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Nytt anglokomotiv vid N. 0. J.

Av maskiningenior Yngve Blomstrand, Finspang.

Ar 1921 erholl Norra Ostergotlands Jarnviagar 2 st. 1-D-1
kopplade tanklokomotiv tillverkade av AB Motala Verkstad.
Dessa lok ha under alla ar visat sig vara lampliga i godstag
samtidigt som de kunna anvindas i tyngre persontag. Nir
dirfér i december ménad 1945 ett nytt lok bestilldes till N. 0. J.
valdes denna loktyp.

Mindre #ndringar onskade vi emellertid fa genomforda,
vilket verkstaden #ven bifoll, trots att leveranstiden utgick i
september 1946, da loket dven levererades.

Angtrycket kunde sdledes hojas fran 12,5 till 13,0 kg/cm®
utan #ndring av pannans tidigare detaljer.

Rostytan #r dven okad fran 1,2 till 1,3 m®% Denna &kning
kunde goras genom att pannan forlingdes bakat. Genom att
montera en skiarm bakom bakgaveln pa ett av 1921-ars loken
forvissade vi oss i forvig om, att det kvarvarande utrymmet i
forarehytten fortfarande skulle vara tillrickligt for bekvim
skitsel av fyren vid eldning, slaggning m. m. Trots denna #nd-
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ring av pannans ursprungliga matt behévde ej ramverket #nd-
ras, vilket den korta leveranstiden ej medgav, utan detta 15stes
genom omkonstruktion av pannans bakre barklackar.

Overhettarens yta dkades pa bekostnad av 8 st. smatuber
genom insiittande av ytterligare 2 st. 6verhettaretuber. Hirige-
nom blev Gverhettningsytan 21,3 m?* fran tidigare 17,8 m2. Over-
hettningstemperatur har direfter uppmiitts pa 350° C.

Rundpannan och ytterfyrboxen #Hro elektriskt svetsade. En-
dast frimre tubplatens och domens infistningsvixlar samt
rundpannans vixel mot fyrboxen #ro nitade. Rundpannans
langdvixel #@r rontgenunderstkt efter svetsningen.

Fyrboxen av koppar &r helt el. ljusbagsvetsad. Genom att
viixlarna saledes i bade ytter- och innerboxarna genom svets-
ningen kommit bort, méjliggéres mycket god spolning och ren-
goring runt fyrbox och 6ver bottenringen. Nitade fyrboxar bru-
ka skadas genom att nagelskallar avbrinnas, sprickor uppsta
i diktkanten som dven blir avbrind. Dessa fel kunna ej upp-
komma i en helsvetsad fyrbox. Dessutom hava hilen till savil
overhettare- som smatuberna givits relativt liten diameter, vari-
genom kraftigt gods erhallits mellan desamma. Detta mojliggor
justeringar av halens rundhet vid ménga kommande tubbyten,
utan att godset mellan tubhalen férsvagas. Vi berikna dirfor,
att denna fyrbox skall kunna anviindas under ldngre tid, &n
vad som varit méjligt vid nitade fyrboxar.

Fallroster och skjutlucka i asklddans hotten dro uppsatta.
De mandvreras genom havstdnger pa higra vattentankens éver-
sida.

Gnistgaller finnes i sotskapet. Det #r sammansvetsat av 3
mm tjocka perforerade platar. Perforeringen har formen av 20
mm langa och 2 mm breda springor. Platarna bilda en serie 120
mm hoga veck, som ligga i pannans lingdrikining. Platarna
aro urklippta sa, att perforeringen blir liggande. Hela gallret
kan av en man dragas ut ur sotskapet for renborstning. Trots
den gangna sommarens svara torka och dirav féljande antéind-
ningsrisker har gnistgallret fungerat s& bra, att extra galler Sver
skorstenen ej varit erforderligt.

Lagerboxarna dro helgjutna av metall och sakna ovan-
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smorjning. I vitmetallen &ro ej heller nagra smorjrinder upp-
mejslade. Smorjningen sker genom vanlig underliggande smérj-
dyna i av plat hopsvetsade underboxar. Oljan till underboxen
pafylles genom fran lokets insida atkomliga smorjror, vilket
lampligast utfores i grav och erfordras efter c:a 1000—1200 km
tagtjéanst.

Slider, kolvar och slid- och pistonstangboxar smorjas genom
ASSA-pump.

Luftbromsutrustning med 2-stegspump och luftsandning
finnes. Belysningen ir elekirisk genom en 24 wvolt-, 500 watt
ASEA-STAL turbingenerator. Stralkastare av ASEA-typ fin-
nes framat och buffertlyktor savil framat som bakat. De senare
dro vanliga bilstralkastare av Bosch fabrikat. Alla dessa lyktor
dro omkopplingsbara till halvljus. I hytten finnes forutom lykta
till glasrér, manometrar och hastighetsmitare en takbelysning
av elektroloktyp. Denna tindes genom en lattatkomlig stréom-
brytare och lyser upp hela hytten vid t. ex. lokets utrustning och
putsning, vid ldsning av order eller tidtabell eller vid kvitte-
ringar av order m m.

