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Detta dr en detaljbild . . .

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

Mandvreringsorganen och den illuminerade sparplanen med
indikeringslampor ha hidr sammanforts pa en gemensam panel,

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

Till f6ljd av sina betydande fordelar

finna reldstdllverken en snabbt okad

anviandning i allt flera ldnder.

SIGNALBOLAGET
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GDG motorvagnstall i Goteborg.
Forste byraingenjor P. O. Nystromer.

Nir elektrisk tagdrift inférdes vid GDG s6kte man till en
borjan frigéra sig fran stallar for elektroloken. Det visade sig
dock snart, att tillsynen av yttre mekaniska delar, i synnerhet
vintertid, blev lidande hirpd. De elekiriska lokaltdgsmotor-
vagnarna, som sattes i trafik sommaren 1939 ha dock hittills
saknat stallutrymmen, ehuru icke ovésentliga nackdelar varit
forenade ddrmed.

Den 1 april 1947 sattes elektriska motorvagnar i trafik pa
den 570 km langa strickan Goteborg—Géavle. Tva motorvagns-
tdg om vardera fyra kortkopplade vagnar dro anskaffade. Det
ena tagsittet befinner sig under natten i Goteborg och det
andra i Givle. Det senare tagsittet avgar enligt tidtabellen fran
Givle klockan 7.15 och anlinder till Goéteborg klockan 14.35.
Det andra gir direfter frdn Goteborg klockan 16.15 och an-
kommer till Givle klockan 23.25. Om fel uppstar p& det ena
tagsittet si att detsamma maéste tagas ur trafik, & man hén-
visad till det andra, som di maste tillryggaldgga den 570 km
linga strickan tva ginger pa en dag.

Nar den rullande materielen utnyttjas sd héart &r det av
vikt att den dagliga tillsynen bekvidmt kan utSvas, oberoende
av véder och vind. Med anledning hdrav ha, savil i Goteborg
som Givle, uppforts motorvagnstall av si stor lingd att de c:a
90 meter langa tigsitten kunna intagas i desamma.

Motorvagnstallet i Goteborg har, med hinsyn till bekvam
kommunikation med centralstationen, placerats intill sparen for
personvagnsuppstéllningen. Till. detsamma leder tva spar, som
framdragits genom stallbyggnaden. Férutom tva uppstéllnings-
spar finnas i en med vagnhallen sammankopplad byggnad re-
parationsverkstad, forrad, vilfirdsanordningar fér personalen
samt utrymme fér virmeanliggningen. Vagnhallens yttermatt
dro 100XX12,3 meter samt verkstadsbyggnadens 14,5X12,3
meter.
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Grundliggning.

Undergrunden utgéres for verkstadsbyggnaden av berg i
dagen, som faller mot vagnhallen i dess ldngdriktning. Vid
inkdrsportarna till motorvagnstallet ligger berget pa c:a 23
meters djup. Nirmast berget, med en miktighet av c:a 0,5 me-
ter ligger ett pinnmolager, samt ovanpa detsamma 16s lera.

Vagnhallen ir till storsta delen grundlagd pa tripalar slag-
na till fast botten. Den inre delen vilar emellertid pa pelare till
berg, samt verkstadsbyggnaden direkt pa berget. Palarna iro
koncentrerade till knippen pd var fjirde meter. Palknippena
dro ingjutna i betongplintar mellan vilka armerade sockelbal-
kar uppbira viggarna.

MOTORVAGNSSTALL

Tvirseluion o vagnhallen
Sals $30

Fig. 1. Twvirsektion av vagnhallen.

Overbyggnad.

Den bdrande konstruktionen utgéres av stringbetongpe-
lare av dimensionerna 2030 cm, som &#ro ingjutna i grundplin-
tarna. Pelarna uppbira takbalkarna, likasd av stringbetong.
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Mellan de birande elementen muras viggarna av cementhal-
sten. Viggarna isoleras invindigt med 3,5 em trdullsplattor
som putsas. Utvindigt anbringas 3 em tretongputs. Taket ut-
gbres av 6” armerade siporexplattor, som tickas med tva lag

papp.

Fig. 2. Stringbetongstommen for vagnhallen.

Fonstren iro delade i en 6vre och en undre rad for astad-
kommande av jimnt fordelad belysning. De dro av Gotaver-
kens fabrikat, s. k. Ferrofonster, med dubbla glas i enkla jérn-
bagar. Portarna #ro 5,40 m hoga samt 2>1,15 m breda. De
lasas med espagnoletter.

Vagnhallen.

Som tidigare namnts innehéller vagnhallen tva spar av
niirmare 100 meters lingd vardera. Sparen ligga pa betong-
socklar, med rils Gverkant 0,5 meter Gver vagnhallens golv.
Avstandet mellan sparens mittlinjer dr 6,0 meter. Under sparen
ligga revisionsgravar, strickande sig ldngs hela byggnaden.
Gravbottnen ligger 1,35 meter under réls overkant. Aven re-
visionsgravarna dro grundlagda pa trépalar. Golvet i vagn-
hallen bestar av 10,5 em rutarmerad och stalslipad betong.
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Byggnaden uppvirmes med hjilp av tvenne for oljeeld-
ning avsedda varmvattenpannor med 22,8 m* eldyta. Elemen-
ten utgores av kamflinsradiatorer ldngs ytterviiggarna, samt
tubrér i revisionsgravarna. Innanfér portarna #ro dessutom
tva aerotemprar s placerade, att luftstrommen fran desamma
hindrar kall luft att intrdnga i hallen da portarna dro Gppna. I
revisionsgravarna finnas dven aerotemprar pa var 10:de meter,
for att pa kort tid kunna nedsmilta is och snd, som bitit sig
fast vid motorvagnarnas underreden. I taket finnas tre propel-
lerfliktar med s. k. diffusorer, forsedda med jalusispjall for
automatisk reglering.

