 klassoffa, Fig. 4. 3 klassoffa,
mod. Duzx. mod. Dux.

vagnen. Samtliga dessa stoppningar, sits, rygg och nackstod
dro utforda pa stomme av spiralsystemet Dux-Epeda. Sitsen
har givits en kanttjocklek av 150 mm, samt gjorts helt liksidig
fram- och baktill for att man skall kunna vidnda den om, nér
framkanten blir sliten. Den #r utférd pa kryssfanérbotten med
hirande trdram och fistes i rorstommen med bultar. Ryggen,
som dven ar utford pa kryssfanérbotten med forstarkningslister
for fastsdttningen, har givits en kanttjocklek av 60 mm. Spiral-
stommen i ryggen har utforts tunnare vid mittpartiet for att
giva storsta mojliga utrymme och bekvamlighet. Man har pa
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sa sitt erhallit en ldmplig skalning av ryggstoppningen, som
gor att man sitter bekvimt. Ryggen, som #dven #r utford lik-
formig, sa att den kan vindas upp och ner, fistes med hakbe-
slag i ramen. Mycket arbete och experiment har nedlagts pa
att utforma soffans &vre parti, nackstodet och oronlapparna,
sa att man skulle erhdlla bista stod &t huvudet och samtidigt
ge fritt utrymme &t axeln. Detta har #ven lyckats bra, och
man sitter mycket bekvimt och vilsamt i denna soffa. Dub-
belsofforna viga pr sittplats 25,5 kg.

Vagnarna ha sedan ett halvar tillbaka varit i trafik, och
bland den resande allminheten vickt berittigat uppseende
och vunnit dess fulla gillande. Det har ur trafiksynpunkt visat
sig mycket lampligt, att till de tdg vari denna vagntyp fram-
fores tillhandahélla platsbiljetter. Harigenom kan man, utan
att behova halla den dyra andraklassen #nd3 bereda de resande,
mot en billig avgift, tillfdlle till en mycket bekvim fiard och
mobjlighet att under resan f& vara mera ostérda #n vad som
annars brukar bliva fallet i en vanlig tredjeklassvagn.
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Motorverkstad och rialsbussgarage for NVHJ
i Vastervik.
Av maskiningeniér Axel Hardstedt.

NVHJ rilsbusspark bestdr for ndrvarande av 2 st. 2-axliga
motalabussar och 8 st. boggibussar av Hilding Carlssons till-
verkning. Till dessa finnes en 2-axlig och 2 boggiskipvagnar.

D4a de forsta 2-axliga bussarna anskaffades, byggdes f6r dem
ett mindre rilsbussgarage med plats dven for landsvigsfordon.
Garaget uppfordes i sten och utformades si, att det sedan latt
skulle kunna utvidgas. Som framgér av situationsplanen pa fig.
2 har denna tillbyggnad foretagits flera ganger, och fig. 1 visar
byggnadens nuvarande utseende. En ytterligare tillbyggnad
maste troligen inom en snar framtid foretagas for att ge plats
for bestéllda men #nnu ej levererade ralsbussar.

| = l
B B B | B B B
o mal nerr:
Fig. 1.

Byggnaden &r uppford av tegel, som #r murat emellan gjutna
armerade pelare. Taket dr tickt med plit och invindigt i den
senaste uppforda delen reveterat. I de dldre delarna #r inner-
taket endast av tré, som dr bestruket med eldskyddsfirg. Golvet
ir av betong.

Planritningen visar anordningen med smérj- och reparations-
gravarna. Varje grav utluftas genom en luftsugare pa taket.



|

|
!
|

24

H LI el li
Gooe [ sediyoiey ) wmasebhin [ =
s 0 ]
i Stocpcse A
RSB wazganage Q",. :'.' K “geecningps o i
O & "
. A
[] HICCZ oS0 TG, - -
4 n

0e

ey

Norshodn =Voshervik - Hitlstreds
Jmviger
Motorverkslod med f/sbussgorage




21

For ovrigt sker utluftningen genom stora takventiler och ge-
nom portarna. Frisk och uppviarmd luft blases in i byggnaden
genom 4 st. aerotemprar. For 6vrigt sker uppvarmningen genom
kamflinselement seriekopplade med aerotemprarna till en hog-
(rycksangledning fran angcentralen beldgen i lokstallet. Varmt
vatten finnes i garaget. Utanfor garaget finnes en spolplan,
diir vedgasaggregatens rorsystem spolas med varmt vatten.

Fig. 3. Fig. 4.

Under den kalla arstiden, da det dr svart att starta bussarna
ute, och d& det dven foreligger risk for frysning i kylsystemet
under tiden bussen skall fliktas, utfores flaktningen inom-
hus. Fig. 3 visar anordningen harfor. Innan fliktningen gores,
skall generatorns askrum tommas och for att kunna verkstilla
detta inomhus har sarskilda behallare tillverkats, vilka sluta
titt till aggregatets asklucka, fig. 4.

I motorverkstaden utféres forekommande motorrevisioner
och reparationer. Cylinderborrningar o. dyl. storre arbeten be-
stillas pa nagon specialverkstad. Reparations- och revisions-
arbeten pa rilsbussarna for svrigt utféras pa nagot av uppstall-
ningssparen i motorverkstaden. Hjulbyten ha hittills utforts
over den speciella hjulbytesgraven i garaget, men detta arbete
kommer att overflyttas till verkstaden, d4 de planerade nya
gravarna dar bli fardiga. Fig. 5 visar en del av motorverkstaden.