Sedan loket togs i trafik hir har det i huvudsak framfort
godstdg pa banstrickan Finspang—Orebro—Finspang, dar
16 /0o stigningar om 3 km ldngd finnas. Det har dédrvid visat sig,
att utdkningen av rostytan och hdjningen av angtrycket for-
bittrat loktypens dragférmaga sa att c:a 10—15 °/o storre tag ha
kunnat framforas av detta lok jamfort med loken levererade
1921. Aven de endast undersmorda storlagren ha fungerat utan
att varmgang intraffat.

Lokets data dro féljande:

Cylinderdiameter .................. 410 mm
Slagets langd ...................... 500 »
Drivhjulsdiameter ................ 1100 »
ANBIEVER s ivn v v s B ok 9Es s o 13,0 kg/em*
Eldyta av eldstad .................. 5,7 m*

» S BHBBYE | o s ses s Grsm 58,7

»  total .. 64,4
Overhetiningsyta .. .ou.oin voes cnnss 213 o

Rostvta 5 vins ses gows gar u5e 795608 b 1,3 »



Dragkraftali ol b i rn D 6460

Adhesionsvikt ..., ... ... 28000
AV i R e B e 41700
Materialvikt ...................... 32900
Vattenforrad: . . coi cons vams sen ses sam 5000
Kolforrad ............ .. ... ...... 1200

Tillditen hastighet . .........c..00.0 55



GDG-Expressen.

I foredraget om GDG-Expressen vid Ingeniorsforbundets
sammantride i Stockholm den 12 april 1947, Meddelande nr
220, lamnades en kort beskrivning pa de vid denna tidpunkt
annu ej levererade, kombinerade salongs- och restaurangvag-
narna. Rapportoren #r nu i tillfille visa nagra bilder fran de
bada firdiga vagnarna, som sedan juli resp. augusti ga inkopp-
lade i var sitt tagsatt.

Fig. 1. Exteriér av R-vagnen,

Fig. 2,
2-klass salong.




Fig. 3. Fig. 4.
2-klass kupe. Matsalen.

Fig. 5 och 6.
Interidrer frdn kiket.



Spolningsanordning for toaletter i personvagnar.

Det dr vil numera ganska vanligt, att den resande allm#n-
heten bedémer och klassificerar hotellen efter deras sanitira
standard. Hur vilskott i dvrigt ett hotell #n ma vara, blir man
atskilligt besviken, om t. ex. toalettanordningarna skulle visa
sig vara bristfilliga, illaluktande etc. Samma jamforelse torde
ocksa kunna géras i friga om vara personvagnar. Ej sidllan pa-
traffas sddana, vilka betriffande komfort och trevnad std i hog
klass, men som, nir det giller de sanitira anordningarna, limna
atskilligt 6vrigt att 6nska. Ofta kunna anmirkningar riktas mot
snyggheten hos sjélva toalettanordningarna, den daliga inpyrda
luften o.s.v.

Mangen menar nog, att en limplig ventilation skulle vara
tillfyllest for att bli av med den besvdrande odéren, men om-
fattande forsok i den vigen ha visat, att detta ej ar tillrackligt.
Ventilation, anbragt i taket, har t. 0. m. visat sig simre #n ingen
alls, da den forskimda luften oavlatligt strommar upp fran toa-
lettskalen mot taket. Den enda framkomliga vigen synes vara
att anordna effektiv vattenspolning av toalettskalen, vilket dven
ur hygienisk synpunkt dr synnerligen &nskvirt.

Svéarigheterna med anordnandet av vattenspolning i per-
sonvagnarnas toaletter har bl. a. varit den stora vattenatgangen,
som forutsitter vattentankar pa bortdt 400 1. for varje toalett,
vilka ofta bereda besviar med placering och 6ka tyngden hos
vagnarna. Vore det mdéjligt att 6ka spolvattentrycket, skulle
givetvis varje spolning kridva mindre vattenitging och anligg-
ningarna bli enklare att utféra. Det ligger da nira till hands att
med hjilp av den tryckluft, som finnes tillgéinglig pd varje per-
sonvagn, pa limpligt sitt 6ka vattnets tryck. P4 vagnar med
normalt tryckluftsystem dr detta som bekant ej utan vidare
utforbart, da bromsen didrav omedelbart skulle paverkas. Dir-
emot #r det mdjligt att erhalla tryckluft frdn sidana vagnar,
som hava sirskild hégtrycksledning och huvudbehillare, matad
direkt fran kompressor.
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Vid GDG verkstadsavdelning i Amal har under férra aret
omfattande, stationdra forsok pagatt med att fa fram en lamplig
spolningsanordning for personvagnstoaletter med anvindande
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Fig. 1.

av vatten, vars tryck hojdes medelst komprimerad luft. For-
sbken avsago i forsta hand att experimentera fram spolnings-
aggregat, som med minsta méjliga vattenkvantitet adstadkom en
effektiv spolningsverkan. Det visade sig, att detta var mojligt
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med ett vattentryck av 3,5 till 4 kg/cm? och en vattenkvantitet
av endast 1,5 1. D4 man betédnker, att vanliga WC-anliggningar
i bostadshus vid varje spolning férbruka 7—10 1, maste den
uppnadda vattenbesparingen anses vara mycket tillfredsstal-
lande.