MOTORVAGNSSTALL

Gavelfasad
Skala 1100

Fig. 4. Gavelfasad av vagnhallen.

Lings med sparen finnas uttag for savil varmt som kallt
vatten. I revisionsgravarnas vidggar aro ljuspunkter infidllda pa
var 5:te meter. Vid varje dylik punkt finnes dven uttag for
sladdlampor.



Tvirs over vagnhallen, pa de platser dir tagsittens motor-
boggier efter en isirtagning av vagnarna bli stiende, finnas i
taket tva-tons telfrar anbragta. Med hjilp av dessa telfrar kan
en felaktig motor litt lyftas bort, for att ersittas med en reserv-
motor.

Genom portoppningarna kunna vid viggkontreforerna
lagrade kontaktledningsarmar svingas ut, for tagsittens intag-
ande i hallen fér egen maskin.

Verkstadsbyggnaden.

I anslutning till vagnhallen ligger en mindre verkstad om
56 m* golvarea, avsedd for dagliga, smirre reparationer. Dar-
jamte finnes ett foradsrum med 11 m* golvyta.

I samma byggnad inrymmas omklddningsrum, matrum
och toaletter for verkstads- och vagnstidningspersonalen.

Fig. 5. GDG-expressen.



Allmiint.

Till motorvagnstallet har atgatt 320 palar, 1500 m? siporex-
takplattor, 670 m® betong samt 25 ton armeringsjarn.

Byggnaden i dess helhet har dragit en kostnad av c:a
500 000 kronor. Fér byggnadens uppforande har atgatt en tid
av 6 manader.
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Hydrauliskt mandversystem for svingbara kontakt-
ledningsarmar i motorvagnstall.

Elektroingenjor Karl Brusberg.

For intagning av ett elektrolok eller en elektrisk motor-
vagn i stall kunna olika metoder komma till anvindning. Vill
man undvika de hogspidnningsférande kontaktledningarna in-
om stallet maste man antingen bogsera in det elektriska for-
donet, eller anvinda sig av linspel. En annan metod #r att an-
véanda sig av en hjilpvagn, férsedd med strémavtagare. Denna
vagn ar kind under namnet ”Tekla”. Hir nimnda metoder &ro
emellertid allt annat &n bekviama, och i regel hava de kommit

“till anvindning fast mera av byggnadstekniska skil #n pa
grund av betinkligheter mot att ha hogspinningsledningar i
lokalen. Om det ordnas s, att kontaktledningen inom stallet
kan goras spinningslés och ofarlig si snart behov didrav fore-
ligger, och sikerhetsanordningar vidtagas till minskande av
faran for berbring av ledningen, bor man till férman for driften
hava kontaktledningen indragen inom stallet utan att férse
portarna med urtagningar av den storlek, som erfordras for
innehallande av isolationsavstand.

Vid S. J. har man 16st problemet genom att ordna den in-
om stallet behsvliga kontaktledningen svingbar. Kontaktled-
ningen for sjdlva stallet &r monterad pd ett rorfackverk, som i
utsvingt ldge over stallspiret skjuter ut genom porten och gor
kontakt med ledningen utanfoér stallet. Sedan elektrofordonet
kommit in i stallet och strémavtagaren fillts ned, kan lednin-
gen svingas undan, och blir dirvid spinningslds, jordad och
ofarlig. Stallportarna kunna hirefter stingas.

Vid GDG har denna konstruktion med svingbar kontakt-
ledning kommit till anvindning for ett motorvagnstall i Givle
samt for elektrolokstallar i Ludvika och Amal. I dessa fall har
man icke stétt pd ndgra storre konstruktionsproblem. I Givle
och Ludvika &ro de rorliga ledningarna c:a 16 meter langa och
uppbédras av tva svingbara konsoler. Mandvreringen har hit-



1

intills skett medelst en skruvvixel. I Amal blevo ledningarna
c:a 22 meter langa, och da skruvvéxlarna i Givle och Ludvika
visat sig vara i svagaste laget, inférdes en kraftigare typ for
lokstallet i Amal. ,

For nirvarande planeras svingbara ledningar for ett elek-
tromotorvagnstall i Goteborg och ombyggnad av anldggningen
i Gédvle. Det har hirvid ifragasatts, om de hitintills anvinda
konstruktionsdetaljerna kunna anvéndas oférindrade &ven for
en 60 meter ldng svingbar ledning. Det &r uppenbart, att ju
storre massa som skall séttas i rorelse, desto storre bli pakén-
ningarna pd materialet i vissa delar av konstruktionen, och sva-
righeterna att f4 systemet att fungera tillfredsstdllande véxa.

Betriffande mandvreringen ha hittills vunna erfarenheter
visat, att man knappast med en enda skruvvixel kan klara
mandvreringen av en 60 meter lang svingbar ledning. Man kan
ténka sig flera mekaniskt hopkopplade skruvvéxlar och dr det
givetvis méjligt att pd denna vig fa en 19sning till stand. For
motorvagnstallen i Goéteborg och Gidvle kommer mandvrerin-
gen att ordnas med ett hydrauliskt system, for vilket hér nér-
mare skall redogéras.