Rilsbussturerna #ro lagda sa, att Vastervik &r nattstation
for alla rilsbussar. Samtliga bussar utrustas alltsa i Vistervik,
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och hir utfores allt forekommande underhallsarbete. I garagel
pagar arbetet mellan 5 och 24 och handhaves dér av en repa-
ratér, som svarar for bussarnas iordningstillande, utfor fore-
kommande smareparationer och avsynar bussarna efter slutad
tur. Till sin hjilp ha reparatorerna garagevakter, som utrusta
bussarna med brinsle, slagga och spola gasledningarna. En
gang i veckan rundsmorjes varje fordon av en smdirjare, som

Fig. 5. Fig. 6.

iven delvis skoter den yttre rengéringen av bussarna. Ralsbuss-
forarna ha alltsd att endast hdmta de firdiga bussarna vid
rilsbussgaraget och efter slutad tur ater avlimna dem dar.
Uppkomna felaktigheter pa fordonet under turen antecknas
av féraren i en sdrskild reparationsjournal.

Motorverkstaden med garaget forestas av en forman, som till
sitt forfogande har 1 montor, 3 reparatirer, 2 verkstadsarbetare
och 3 vagn- och stallkarlar (garagevakter).

Byggnaden ir forsedd med automatisk brandalarm, som star
i direkt forbindelse med stadens brandkar. Fig. 6 visar centrai-
skapet for brandalarmen.

Rilsbussgaraget med motorverkstad Hr brandforsdkrat for
110.000; — kr, Ar 1942 ars tillbyggnader kostade c:a 25.000; —.



Hjulringsuppviarmning med gengas.

En enkel och bra anordning for uppvdrmning av hjulringar
anvindes sedan nagon tid tillbaka pa NVHJ. Den bestar av
ett gengasaggregat, fran vilket gengasen ledes till en 8-sidig
"rorslinga”, sa stor i omkrets att de storsta forekommande
hjulringarna kunna uppvérmas inom densamma. 8 st. utbyt-
bara brannarror #ro pagingade slingan. Lingden pa dessa &ro
avpassade efter den ringdimension, som skall uppvérmas. Roreu
dro forsedda med skjutbara munstycken. Med ritt avpassade
rérlingder och munstycken uppvirmes en hjulring, pa ungefar
samma tid, som med vanliga fotogenbrinnare.

Till primirlufthalet pa gengasaggregatet dr kopplat en tryck-
luftledning, sa att luft kan blasas in i eldhérden.

Nedanstaende Fig. 1 visar anordningen.

Fig. 1.

Skydd over klaverdorrar i rilshussar.
Vid nagra tillfillen har personer fatt fingrar kldmda eller
avklippta av klaverdérrarna pd Umearilsbussarna. Styrnings-
listen ovan dessa dorrar inbjuder nidmligen att fatta tag i som
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stéd, ndr man star i nagon av bussens A- eller B utrymmen.
Nir klaverdsrrarna oppnas verka deras dverkant tillsammans
med styrningslisten som skéren pa en sax.

For att forebygga olycksfall av nimnt slag har pa NVHJ
rilsbussar placerats ett platskydd ovan klaverdorrarna, som
gor att handen kommer pa betryggande avstand fran klaver-
dérren, om man haller sig fast dari. Nedanstaende bilder visa
anordningen.

Grecdant pd ;f,....v.j
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Skjutbord )
av byrdingenjor Evik Holmberg TGDG, Amdl.
Nytt 60 tons vagnskjutbord vid BJ vagnverkstad i Amdl.

De forberedande undersokningar, som foretogos for an-
skaffning av ett vagnskjutbord for vagnverkstaden i Amal i
samband med den pagdende rationaliseringen av verkstadsdrif-
ten vid TGDG, givo vid handen, att en betydande bespa-
ring borde kunna uppnds, om skjutbordet kunde tillverkas
efter egna konstruktioner vid egna verkstéder.

D4i det emellertid under radande forhallanden icke varit
mojligt att belasta forvaltningens verkstider med ett s& pass
omfattande extraarbete, underscktes i stillet mojligheten att
f& en mindre men vilkvalificerad verkstad med laga omkost-
nader att ataga sig tillverkningen. Valet kom hirvid att falla
pd AB C. J. Wennbergs Mek. Verkstad (Weverk) i Karlstad,
som lag vil till for samarbete, och efter prelimindr &verens-
kommelse med denna verkstad igéngsattes konstruktionsarbetet

i Amal
' Efterhand som arbetsritningarna blevo firdiga, diskute-
rades detaljernas utformning ur tillverkningssynpunkt med
Wennbergs, som direfter i en del fall foretogo de #ndringar,
som ansagos limpliga for deras verkstadsférhallanden.

Skjutbordet #r avsett for traversering av all forvaltningens
rullande materiel, med undantag for lok och vissa specialvag-
nar, over en 140 m ling utomhusbana, som korsas under rit
vinkel av tva spar, pa vilka i undantagsfall dven de storsta lok-
typerna framféras.

Till f6ljd av skjutbordsbanans (fig. 1) stora langd, utgéres
en betydande del av anliggningskostnaderna av kostnader for
banan, varfor det varit av vikt att soka nedbringa dven dessa.
For banans anldggning har dirfor omradet, som vilar pd ett
delvis ca 10 m maktigt lager av lera, driénerats med ett pa
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frostfritt djup nedlaglt nidt av akerror och f. 6. endast schaktats
till ca 60 em under r. 0. k., varefter de nio rilsstringarna in-
lagts pa enkel slipersbidd i grushallast.

Fig. 1. Skjutbordsbana.

For att undvika risken for ursparning i de korsande sparen
(fig. 2) och for att minska avbrotten i rilsstrangarna vid kors-
ningarna till de for hjulflinsarna nodvindiga urtagen, har

Fig. 2. Vagn under uppkorning; korsande spar.

skjutbordsbanans r. 6. k. lagts i nivad med de korsande sparens
r. 0. k. (fig. 3), som dven sammanfaller med r. 6. k. i verkstaden.
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Med det enkla utforandet av skjutbordsbanan foljer att
en viss arlig justering maste foretagas, vilken dock efter den
[6rsta vintern var obetydlig. Dessutom maste upptridande
mindre nivadifferenser mellan banans rilsstringar tillatas,
utan att skadliga brytningar eller kvarblivande deformationer
uppkomma i skjutbordet.