Fig. 1. Principschema fér hydraulisk mandveranordning.
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I fig. 1 visas ett principschema fo6r mandversystemet.
Genom pumpen P astadkommes ett oljetryck av c:a 10 atd i
tryckoljebehéllaren T. Frian T matas en fyrvigs mansverventil
MYV, som i sitt ena ldge slipper fram tryckolja till vénstra sidan
av servokolvarna K. Samtidigt slipper mandverventilen fram
aterflédsoljan frén kolvarnas higra sida. Aterflédsoljan ledes
fré&n MV till en Sppen oljebehallare O.

Servokolvarnas kraft dverfores med stilwires till de sviing-
bara armarna, pa vilka brytskivor #ro anbragta. I lokstall med
svingbara kontaktledningar fa icke finnas nagra losa stegar.
Stegarna, som behovas for att komma upp pa vagnarnas tak,
maste vara ledbart fistade i golvet och forsedda med en forreg-
ling, som omd&jliggbr stegens anvindning, nir kontaktlednin-
gen #r utsvingd.

Motorvagnstallet i Goteborg blir utrustat med tvéd telfers.
Dessa komma att forses med foérreglingsdon, som géra anvind-
ningen av desamma beroende av de svingbara kontaktled-
ningarnas ldgen. Forreglingsproblemen komma att ldsas pa
foljande sitt.

Pa axeln for en av de svingbara armarna anbringas en
sektor med en urtagning vid periferien, som passar mot laskol-
ven i ett kontrollds. Sektorn hindrar frigérandet av nyckeln si
linge kontaktledningen #r utsvingd. Innan man kan ldsa maste
dessutom en sparrlinjal, forsedd med en likaledes mot 13skol-
ven passande urtagning, féras i ett sddant lige, att den hyd-
rauliska mandverventilen blir sparrad. Nir den svingbara
kontaktledningen skall anvéndas, forfar man pa foljande sitt.

Telfervagnen fores till mitten av telferbalken. Hirigenom
och forst dd har man mdéjlighet att lisa fast en spirr, som
hindrar telfern att komma i nirheten av kontaktledningen. Vid
lasningen frigéres en nyckel nr 1. Denna nyckel passar till ett
dubbelt kontrollés, som ingér i en férreglingsmekanism for den
forut omnimnda stegen. For att nyckeln nr 1 skall kunna om-
vridas i stegens kontrollds, maste stegen fillas upp mot viggen,
varvid i forsta hand en spirrlinjal (denna liser fast stegen)
blir rorlig och kan frigbra laskolven. Nir nyckel nr 1 &#r om-
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vriden kan nyckel nr 2 vridas om, varvid laskolven laser ste-
gens spirrlinjal, och nyckel nr 2 blir fri fér upplasning av den
svingbara ledningens manéverorgan.

Vid hittills utférda anliggningar ha lagren for de sving-
bara konsolerna utforts pad enklast mdjliga sitt. Konsolernas
vertikala axlar ha utgjorts av galvaniserade stalrér och lager-
friktionen har dirfor blivit stor. D4 man ej har mera &n 2 a2 3
st. konsoler, kan man utan olidgenhet bibehdlla en dylik lager-
konstruktion. Da det fér motorvagnstallen i Goteborg och Giv-
le erfordras ett stort antal svingbara konsoler har det ansetts
limpligt att forbattra lagerkonstruktionen. Lagren komma sa-
lunda hdr att forses med rull- och kullager, och i samband
dirmed anvindas till de vertikala konsolaxlarna ej lingre
galvaniserade rér, utan vanliga stalaxlar, vilka underldtta an-
bringandet av rull- och kullagren.

Servokolvarna #ro utforda sa att oljetillstromningen resp.
oljeavloppet sker genom en strypt kanal, nir kolven befinner
sig i dndligena. Hirigenom sker starten av rorelseforloppet
resp. slutet av detsamma med mindre hastighet, vilket &r till
fordel for att rérelsen i det hela skall bli lugn och skonsam mot
de konstruktionsdetaljer, vilka dro utsatta for slitage. De stora
svarigheter, som fér nidrvarande rida ifrdga om materielan-
skaffningen, ha medfort, att konstruktionerna i en del fall fatt
ritta sig efter den materiel, som &r mgjlig att anskaffa.
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Ombyggnad av Rimbo bangird vid Stockholm-
Roslagens Jarnvigar.
Forste baningenjor C. A. Landin.

I samband med elektrifiering av Roslagsbanan a strickan
Vallentuna—Rimbo, vilken slutférdes under ar 1946, har Rim-
bo bangard fullstindigt ombyggts. Bangarden ir ju pa intet sitt
imponerande till sin storlek, men da Rimbo #r en mycket viktig
knutpunkt pa Roslagsbanan, i det att fran denna station linjer
utga at fyra hall, nimligen mot Stockholm, Norrtilje, Hallstavik
samt Faringe (Uppsala) och Gimo, kan det kanske vara av visst
intresse att visa huru bangérden utformats.

Fig. 1. Rimbo bangard frin Stockholmshillet.
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De langgaende persontagen fran Stockholm medféra direk-
ta vagnar till Norrtilje och Hallstavik, vissa dagar &ven till
Gimo. I Rimbo skall ett dylikt tdg uppdelas i sina bestands-
delar, sa att varje vagn kommer till sin destinationsort. Om-
vint skola vagnarna i de tag, som inkomma till Rimbo fran
ovanniamnda stationer for att fortsitta till Stockholm, samman-
séttas till en tigenhet. Bangarden bor foljaktligen vara sa kon-
struerad, att dessa rangeringar kunna utféras sa snabbt och
storningsfritt som majligt.

Fig. 1 visar bangarden fran Stockholmshallet. Sparet mitt
pa bilden kommer fran Stockholm, sparet lingst till hoger frar
Norrtilje.

Fig. 2. Rimbo bangdrd sedd mot Stockholm.
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Fig. 2 visar en bild fran motsatta hallet, mot Norrtiilje till
vinster, mot Stockholm till héger. Tegelhuset i fondens mitt #r
en nybyggd omformarstation for eldriften.

Fig. 3. Rimbo bangdrd sedd mot norr.

Fig. 3 visar en bild tagen fran den a fig. 1 synliga vighron
mot norr (Faringe at vinster, Hallstavik &t hodger). Tagen
mot Stockholm avga fran sparet till vinster om den i bildens
mitt synliga plattformen, tagen Iran Stockholm inkomma pa
sparet till héger om samma plattform. Pa det férstnimnda spa-
ret inkomma tagen fran Norrtilje och Hallstavik och samman-
kopplas déar for gang mot Stockholm. For lokens bortviixlande
har inlagts ett vixelkryss.

Plattformarna dro av hég typ, 750 mm &ver rilsoverkant.

Fig. 4 visar en sparplan over bangarden.
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Fig. 4. Rimbo bangdrd efter ombyggnaden.
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Sparvixlar for smalsparsbanor.
Forste baningenjor C. A. Landin.

Under ar 1946 har vid Stockholm—Roslagens jiarnvigar i
samband med utférda sparomliggningar & Rimbo bangard
dvensom vid vixelbyten & andra bangardar inlagts sparvixlar,
konstruerade sa som framgar av figg. 1—4.

Vid konstruktionen av viaxlarna hava foljande synpunkter
sirskilt beaktats:

a) Tillrdcklig plats for hjulens sparflins mellan kérril och
tunga.

b) Tillricklig ldngd av korsningsbenen for underlidttande av
skarvjirnens anhringande.

¢) Sadan ralsindelning, att 10- och 15-metersriler med minsta
mojliga spill kunna komma till anvéndning.

d) Kraftig dimensionering av ledvinklarna.

e) Mjuka inlopp i korsningarna genom avhyvling av styr-

kanten.

f) Kraftiga platar under savil tungor som korsningar.

i
=
§
8
e
SHlockholm - Pos/operns JSrridgor

Enkeal vSxe/ 1:9
240 kg8 ra/y

Fig. 1. Enkel vixel 1:9 med 24,8 kg rils. Gitadin,
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Fig. 1 visar utliaggningsritning fér enkel vixel 1:9 i spar
med 24,8 kg:s rdls. Tunglingden, som vid #ldre vixlar varit
3600 mm, har okats till 5000 mm. Tungrotsdppningarna #ro 70
resp. 80 mm (tungans huvudbredd 57 mm), radien i tungan 160



18

m, radien i det krékta sparet ‘mellan tungroten och korsningen

140 m, ledvinklar 1203<9019X3500 mm. Plattjocklek: under
tungorna 13 mm, under korsningen 15 mm.
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Fig. 2. Enkel vixel 1:9 med 34,5 kg rils. G Lol

Fig. 2 wvisar enkel vixel 1:9 i spar med 3,5 kg:s rils. Tung-
lingden #r dven hir 5000 mm och tungrotséppningarna 70
resp. 80 mm. Ledvinkllarna &ro hir 1409019 och plattjock-
leken under savil tunga som korsning 15 mm.
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Fig. 3. Enkel viixel 1:13 med 24,8 eller 34,5 kg riils.

Av fig. 3, som visar utliggningsschema fér enkel vixel 1:13
i spar med 24,8 eller 34,5 kg:s rils, framgar bl. a., att tungling-
den #r 5700 mm och radierna 240 resp. 250 m. Tungrotsopp-
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ningarna #ro 71 resp. 64 mm vid den krokta tungan och 86 resp.
79 mm vid den raka tungan, det storre virdet géllande for 24,8
och det mindre for 34,5 kg:s riler. Ledvinklar och plattjock-
lekar #ro hir lika de enl. ovanstiende for 24,8 resp. 34,5 kg:is

rialer gidllande.
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Fig. 4. Dubbel korsningsvixel med 24,8 kg riils.

Fig. 4 visar schema for en dubbel korsningsvixel i spar
med 24,8 kg:s rils.
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Nyuppforda verkstider for reparation av lands-
vigsbussar, lok och vagnar vid N. KI. J. i Hagfors.
Baningenjor H. Sundstrém.

Nordmark-Klarilvens Jirnvégars gamla reparationsverk-
stider for rullande materiel byggdes ar 1906. Lokrevisionerna
ha emellertid utférts vid Hagfors Jiarnverks Mekaniska verk-
stad &nda fram till innevarande ar, dd nya verkstider fardig-
stéllts for reparation av jirnvigsbolagets lok och vagnar, dven-
som for landsvigsbussarna, som under den niirmaste framtiden
komma att 6ka i antal réatt avsevirt.

!

/ —
—
————

Fig. 1.  Situationsplan éver motorverkstaden (den ofyllda rek-
tangeln i nedre hogra hérnet) samt lok- och vagnverkstiderna
(den snedstreckade delen).

Ar 1943 paborjades arbetena med uppforandet av den nya
motorverkstaden. Byggnaden #r grundlagd pd tripalar. Den &r
utford som ett betongskelett med viggar av 1 % - stens fasadte-
gel. Takkonstruktionen #r fribdrande pa 22 meters spinnvidd,
bestdende av betongbagar med dragband pa ett.inbdrdes av-
_stand av 5 meter. Taket bestdr av 14,5 cm armerade siporex-
plattor, som skyddas med underhallsfri takpapp.
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Samtliga fonsterbagar dro av galvaniserat jarn, forsedda
med dubbelt armerat glas. Fér astadkommande av en god all-
ménbelysning finnas dessutom lanterniner i taket.