Den slutgiltiga utformningen av det skjutbordsforslag, som
i jimforelse med nagra andra utféranden vid de forberedande

Fig. 3. Rilskorsning.

underhandlingarna med Wennbergs visade sig vara billigast i
tillverkning, har dven ansetts uppfylla denna fordran och kan
utan svarighet passera hjulfldnsslitsarna vid de korsande
sparen.

Skjutbordets konstruktion framgar i huvudsak av fig. 4
och ansluter sig i vad det giller utforandet med de sma rull-
liknande hjulen till en konstruktion, som i nagra exemplar
[innas vid S. J. verkstidder. Den birande konstruktionen #r allt-
igenom helsvetsad och sammansatt av tvad genomgaende 21,5
m langa langbalkar, som utgdra vagnuppstillningsplanet, och
nio mot var och en av banans rilsstrangar svarande tvirbalkar,
i vilka hjulen #ro monterade. Skjutbordet har fyra hjul i varje
tvirbalk, varav tva utanfor och tva mellan langbalkarna.

Antalet rilsstringar och saledes dven antalet tvirbalkar
dr i forsta hand beroende pa de upptridande yttrycken i de



Fig. 4. 60 tons vagnskjutbord vid vagnverkstaden i Amal.

sareasrs S avweaing

Lo g bty |

i rshptoond




: | PSS\ - 200G
3000 Mit AXEL AVET,

. hizs0

4
i
|
k

TSKALA: . : _
500 KeMM/ -
i KG HJIULTRYCK

TVARBALIK  romensxaia -
A B : 2 Soo- RealEs o

et o s B

Fig. 5. Skjutbordsbalkar: momentdiagram.
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smi hjulen. Avstanden mellan tvirbalkarna och lingden av
de Overkragande #ndarna pad langbalkarna #ro si avpassade,
att de vid varje ordindr rorlig last upptriddande stérsta bojnings-
pdkanningarna bliva i det ndrmaste lika i alla langbalksfalten,
vilket framgér av diagrammet i fig. 5, ddr som exempel maxi-
malmomentkurvor &ro inritade fér rérlig last pd en langbalk,
dels A f6r en personvagnsboggi med 3 m axelavstand, dels B
for ett ensamt hjulpar. I bada dessa fall ha for &verskadlig-
hetens skull savil de positiva filtmomenten som de negativa
stodmomenten avsatts 4t samma hall. Langbalken har betrak-

Rladiol

Fig. 6. Sekti&n genom langbalk.

tats som en kontinuerlig balk pa nio fasta, lika hoga stod.
Tvarbalkarnas nedbdjning mellan hjulen, som #r obetydlig och
liten i forhallande till ojimnheter i banan har saledes for-
summats.

Resulterande momentytan av hjultrycken fran en person-
vagnsboggi med 3 m axelavstdnd, uppstilld dver de yttre fil-
ten, aterfinnes dessutom, glest streckad, t. h. och momentytan
av hjultrycket fr&n ett ensamt hjulpar i yttersta filtet, likasé
glest streckad, t. v. i diagrammet.

Till vinster aterfinnas ocksd momentytor, som uppkom-
ma av hjultryck, placerade pd avstdnd fran hjultrycket i det
sistnimnda exemplet, vilka svara mot axelavstinden hos
nigra vagnstyper, som utgora svara belastningsfall. Av dessa
momentytor framgar, att det.resulterande maximalmomentet

redan vid axelavstand ; 8 m, endast obetydligt avviker frdn



31

maximalmomentet av lasten fran ett hjul, medan de storsta
resulterande fialtmomenten upptriada vid 5—5,5 m axelavstand,
varvid ett obelastat filt kommer mellan de belastade och filt-
momenten av bada punktbelastningarna fa samma tecken.
Eftersom storsta hjultrycket for personvagnar uppgar till
ca 6.3 ton mot ca 7,5 ton for lastade godsvagnar, malmvagnar
och en del specialvagnar undantagna, kan som svaraste belast-
ningsfall anses det extrema fall, da tva till 30 tons totalvikt
vardera lastade godsvagnar intagits for reparation eller lyft-

Fig. 7. Swvetsning av balklkonstruktion.

ning och samtidigt traverseras pa skjutbordet med ogynnsam-
maste axelavstand mellan nérliggande axlar.

Den i langbalksdiagrammet delvis finstreckade moment-
ytan svarar mot ett sadant belastningsfall, med ena vagnens
hjul i a och b och den andras i ¢ och d.

Fig. 5 visar ocksd momentytan for en tvidrbalk och huru
lasten C fréan langbalkarna fordelas i N, pa ytterhjulen och N,
pa innerhjulen. For att icke alltfor stora stotar skola uppsta,
da skjutbordet passerar korsande spar, dro tvidrbalkarna och
deras overgang i langbalkarna dimensionerade for uppstall-
ning med last pa endast tre, vilka som helst, av de fyra hjul-
raderna.

Den sektion som givits langbalkarna med hinsyn till upp-
tradande pakénningar och for att halla maximala nedbdjnin-
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gen vid rimliga varden, utan att konstruktionen blir for styv,
framgar av fig. 6, varjamte tvirbalkarnas utformning och des-
sas karakteristiska, ladformiga tvergang i langbalkarna synes
pa fig. 7.

Fig. 8. Mandéverplattform.