Golven #ro utférda av vibrerad och stalslipad betong.
Samtliga stupror dro forlagda inuti byggnaden.

Grundvdrme i lokalerna erhalles fran liangs ytterviggarna
placerade smidda kamflinsror, samt slingor i gravarna. Sling-
orna dro av slidta tubror for att underldtta renhallningen. Ovrig
erforderlig virme erhalles fran a viggarna placerade aerotem-
pers med friskluftintag och blandningsskap.

Fig. 2. Fasad mot dster. Den laga delen till vinster dr motor-
verkstaden. De higre partierna dro férrid och vagnverkstad.

Verkstadsbyggnadens huvuddimensioner #ro 22x40 me-
ter. Den ar utrustad med tre reparationsgravar samt tva 10 tons
billyftare. Den maskinella utrustningen #r hoégmodern. Bland
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annat finnes en provbink for effektprovning och inkérning av
motorer samt en storre Stal cylinderborrmaskin. Till anligg-
ningen hor dven materialforrad samt smedja. Den senare, jam-
te varmecentral, personalrum och skyddsrum, #ro s dimensio-
nerade, att de riicka till dven for de lok- och vagnverkstider,
som projekterades samtidigt med bussverkstaden. Virmecen-
tralen &r utrustad med fyra pannor om vardera 56 kvm eldyta
samt en storre elektrisk varmvattenberedare. Anliggningen #r
utférd enligt hetvattensystem med cirkulationspump.

Fig. 3. Interior av motorverkstaden.

A skorstenen finnes ett 20 m hégt isolerat stigar- och cirku-
lationsrér, varigenom erforderligt tryck i systemet erhalles, sa
att panntemperaturen vid ldgsta yttertemperatur kan hallas i
110° (Vattnet kokar ej forrin vid 134° med detta tryck). For
reglering av vattenstandet i det upptill 6ppna stigarréret finnes
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en storre hydrofor med automatisk utblasning resp. tryckhoj-
ning for att kompensera vattnets volyméndringar vid olika

Fig. 4a. Todrsektion genom vagn- och lokverkstiderna. Den
forra till vinster, den senare till hoger.

Fig. 4 b.
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temperaturer. Genom detta system har man fatt klenare rér,
mindre pumparbete samt besiktningsfrihet. For shuntventilen
finnes variatorreglering med utomhus- och inomhustermostat.
Pannorna #dro avsedda for stokermontage framdeles. Pannornas
lingd dr 2,10 m. varigenom kasserade sliprar vid vedeldning
kunna inmatas utan féregaende kapning.

Fig. 5. Stillningar och form for lok- och vagnverkstidernas
takstolar.

Personalutrymmena #ro modernt inredda med matsal, om-
kladningsrum och tviittrum. I det senare finnas 24 tvittplatser,
4 duschar och 2 fottviittar.

Ar 1945 paborjades uppférandet av lok- och vagnverk-
stiderna. Undergrunden dr pa denna plats fastare dn dir buss-
verkstaden ligger, varfér man ansett sig kunna utféra grund-
liggningen pa utbredda betongplattor. I &vrigt #r bygegnaden
utford enligt samma principer som ovan angivits for bussverk-
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staden. Som tidigare ndmnts dr viirmecentralen gemensam for
samtliga utrymmen inom de bada verkstiderna.

Den del av byggnaden, som inrymmer lokverkstaden, har
dimensionerna 18,538 meter. Hir finnes tva spar med plats
for sex lok. Fér utbyte av hjulsatser finnes en sinkdomkraft.
Sparen vila bitvis pd betongpelare. Revisionsgraven har hir

Fig. 6. Interior av lokverkstaden.

givits sa stor bredd, att lokets hela underrede dr litt atkomligt
savil mellan som utanfor skenstringarna.

Verkstaden dr utrustad med en tviirs ver densamma lgpan-
de travers med en lyftfsrmaga av 225 ton. I verkstadens inre
dnda dro finmekanisk verkstad samt férmanskontor inrymda.

For reparation av de elektriska motorerna har anlagts en
torkgrop med termostatreglerad elektrisk virme samt vacuum-
pump for 80 % evakuering. Vattnets kokpunkt 60°. I den be-
tonglada, som representerar torkgropen, har en helsvetsad plat-
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lada med tittslutande lock ingjutits. Gropens yttersidor #ro
viirmeisolerade medelst slaggfyllning. I ett angrinsande maskin-
rum, under golvet, dr vattenringpumpen for evakueringen pla-
cerad.

Fig. 7. Interiér av vagnverkstaden.

Vagnverkstaden, 20,565,5 meter, griansar till lokverksta-
den och skiljes fran denna endast av en pelarrad, utefter vilken
ett stort antal arbetsmaskiner dro placerade. Genom verkstaden
lopa tva spar med gravar. Rilerna ligga dven hir delvis pa pela-
re med forstorad gravbredd. Vagnhallen betjinas av en 15 tons
travers, samt en telfer 6ver hjulsvarv och hjulupplag.

Dessutom finnes en separat malarverkstad, 8335,5 meter,
som har genomgaende spar. Verkstaden idr utrustad med kli-
matoraggregat med inbyggd luftrensare och viirmebatteri. Luf-
ten tages utifran eller fran verkstadshallen. Dessutom kan luft
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fran mélarverkstaden returkésras, renas och ytterligare uppvar-
mas for att férkorta torkningstiderna.