Skjutbordets bygghdjd begrinsas dels av den storsta till-
latna snedstdllningen av boggier i forhallande till underrede,
vilken motsvaras av hojden 140 mm mellan banans och skjut-
bordets r. 6. k., dels av lastprofilen och de gallande bestdm-
melser, enligt vilka vissa delar pa elmotorvagnar i lagsta moj-
liga lige, vid helt nedslitna hjulringar, fa nedga till 50 mm
over r. o. k.

Ak- och spelmaskinerierna #ro helt skilda at och placerade
pa var sin sida av skjutbordet. De drivas av var sin slidpringad
3-fasmotor 500 V 50 p/s ASEA MKA 17 form Q, med konti-
nuerligt anliggande borstar, stimplade f6r 15 hk vid 1430 r/m
och garanterade for ca 30 hk momentant. Motorerna mandv-
reras var for sig medelst reverserkontroller, med sex hastig-
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heter i vardera rorelseriktningen, placerade pa gemensam ma-
noverplattform, fig. 8, till vilken &ven huvudstrombrytare,
sikringar, motorskap och kontrollermotstand dro sammanforda.

Fig. 9. Stromavtagare.

Strommen tages fran luftledning medelst fjidrande strom-
avtagare, fig. 9, lagrade i stromavtagaremasten i S. K. F. vinkel-
kontaktlager, vilka medge enkel konstruktion, som béttre torde
motstd inverkan av vider och vind dn en del vanliga bussnings-
anordningar,

Fig. 10. Alemaskineriets motor med broms och vixelldda.



Akmotorn dr medelst elastisk koppling kopplad till en kugg-
vaxellada, fig. 10, med tva cylindriska véxlar i olja, lagrade i
enradiga sparkullager, fran vilka de bada vid skjutbordets tre
yttre tvirbalkar placerade drivhjulsgrupperna drivas dver yt-

Fig. 11. Kuggvdxel med drivhjul.

terligare en cylindrisk vixel. Drivaxlarna #ro lagrade i sfi-
riska kullager. Varje drivhjul drives fran den fér gruppen
gemensamma axeln oOver en cylindrisk kuggvixel med tva
mellanhjul, fig. 11. De bada mellanhjulen och drivhjulet med

Fig. 12. Drivhjul med kuggvixel.

drev dro sammanbyggda till en enhet, fig. 12, med lagerskoldar
av gjutjarn, i vilka kugghjulens sfiariska kullager och driv-
hjulets sfariska rullager #ro inbyggda.
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Lophjulen, fig. 13, dro forsedda med koniska rullager, vilka
i de flinsforsedda yttre lophjulen i de tre mellersta tvirbal-
karna #ven #ro avsedda att upptaga vid uppkoérning och sned-
korning uppkommande axialtryck.

Hjulens inbordes avstdnd i tvdrbalkarna #ro valda med
hinsyn till yttryck pa hjulen, pakinningar i tvérbalkarna, hjul-
lagertrycken, och sa att ej tvad hjulrader samtidigt passera
over flinséppningar vid invid varandra liggande, korsande spar.

)

s

|

I

Fig. 13. Lophjul.

Vid den valda placeringen kommer enligt diagrammet, fig. 5,
ca 40 % av den fran langbalken hirrorande belastningen pa
. yttre hjulraden och ca 60 % p& den inre. Med 190 mm dia-
meter pa innerhjulen, vilken &r den stérsta diameter for hjul
utan flansar, som bygghtjden medger, ligga yttrycken inom
ramen foér vad som kan tillatas, samtidigt som det varit mojligt
att fa plats for de grova lager, som hir erfordras. Med 170 mm
diameter pa yttre lophjulen, varav de som lépa pd de tre mit-
tersta rélsstrangarna ha dubbla styrflinsar, som ge hjulen en
totalhdjd av 190 mm oSver r. 8. k., bli de upptridande trycken
nagot lagre pa dessa hjul, vilka ha i férhallande till hjultrycken
klenare lagerdimensioner #n innerhjulen. Drivhjulen ha med
hénsyn till kugghjulsdimensionering och den storre foérslitnin-
gen pa dessa hjul givits 190 mm diameter. Lagerinbyggnaderna
i 1ophjulen och drivhjulens skéldar ha understillts S. K. F. for
yttrande och tillstyrkts av dem.

Pa kopplingen mellan motor och vixelldda verkar en elek-
tromagnetisk backbroms, fig. 10, vilken férutom som &kbroms
dven tjdnstgdr som parkeringsbroms vid upp- och nedkérning.
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Grinslagesutlosning medelst pa skjutbordet placerade spak-
manovrerade griansligesstrombrytare har férutsetts men har
dnnu ej kunnat sittas i funktion, emedan det ringa utrymmet
vid banans #ndar t. v. icke medger hirfor tillrdcklig uppbroms-
ningsstracka.

Fig. 14. Spelmaskineri.

Uppkérningsanordningen utgores dels av pa traditionellt
sitt i vardera dndan av langbalkarna ledade 1,35 m langa upp-
korningstungor, som hallas uppe ovan anslutningssparens plan
av blaafjddrar, dels av spelmaskineriet, fig. 14, vars huvud-
element ir en andlos kalibrerad kitting, som loper &ver en
fast, horisontell brytskiva i ena och dver en stéllbar brytskiva
i andra skjutbordsindan. Den ena kittingparten ligger fri pa
en tritrall utefter skjutbordets hela lingd och dr forsedd med
en fasteplitsad ca T m lang ldttbojlig stalwire med krok i fria
indan. Den andra parten loper fran den stdllbara brytskivan
genom ett helsvetsat nockhus, fig. 15, med en vertikal drivande
nockskiva och tva vertikala brytrullar och vidare genom en
skyddstrumma av trad till den fasta brytskivan i andra #ndan
av skjutbordet.