De olika delarna av byggnaderna #ro i gorligaste man sek-
tionerade genom brandmurar, forsedda med branddérrar i erfor-
derliga 6ppningar.

Till byggnaderna ha bl. a. atgatt c:a 100.000 murtegel, 110.000
fasadtegel, 10.000 sickar cement samt 200 ton armeringsjirn.
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Ett elektroniskt stromokningsreli.
Elektroingenjor Karl Brusberg.

Vid parallelldrift mellan omformarstationer dkas kraven pa
kortslutningsskydd for kontaktledningarna. Det primira skyd-
det for kortslutningar pa kontaktledningarna utgbres av ett
snabbverkande reld, direkt inkopplat i den matande ledningen.

Fig. 1a. Forstdrkare med polariserat reld. Exteriér,

Detta reld verkar endast om kortslutningsstrommen uppgar till
ett visst virde, vilket avpassas sa, att det ligger pa sikra sidan
éver det tillatna virdet pa belastningsstrémmen. Kortslutnings-
strommens storlek #r beroende av var kortslutningen intriffar.
Viixelstromsmotstandet i kontaktledningarna (den s. k. impedan-
sen) dr omkr. 0,37 ohm per km. Snabbreliet brukar i regel stil-
las in fér en utlosningsstrém av 500 & 600 A. Detta medfér, att
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en kortslutning, som intriffar pa lingre avstand fran omformar-
stationen dn 80 resp. 70 km., icke paverkar reldet.

Vid samkérning mellan tva omformarstationer maste ett
extra kortslutningsskydd inféras, som sédkerstiller utlosning av
linjebrytarna pa bada omformarstationerna; i annat fall forelig-
ger risk att kontaktledningen brinner av vid felstillet. Detta ex-
trareld, som infores i systemet, skall fungera endast for en plots-
lig dndring av strommen med visst belopp, men vara okénsligt

Fig. 1b. Férstirkare med polariserat reld. Interior.

fér mindre #ndringar och dessutom skall det fungera oberoende
av den forhandenvarande belastningsstrommen. Ett sa beskaffat
reld kallas stromékningsrela.

Hitintills har anvints ett stromdkningsreld av rent elektro-
mekaniskt utférande. Detta reld har dock i flera fall visat sig
icke fungera tillfredsstillande. I och med att det gillt att skydda
matningsstrickor mellan omformarstationer med stort inhordes
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Fig. 2. Kopplingschema for selektivt stromokningsskydd
medels elektronrér och polariserat reld.

avstand och nér det gillt att stilla in reldet for hogsta kinslig-
het ha svérigheter uppstitt. Salunda kunde ett reli med denna
konstruktion icke bringas att fungera tillfredsstillande nir det
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Fig. 3. Oscillogram utvisande stréméokning
fran 0 till 285 ampére.
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gillde samkorning mellan omformarstationerna i Gréngesberg
och Kil, dir avstandet a&r 160 km. Artikelférfattaren har med
gott resultat 16st problemet genom att taga elektroniken till
hjalp.

Det nya stromokningsskyddet &r i likhet med det konven-
tionella anslutet till en stromtransformator i den utgidende lin-
jen. Kopplingen framgar av fig. 2. Kopplingen och verkningssit-
tet #r i princip foljande: Medelst en mellanstrémtransformator
erhalles en mot den radande belastningsstrémmen proportionell

- viixelspinning, vilken likriktas och ger en likaledes mot belast-

Fig. 4. Oscillogram utvisande stromokning -
fran 155 till 265 ampére.

ningsstrommen proportionell likspinning. Denna likspénning
patryckes styrgallret i ett elektronror. I elektronrorets anodkrets
ar inkopplat ett polariserat reld i serie med en kondensator. Nér
kortslutningsstrommen &r konstant eller foréndras langsamt &r
spénningen pa styrgallret konstant och lika med spanningsfal-
let i motstandet R,; (150 ohm). Vid en pl6tslig hojning av strém-
fnen uppstar en laddningsstrém genom gallerkondensatorn C.,
varvid spinningen pa elektronrérets styrgaller sjunker. Detta
medfdr att anod-katodmotstindet i roret stiger och att anodkon-
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densatorn laddas upp, varvid det polariserade reliet gar till. For
en plotslig stromsénkning blir stromstoten genom det polarisera-
de reldet at motsatt hall, och reliets utlosningskontakt forblir
opaverkad.

Ovan beskrivna utrustning har sedan ett ar varit i drift vid
GDG omformarstation i Gréngesberg. Mellanstrémtransforma-
torn #r placerad fér sig i samma fack som ampéremetern f6r den
utgdende linjen. Férstirkaren med polariserat reld och indike-
ringsreld &r hopbyggd till en enhet och placerad i ett intilliggan-
de fack.

R N R I N
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Fig. 5. Oscillogram utvisande lingsam strémékning
(ehuru snabbare in de driftmissiga).