Spelmotorn ar medelst elastisk koppling ansluten till en
skruvvixel av Weverks standardutforande, fran vars axel nock-



37

skivan drives over en cylindrisk véxel. Nockskivan med dess
drivande kugghjul loper liksom ovriga kattingskivor i spelet
pad bronsbussningar.

Fér att hindra stalwiren att f6lja med in dver brytskivorna
dr spelmaskineriet forsett med en spindelmanévrerad grins-
ligestrémbrytare, som drives medelst kedja frédn skruvhjuls-
axeln. Broms finnes icke emedan tillricklig bromsverkan ut-
ovas av kittingens friktion mot tréatrallen och ovrig friktion i
maskineriet. Motor, skruvvixel och spelhus #ro placerade pa
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Fig. 15. Kiittinghus med drivande nockskiva,\
och brytrullar.

en motorbrygga, som delvis utgbres av en forlingning av yt-
tersta och nist yttersta tvarbalkarna.

Kittingspel har valts emedan det i jaimforelse med de van-
liga linspelen ar betydligt snabbare i mandvern.

Alla skjutbordets cylindriska kugghjul ha frista kuggar.
De mindre kugghjulen #ro tillverkade av smidda dmnen, de
storre dro utforda i svetsad konstruktion.

Svaraste belastningsfall for spelmaskineriet upptriader vid
uppspelning av de tyngsta boggivagnarna med ca 50 tons total-
vikt. Forsbk har givit vid handen, att spelmotorns maximal-
effekt hirvid uttages momentant, vilket svarar mot en dragkaft
av ca 3000 kg i kittingen. Storsta spelhastigheten uppgar till
19 m/min. ‘

Akmaskineriet ger skjutbordet en maximihastighet av 45
m/min., som f. n. anses tillridcklig. Om s skulle erfordras kan
hastigheten genom ytbyte av de bada kugghjulen i vixellddans
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forsta vaxel okas till 60 m/min. Enligt utforda prov uttages
vid 45 m/min. och 50 tons vagnvikt 12,5 hk av akmotorn, varav
den uttagna effekten vid traversering av tva lastade godsvagnar
om sammanlagt ca 60 ton kan berdknas till 15 hk eller motorns
mirkefrekt. Startmomentet = 2 x fullastmomentet.

For transporten mellan Karlstad och Amal utférdes skjut-
bordet i tvd delar. Varje langbalk var delad s& att skarvarna
pa de ingdende delarna; L-jirnen, bottenplattan och travers-
rilen; kommo att ligga forskjutna i férhéllande till varandra.
Skarvarna svetsades med skjutbordet upplagt pa bockar Gver
banan. Aven de utskjutande bryggorna for maskinerierna och
mandverorganen fastsvetsades pa platsen.

Skjutbordets totalvikt uppgar enligt vigning vid transpor-
ten till ca 16000 kg.

Totalkostnaden for sjilva skjutbordet i korklart skick har
uppgatt till 42000 kr., vartill kommer i egna ritkontorskostnader
ca 3000 kr. eller sammanlagt 45000 kr., vilket med ca 20000 kr.
understiger det ligsta fran skjutbordstillverkare erhallna an-
budet. Kostnaderna fér banan med korsningar samt kontakt-
ledningar och stolpar har uppgatt till ca 55000 kr., kostnader
fér rojning och rivning av en del byggnader p& omradet dock
oridknade.

30 tons skjutbord for AB Stockholms Sparvigar.

Efter i stort sett samma princip, som fsljts vid konstruk-
tionen av det beskrivna vagnskjutbordet, har ett forslag utar-
betats till tvé skjutbord, avsedda for traversering av s&vil spar-
vagnar som bussar i en av AB Stockholms Sparvigar planerad
vagnhall. Sviraste belastningsfall fér dessa skjutbord blir en
30 tons boggivagn med 2,1 m boggiaxelavstand och 6,5 m av-
stand mellan boggicentra. Det foreslagna utférandet framgar
av fig. 16.

For att sparvagnarna med sina 13gt placerade fenderbridor
skola kunna koras upp utan orimligt langa uppkdrningstungor
har skjutbordens r. 6. k. lagts i nivd med langbalkarnas over-
sida, varjimte avsikten ar att ligga skjutbordsbanan under golv-



i n 1t 8
i \‘HB: :'f

i H
b ] |
% _.IL.___,K::J‘L__, |

m =
H H .

U i R 7 S | g
S 7 | B

S S

Fig. 16. Férslag till 30 tons skjutbord fér AB Stockholms Sparvigar.
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plan i vagnhallen, s& som framgar av fig. 17. R. 6. k. i korsande
spdr komma hirigenom att frdn golvplanet félja slénten ned
mot skjutbordsbanan och hir sammanfalla med r. 6. k. i denna.

Maskinerierna #ro i stort sett av samma utférande som pa
amalsskjutbordet, fast mindre. For att adhesionskraften skail
bliva tillrdcklig vid traversering av en tvaaxlig motorvagn med
2,5 m. axelavstand, uppstilld mitt p& skjutbordet, ha dock alla
hjulen pd drivsidan gjorts drivande. Skjutborden fa saledes
inga flénsforsedda hjul pd drivsidan. I stillet ha samtliga 16p-
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Fig. 17. Uppkérningsplan pd projekterat skjutbord for
AB Stockholms Sparvigar.

hjul som avses f& 170 mm diameter, utom lophjulen i mellersta
tvirbalken forsetts med enkla styrflidnsar.

Skjutbordet skall matas frén 380 V 50 p/s trefasluftledning,
som vid korsande spéar skall korsas i plan av sparvigens 700 V
likstromsnit. For passage over den stromldsa strackan i kors-
ningarna ha strémavtagarna utforts dubbla.