Fig. 1 a visar en exteriér av apparaten. Anslutningen till
stromtransformatorn &r placerad i 6vre vinstra hornet medelst
en kronkontakt och anslutningen till utlésningskretsen for ifra-
gavarande linjebrytare via en kronkontakt i nedre vinstra hor-
net. Mitt pd frontplaten sitter ratten, med vilken apparatens
kénslighet kan varieras motsvarande stromsprang fran 120 tili
300 A. Langre till hoger sitter ett indikeringsreld med aterstill-
ningsknapp och fran hogra gaveln sticker anslutningssladden
ut. Néttransformatorn &r utférd med primirledning for 190 volt,
30 p/s.
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Fig. 1 b visar sammanbyggnaden av de i apparaten ingiende
delarna. Under chassieplaten ser man till vinster nittransforma-
torn och till héger det polariserade reldet. Ingdende elektronror
dro ett likriktarror samt en duodiodtetrod av hogst vanliga
typer. :

Figg. 3—5 visa oscillogram av apparaten, upptagna vid labo-
ratorieprov. Det 6versta oscillogrammet (fig. 3) giller forloppet
vid en plétslig strémékning fran 0 till 285 A. Av oscillogrammet
framgar, att det polariserade reldet gatt till efter 0,1 sek.

Oscillogrammet i fig. 4 visar en strémindring fran 155 A till
265 A, d. v. s. verkan av ett strémsprang om 110 A. Det polarise-
rade reldet har hir gatt till efter 0,13 sek. Vid bada dessa prov
var vixelstrdmkretsens cos p—=0,7, vilket ger samma strémék-
ningsderivata som kontaktledningsnitet.

Oscillogrammet i fig. 5 &r fran ett prov av en forscksserie,
dédr stromokningen gjorts langsam. Det konstaterades, att appa-
raten, om strommen Skar langsammare &n med 150 A/sek., for-
blir opaverkad. Om strémmen diremot okar med 265 A/sek. el-
ler snabbare fungerar apparaten sékert. Hir atergivna oscillo-
gram avser en éndring av strémmen med 285 A/sek. Kinslighe-
ten var instilld for ett strémsprang av 120 A.
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Busskiosker for GDG biltrafik.

Forste byraingenjor P. O. Nystromer.

Jarnvagen dr sedan gammalt det viktigaste fortskaffnings-
medlet for savil kortare som lingre resor. Bussen, som upprétt-
haller persontrafiken sa att siga inom jirnvigens uppland, ut-
gor ett viktigt komplement till den senare, da det tillfor jarnvi-
gen trafikanter, samt i vissa fall, ddr landsvig och jarnvig lopa
parallellt, medverkar till att 6ka antalet reseldgenheter mellan
nirbeldgna orter.

Fig. 1. Busskiosk. Exterior.

For trafikanternas bekviamlighet dr det i allménhet vl sorjt
vid jirnvigsstationerna, dir allminheten under vintan pa tagen
har tillgang till uppvirmda vintsalar som skydd mot vider och
vind. I det hiinseendet ar det avsevirt simre ordnat utmed buss-
linjerna pa landsbyggden, dir endast en vid viigkanten placerad
skylt markerar bussens hallplats.
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GDG biltrafik har darfor gatt in for att vid storre hallplatser
uppféra mindre stationshus, inrymmande vintsal f6r allménhe-
ten, forsiljningskiosk, dér tobak, choklad m. m. tillhandahalles,
samt godsférvaringsrum. Vissa stationshus vid storre knutpunk-
ter och tittbebyggda samhillen innehalla dven bekvimlighets-
inrdttning. Samtliga utrymmen dro dessutom rymligare tilltagna
for denna senare typ av stationshus.

Férutom hir omtalade busskiosker avser GDG biltrafik
uppsitta enkla vindskydd vid de mindre hallplatserna.

Utseendet av den s. k. normaltypen av busskiosk framgar
av figg. 1 och 2. Den forra bilden visar exteriéren av en nyss fir-
digstilld kiosk, som #nnu ej forsetts med stationsnamn. Den se-
nare visar en plan av kiosken.

BUSSKIOSK
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Fig. 2. Busskiosk. Elevation, tvirsektion och plan.

Byggnaderna bestillas s. k. monteringsfardiga och levereras
pa jirnvigsvagn. Fran nirmast beligna jirnvigsstation fraktas
byggnadsdelarna med lastbil till uppsittningsplatsen. Grund-
ldggningen gores enklast mdjligt pad betongplintar, vilka i for-
vig fardigstillts.
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For att bereda plats for bussen vid sidan av landsviigen pla-
ceras kiosken i allminhet pd 8 & 10 m avstdnd frdn vigmitt.
Platsen framfor kiosken planeras till jimnh6éjd med végbanan,
sedan betongror av erforderlig dimension utlagts i landsvagsdi-
ket. Kioskerna forses med elektrisk uppvarmning och belysning.

Arbetet har organiserats sdlunda, att arbetslag om 4 4 5 man,
boende i bostadsvagn pa nirmaste jarnvigsstation, utféra grun-
den och iordningstilla planen framfor kiosken, varefter ett mon-
teringslag om 5 man sitter upp byggnaden. Tiden for grundligg-
ningens utforande varierar sjilvfallet med terréingens utseende
pa olika platser, men for monteringen av tribyggnaden har at-
gatt 5 dagar.

Kostnaderna for en fullt fardig kiosk uppgd i medeltal till
c:a 6.000:— kronor. Hiri ingd ej kostnader for marklésen, enir
erforderligt markomrade i allménhet arrenderas pa ett antal ar.

Kioskrorelsen pa varje station skall handhavas av en kvinn-
lig eller i vissa fall manlig forestdndare, som tillika mottager och
utlimnar bussgods. Man har ridknat med att avkastningen av
forsiljningen skall ricka till for finansiering ej blott av busskios-
ken utan @ven av vindskydden vid de mindre hallplatserna.