For uppkorning av bussar ha uppkérningstungorna utforis
som breda uppkérningsplan med avvisare for busshjulen pa
utsidorna.

Skjutborden avses fi en akhastighet av 60 m/min. och en
spelhastighet av 25—30 m/min.
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Vaxelaggregat med bilvixellador for elektrifiering
av arbetsmaskiner.

Vid den fortlopande 6vergangen fran gruppdrift till enkel-
drivning av arbetsmaskiner vid TGDG verkstdder ha pa sis-
tone aggregat med vixellador fran nedskrotade bilar kommit
till anvindning, i de fall da flera hastigheter erfordrats.

For uppnaende av en viss enhetlighet ha ett fatal typer
av vixellador valts, av vilka ett flertal kunnat erhallas. Dessa
typers fabrikat och huvuddata framga av féljande tabla.

Fabrikat och bilmotoreffekt

Utviixlingsforhallanden

[SgEaEas fishals o

Fiat mod. 520 personvagn
46 hk vid 3600 T/m

Goliath paketvagn 12,5 hk

Chevrolet lastvagn
50 hk vid 2600 r/m

1/1

1/1

| |
tes | 1200 | 1410
]/I,uu ' 1/2,30 1/4,00

1/1,:5 j|/3,:.n 1/7,25

4 VAXLAR: CI-C4

AAXLAR: FI-F4

fug. 1. 12" supportsvarv med Fig. 2. 16" supportsvarv med
Fiat wvidxellada mod. 520 och
Chevrolet lastvagnsvixellada

Fiat vixelldda mod. 520.

mod. -31 i serie.



42

Backvixlarnas utvixlingsférhallande avviker obetydligt

fran utvixlingsfsrhallandet i ettans vixel, varfor backen i samt-

liga fall satts ur funktion.

I alla vixellddor som inkopts ha varken kugghjul eller
kullager visat synbara tecken till forslitning. Vixellddorna
ha betingat ett pris varierande mellan 35: — och 60: — kr. pr st.

Den vid gruppdrivning av arbetsmaskiner vanliga trapp-
skiveutvixlingen har som regel utvixlingsstegen avpassade s&
att varvtalen bilda en geometrisk serie: n,, - - - - - n, ¢ M2
n, @ ™1, dir m = antalet steg pa trappskivorna. Finnes mel-
lanvixel med exempelvis ett steg inbyggt i maskinen, erhalles

en undre serien, - - - - - n, ¢ ™1 med mellanvéxel och en 6vre
serien, ¢ ™ - - - - - n, @ 2™ ytan mellanvixel, forutsatt att

mellanviixelns utvixlingsforhallande y —_——lm--

Av de maskiner, som hittills kommit i friga for ombygg-
nad, ha svarvarna trappskivesteg med ¢ = 1,5 — 1,75 och kipp-
hyvlarna steg med ¢ = 1,35 och 1,45, vilket vil motsvaras av

AV |
~%0|sol 8ol o | ato [s00]
R :-,";Jq %0°%00 200 **%400 e<Lo , . ‘ ,
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Fig. 3. 12”7 supportsvarv; logaritmiskt sdgdiagram med
log v = log D + konst. (fér n = konst.).
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Fig. 4. 16” supportsvarv; logaritmiskt sigdiagram med
log v = log D + konst. (for n = konst.).

de bada forsta vixellddstyperna, i vilka utvixlingsforhallan-
dena ge varvtal, som approx. bilda en geometrisk serie med
¢ = 1,6.

Fig. 1 visar en 12” supportsvarv med 4-stegs trappskiva
och fig. 2 en 16” supportsvarv med 5-stegs trappskiva, vilka
forsetts med svarvvixelaggregat med bilvixellador. 16” svar-
vens aggregat har tvd vixellddor med olika vixelintervall
kopplade i serie, varigenom 32 wvixelkombinationer erhallas.

I fig. 3 och 4 visas i logaritmiska »sigdiagram» avvikel-
serna fran en ekonomisk skirhastighetslinje (hir som exem-
pel 25 m/min) vid 6verging fran en vixel till en annan, dels
fore och dels efter ombyggnaden av dessa bada svarvar.

Hastighetsavvikelserna #ro for 12” svarven mindre efter
ombyggnaden, med undantag for overgangen mellan den ovre

1

. i 1
och undre serien, emedan har yp = ===

w i A
trappskiva vixellida
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Fig. 5. Svarvvixelaggregat med Fiat vixellida mod. 520,
for 77 supportsvarv. Motor 2 hlk 1410 r/m.

For 16” svarven ha av de 32 tillgingliga varvtalen utvalts 20
genom uppritning av sdgdiagrammet.

I bada dessa vixelaggregat liksom pa kipphyvlarna, (se
fig. 8), &r resulterande kraften av remspinningarna pa vixel-
ladans utgdende axel si stor, att ett ytterlager mast placeras
utanfér remskivan, med hidnsyn savil till axelns motstands-
moment, som till radialbelastningen pa yttre kullagret i vaxel-
ladan. Ovriga figurer visa aggregat, som overfora ligre effekt-
belopp, ddr ytterlager ej erfordras. Den ingdende axeln #r i
regel endast lagrad i enkelt kullager i innerindan och méste
darfor forses med ytterlager om den ej direktkopplas till driv-
motorn.
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Vixelladornas anvindningsomrade begrinsas av max.
vridande momentet M, — 71620 -I:f—z kgem, diar Np = bilmotorns
skatalog»-bromseff. i hk vid np r/m, varvid det dock torde vara
tillradligt att icke rikna med hela beloppet av Np, som ofta i

reklamsyfte dr en aning overdrivet.