Utmed hela trafikforvaltningen har man i férsta hand téinkt
sig uppfora ett hundratal kiosker samt ett dnnu ej preciserat an-
tal vindskydd. Hittills a&ro 25 kioskbyggnader levererade fran
fabrik, men av dessa &ro blott 11 stycken uppsatta, enér tillstand
till arbetet ej erholls forrin i december manad forra aret, da
man omedelbart satte igdng. Den kalla vintern har gjort, att
man ansett fsrmanligt gora ett uppehall till varen, di aterstoden
av den forsta leveransen skall uppsattas.



37

Sparkorsning mellan jarnvig och sparviag
vid Gavle C.

Forste byraingenjor P. O. Nystromer.

Vid Gavle Central korsas bangardens fem spar av tvenne
sparvagsspar i Nygatan. Befintliga spérkorsningar inlades ar
1925 och #ro gjutna av manganstdl. Under de senaste &ren ha
sprickor uppstatt i mangangodset. Nagon mdjlighet att reparera
felaktigheterna medelst svetsning finns tyvirr icke, varfér det
blivit nédvindigt att utbyta nigra av korsningarna mot nya.

En ny korsning mellan ett jarnvigsspar och tva sparvigs-
spar har tillverkats av sparvigens gaturdler i svetsat utforande
enligt fig. 1. I spdrvagssparet anvindes raksparsrils och i jérn-
vigssparet kurvrils. Den senares flinsrdnna vidgades medelst
gasskirning (fig. 2). Rénnorna insvetsades elektriskt med elek-
trod OK 300 P, s3 att djupet for sparvigen blev 20 mm och for

-jarnvigen 28 mm. (figg. 3 och 4).

A den i figuren visade korsningen #ro rilerna for jirnvigen
genomgiende. De anslutas till huvudsparet medelst Aga-svets.
Hopsvetsningen av de atta knutpunkterna skedde med-gas, var-
vid Aga svetstrdd H 44 anvindes. Slitytan pa dessa svetsal
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Angéende tysk rils, som genom fel vid valsningen
fatt korrugerad overyta.

Forste baningenjor E. Santén.
Pa hosten 1943 levererades fran Friedrich — Alfred — Hiit-

av S. J. modell 1896 i 20-meters lingder. Rilsen inlades samma
host i huvudsparet mellan Hok och Nissjo. Omedelbart efter
inldggningen observerades, att da ett rilsfordon passerade &ver
den nya rélsen, ett sjungande ljud uppstod, och att styrkan av
ljudet varierade med fordonets hastighet. Vid nirmare under-
sokning visade det sig, att 6verytan av rilshuvudet var nagot
vagformig och antogs detta vara orsaken till oljudet. Men hur
vagbildningen framkallade ljudet, om det var genom vibration
i rilsen eller pd annat sitt, kunde diremot icke forklaras, ej
heller huru vagbildningen uppkommit. Sedan rilshuvudet ge-
nom tagtrafiken blivit blankslitet uppmittes med hjilp av en
100 mm lang stallinjal vaglingden till 45 mm. Amplituden dir-
emot varierade, 4ven pd samma skena. De uppmitta virdena a
dubbla amplituden 1dg mellan 0,05 och 0,10 mm.

Vid av statens provningsanstalt foretagna understkningar
kunde icke pavisas ndgot materialfel hos rélerna, ej heller kunde
nagon forklaring till vigbildningens uppkomst limnas.

Med anledning av H.N.J.:s reklamationer besiktigades ri-
lerna av tvd representanter for tillverkaren. Dessa forklarade,
att de voro fullt medvetna om att rialshuvudets dversida var kor-
rugerad och upplyste om, att stora partier av den i Tyskland un-
der kriget valsade rilsen var behidftad med samma egenhet. De
ansago dock icke, att korrugeringen var ett fel, som kunde be-
rittiga koparen till ersdttning.

Vagbildningen foérklarades ha uppkommit vid valsningen
pé grund av att fett i tillrdcklig méngd saknats for smérjning
av valsarna.

Oljudet, som uppstar da fordon rullar &ver rilsen, forklara-
des uppkomma pa grund av att luft komprimeras i vagdalarna
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och pressas ut mellan hjulringar och rils. Det skulle alltsa icke
harrora fran vibrationer i ridlsen. Haremot talar dock det for-
hallandet, att vid fird med en trehjulig trampdressin ett svagt
oljud férmirkes, som endast upptrider vid passerandet av den
korrugerade riilsen. Anliggningsytan mellan hjulen & trampdres-
sinerna och rilsen dr mycket liten, varfor det knappast kan bli
tal om nagon luftkompression. I detta fall torde nog oljudet upp-
komma pa grund av vibrationer.

Tillverkarens representanter ansago icke, att det forelag
nagon nackdel med vaghildningen samt framhollo, att pa rilsen
i Tyskland vagbildningen visat tendens att férsvinna.

Under den tid, som ifragavarande rilsparti legat i spar har,
forutom oljudet, ingen olagenhet formirkts & vare sig spar eller
rullande materiel. Under den forsta tiden efter inldggandet kun-
de en svag tendens till vagbildningens férsvinnande férmérkas.
Denna upphorde dock ganska snart. Vaghbildningen kvarstar
fortfarande, och oljudet hores mycket tydligt savil i tdgen som
utanfor desamma vid gynnsamma viderleksforhallanden, pa
flera kilometers avstand. I kurvor #r oljudet i allm#nhet icke sa
kraftigt som pa raklinjer. Detta beror delvis pa att hjulringarna
pa kurvornas ytterstring icke ligga helt an mot rilshuvudets
dveryta utan mer mot dess sida, dir det icke finnes nagon kor-
rugering.

Goteborg i maj 1947.

P. O. Nystromer.
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