T, . %
tbnASEa g | 12
QI 300 m T

Vrelticds Cherott s ™
S i _‘

< “ --|

Fig. 6. Svarvvixelaggregat  Fig. 7. Slipsten; variabel wut-
med Goliath vixellida fér — vdxling med Cheuvrolet last-
mindre supportsvarv. vagnsvixellada, varigenom
Motor 1 hle 1400 r/m. varvtalet kan okas ett steg da

stenen delvis forslitits.

Viaxelladorna dro givetvis ldttvixlade men kunna ej vixlas
under gang och #dro dirfér ej anviandbara for produktions-
maskiner. Omkastningen av rorelseriktning pa de ombyggda
svarvarna sker medelst enkla, spakmanévrerade fram- och
backkopplare.
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Fig. 9. Trisvarv: svarvvivelaggregat med Goliath vdxellada
och motor 2 hlk 1410 »/m. monterade pa fiddrande hylla.
Spindelhast. 440, 760, 1100, 1750 r/m.

E. H.



Forstarkning av langbalkar till boggivagn.
Av forste verkstadsingeniér J. Bodén, Amdl.

De personboggivagnar, som byggdes for svenska jarnvégar
tills for ett par tiotal dr sedan, voro utrustade med vagnskorg
av trd, och underredet var den enda bidrande konstruktions-
delen.

Med de okade kraven pa tdghastighet, trafiksikerhet och
komfort hava s& smaningom allt flera konstruktioner och an-
ordningar tillkommit, vilka okat vagnarnas vikt, t. ex. tryck-
luftbroms, elektrisk envagnsbelysning, elektrisk uppvirmning
m. m. For vissa specialtyper av vagnar, t. ex. restaurantvag-
okat vagnvikten ytterligare.

Vid bestillning av nya vagnar hava dessa synpunkter
kunnat tagas i betraktande och medfért, att forstarkta under-
redeskonstruktioner ging efter annan framkommit. Betr. &ldre
vagnar ddremot har man ej haft denna mojlighet, vilket for-
orsakat, att vagnarnas modennisering astadkommit en stundom
nog si betdnklig 6verbelastning av underredena.

Bergslagsbanans forsta restaurantvagnar byggdes ar 1907.
Underredet till dessa vagnar har langreglar av I-balkar med
fyra spinnstag forankrade i centrum- och buffertbalkarna.
Stoden for niamnda stag #ro rel. svaga med hylsor fastade pa
ryggsidan av tvidrbalkar i underredet.

Sedan vagnarna utrustats med tryckluftbroms, elektrisk
belysning och -virme, hava de visat tendens att sjunka ned pa
mitten, under det att indarna hdjts, s& att det forelegat svarig-
het att halla bufferthéjden inom vederborliga grinser. Da de
nu skulle kompletteras med modern koksutrustning, méaste dér-
for tagas under overvigande en forstdrkning av underredet for
att kompensera den ytterligare dkade vikten.

Vid undersokning av belastningsférdelningen fann man,
att en forstarkming av sdvil langreglarna som bérstagen var
nddvindig.
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Stagningens forbittring kunde utféras genom utbyte av
birstagen mot grovre, dndring av stagstdden och forbattring
av forankringen. Fragan om langreglarnas forstarkning var
mera komplicerad, synnerligast som arbetet borde utforas, utan
att vagnskorgen lyftes frdn underredet. P& grund av detta vill-
kor uteslots den ideala lésningen att forstirka I-balkens bada
flansar, varigenom en tillrdckligt stark och fortfarande sym-
metrisk balk skulle ha erhallits.

"Genom paldggning av ett 90 x 8 mm. plattjirn pa vardera
flinsen hade man erhéllit en 6kning av motstdindsmomentet
med 51,4 %. Da nu endast den undre flinsen var atkomlig for
forstirkning, fick man noja sig med beliggning av denna med
ett nagot kraftigare jiarn. Plattjirn 100 x 10 valdes, vilket gav
en 6kning av balkens motstindsmoment med 44,5 %.

Dessa siffror lovade en god forbéttring av balkarnas bi-
righet under forutsdttning, att nagon férsvagning ej uppstod
vid utforandet, t. ex. genom borrning av nithal. Det basta sam-
manfogningssidttet ur denna synpunkt syntes vara svetsning.
Ehuru det ej kunde undvikas, att vissa spinningar inbyggdes
vid svetsning fick man dock en god och rel. billig forbindning
och skulle slippa sonderborrningen av balken. Denna metod
.valdes darfor.

For att fa ett begrepp om formfordandringarnas storlek hos
balken och svetsningssittets inverkan, foregicks sjilva forstiark-
ningsarbetet av en del provsvetsningar pd samma sorts balk
och med samma forstirkningsstrimla. Balkar med 6,8 m. lingd
fran slopade godsvagnar anvindes fér dndamalet.

Fyra dylika provsvetsningar utférdes, varvid i de bada
forsta fallen férstarkningsjdrnet fistes vid balkens mitt och i
etapper svetsades utdt indarna. I de senare fallen omkastades
svetsordningen s& att dndarna svetsades forst med plattjarnet
nedhingande pa mitten. Vid samtliga forsék bojdes balken
uppat genom svetsarnas krympning. Prov 1 och 2 gavo en pil-
h&jd hos formfériandringen av c:a 25 mm. Forstk 3 visade 16,7
mm pithdjd, men plattjirnet forefsll att ha varit ndgot for
kort. Vid forsok nr 4 hade balken en ursprunglig nedbdjning
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av 7 mm, vilken efter svetsningen forbyttes i 7 mm uppbdj-
ning. Sammanlagda vertikala formforandringen blev alltsa 14
mm eller 56 % av den forsta balkens.

Det konstaterades vid provsvetsningen vara hogst angela-
get, att plattjirnets overskjutning var lika pa balkflinsens bada
sidor. I annat fall blev svetsen kraftigare pa den ena sidan med-
forande en sidobdjning hos balken. Svetsningen skedde samti-
digt pd balkens bada sidor i 60 cm etapper. Det individuella
svetsningssittet hos svetsarna utjimnades genom att de bytte
sidor for varje etapp.

Vid foérsok nr 4 hade forstirkningsjarnet givits en ned-
bojning av 23 mm under horisontallinjen eller 3,4 mm pr me-
ters lingd hos balken. Nedbdjningen hos balken av ca 1 mm
pr m lingd férbyttes efter svetsningen i lika stor Sverbdjning.

Dessa observationer blevo vigledande for svetsningsar-
betet pa vagnen.

Vagnsunderredet har en lingd av 20,85 m och boggiav-
stdndet d&r 16,1 m. DA vagnen uppbires vid centrumbalkarna
forankring i centrumbalkarnas och buffertbalkarnas versidor,
skulle egentligen nagon forstirkning av ytterindarna icke vara
erforderlig. En kontinuerlig forstirkning av balkarnas hela
langd syntes dock vara att foredraga framfor avbrott vid bér-
punkterna.

Samtliga knutplatar pa langreglarnas undersida borttogos
darfor, och plattjirnen gjordes tillrdckligt langa for hela under-
redet. Direfter pallades vagnen upp med stéd vid centrum-
balkarna. Domkrafter placerades under tvirbalkarna mot
vagnens mitt. Genom dessa anordnmingar och med tillhjéilp av
det ena paret spannstag kunde langreglarna givas en nedbgj-
ning av 16 mm pad mitten. Férstirkningsjarnen, 100 x10 mm
plattjdrn, spindes fast mot reglarna vid vagnens yttre stddje-
punkter och gavs en nedbdjning pad mitten av 39 mm under
balken. Plattjarnets nedbdjning under horisontallinjen blev
alltsd 55 mm. Sem styrning i sidled for forstirkningsjarnet an-
. véndes plattjarn, vilka medelst tvingar héllos stadigt fast mot
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distansklotsar av trd lagda pd omse sidor om balklivet, se fig. 1.
Vid svetsstillena holls jirnet upp mot balken medelst tvingar
eller domkrafter, sa att titast mojliga anliggning skulle erhallas
under svetsningen.

Denna utfordes av tva svetsare, vilka arbetade pa var sm
sida av balken. Borjan gjordes vid balkarnas uppstottnings-
punkter, varvid alltsa fyra svetsstillen erholls. Arbetet pa dessa
vixlades sedan i bestdimd ordning. Svetsstringarnas lingd pa
varje stille gjordes forst c:a 600 mm. Pa den sista tredjedelen

Fig. 1.

minskades stranglingden till 300 mm utom en meter vid slu-
tet, dar blott 150 mm stringar lades. For varje fullbordat varv
bytte svetsarna sidor. Det akigavs noga pa, att svetsarna hollo
jamn takt, sa att den ene ej blev fére eller efter den andre.

Nir svetsningen framskridit ungefdar till hilften, borjade
vagnen latta pa domkrafterna, varfor dessa i fortsdttningen
fingo hallas efter.

Da ett par meter aterstod, maste forstirkningsjarnet pres-
sas upp mot balken medelst domkraft sa som fig. 2 visar. Pa
denna bild synes #ven, att jirnets nedhidngning fortfarande
4r ganska stor. Denna 6verlingd forbrukades emellertid helt
och hallet vid svetsningens fortsittning, vilket fig. 3 utvisar.



51

Dair aterstar endast ett kort stycke. Svetsningen kunde avslutas
mitt pa reglarna, utan att nagon dragning i balken kunde ob-
serveras eller ndgon kvarvarande nedbdjning av forstirknings-
jarnet forefanns,

Sedan delen mellan boggicentra svetsats, uppassades iven
dindpartierna och svetsades efter samma principer.

Under hela svetsningstiden iakttogs att for stor uppvirm-
ning ej fick dga rum. Under sista skedet fick ddrfor pauser in-
foras mellan paldggningarna.

Fig. 2.

Sedan svetsningen fullbordats och balkarna kallnat befun-
nos de bada tva vara praktiskt taget fullkomligt raka bade i ho-
risontal och vertikal led. Knutplatarna sattes darefter upp
med mellanligg mot tvirbalkarna for att kompensera det pa-
svetsade forstiarkningsjarnets tjocklek.

Svetsningen utférdes med likstrom och med anvindning
av elektrod OK 55 P, 44 mm diam. Atgangen var 250 st. Den
for svetsningen anvinda tiden var 41 timmar. Dartill kommer
emellertid iordningstillande for svetsning sasom borttagning
av knutplatarna, iordnmingstillande av forstirkningsjarnen,
rengéring av balkar och forstarkningsjarn fran rost, malarfarg
och glédspan, passning av spinnanordningar, domkrafter o. d.
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samt slutligen uppsittning av knutplatarna. Dessa jarnarbeten
togo en tid av c:a 275 tim. Dérvid ar att mirka, att en del
knutplatar utfordes nya pa grund av vissa samtidigt utforda
andringar av spannstagen.

Fig. 3.

Kostnaden for sjalva forstirkningen av langreglarna stil-
ler sig pa foljande sitt.

Materiallostnad.
Plattjarn, plat, elektroder ................ 180: —
Arbetskostnad.
Svetsning S 80: —
Div. hjilparbete, lyftning, pallning o. d. .... 150: —
Nedtagning och uppsattning av knutplatar,
stag, stagstod m. m. ................ 370; — 600: —

Kronor 780: —

For den kompletta underredesforstiarkningen tillkommer

ka detaljer blott blivit antydda i det foregaende.

Amal i december 1943.
John Larberg.
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