De forsta, fullt utexperimenterade spolningsaggregaten till-
verkades vid verkstaden i Amal och insattes pa tvenne av Asea
i varas levererade, elektriska 4-vagnssdtt. Om man bortser fran
vissa smirre, oundvikliga justeringar, ha apparaterna fungerat
till belatenhet. Toalettskdlarna ha kunnat hillas fullkomligt
rena och sjilva toalettrummen luktfria. Vattencisternerna i
taket ovanfor varje toalett rymma vardera 180 1., vilket visat
sig vara tillrickligt for hela strackan Goteborg—Giivle, trots att
vatten till tvattfaten lven tages fran dem.

Av fig. 1 framgar spolningsaggregatets utseende och verk-
ningssitt.

Fig. 3.
Spolbehallaren A, som rymmer 1,5 1. vatten, star genom
ledningen B i férbindelse med en vattentank om 180 1., placerad

i taket ovanfor toalettrummet. I spolbehéllaren finns en flottor-
paverkad ventil C, som svarar for att spolvatten i lagom mingd
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alltid star till forfogande. Vid pafyllning av vatten i spolbehalla-
ren avgar luften genom backventilen D. Fran spolbehillaren
gar spolledningen E, som avslutas i toalettskilen med ett spri-
daremunstycke, ej synligt pa figuren. I ledningen F frin vagnens
tryckluftsystem till spolbehéllaren finnes en speciell spolventil
G, som dé handtaget H nedtryckes tilldter tryckluft att strémma
in i spolbehéallarens 6verdel och pressa ut vattnet till toalett-
skalen. For att en tillricklig luftméngd skall kunna expandera i
spolbehallaren under spolningsmomentet, finnes en fordrsj-
ningsventil I, anbragt pd hivarmen K, som haller spolnings-
ventilen oppen omkring 3 sek. I luftavloppet till spolbehallaren
ar inlagd en strypbricka, sd att pafyllning av vatten i behalla-
ren tar viss tid i ansprak. Hérigenom hindras vattenforluster
genom tita okynnesspolningar.

Fig. 2 visar det spolningsaggregat, som anvindes pd GDG-
expressen.

Lg.
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Belysning med lysamnesror i psrsonvagnar.

Som prov har en av GDG personvagnar utrustats med en
belysningsanliggning med lysimnesror av s. k. kallkatodtyp.
Anliggningen #r oss veterligen den forsta i sitt slag, som byggts
for jarnvigsvagnar i Europa, och en kort beskrivning av den-
samma kan ddrfor ha sitt intresse.

Den till forfogande stdende stromkillan #dr vagnens 24 'V
batteri om 200 Ah i kombination med belysningsgenerator av
normaltyp. Effektuttaget kan hallas i samma storleksordning
som vid glodlampsbelysningar eller omkring 750 W.

Fig. 1.

Anlidggningen dr utford av firman Graham Brothers AB,
Stockholm, och féreslogo de, som forut ndmnts, kallkatodrér och
vibratoromformare, s, k. Allformator, for att fa bidsta mdjliga
verkningsgrad och minsta mojliga service. Livslangden for kall-
katodroren #r nidmligen betydligt storre #n for vanliga varm-
elektrodror, och de ha dessutom den férdelen att starta omedel-
bart. De dro dven tidmligen oberoende av temperaturer och
okinsliga for stréomvariationer.” Vibratoromformarna valdes for
den enkla skotselns och den goda verkningsgradens skull.
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Fig. 1 visar exterioren av vagnen. Denna ir uppdelad i 3 st.
2:a klass kupéer, 2 stora avdelningar samt en mindre 3:e klass

Fig. 3.

kupé jamte toalett-
rum vid varje
vagnsinde.
Belysningen i
korridoren bestar
av 4 st. raka arma-
turer av vilka 2 st.
dro synliga pa fig.
2. 2:a klass kupé-
erna dro forsedda
med en takarma-
tur, vilken dr na-
got kortare &n
de visade korridor-
armaturerna men
ddremot  dubbelt
sa bred som des-
sa, emedan den
innehaller ett U-
format lysror.
Dessutom finnas i
2:a klass kupéerna
laslampor, som vi-
sas pa fig 3. Des-
sa dro monterade
ovanfor nacksto-
den och utformade
sa, att ljuset faller
just pa tidningen
eller boken, som
vederborande pas-
sagerare haller i
ett bekvamt ldge,
och detta utan att
grannarna bli be-
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bli besvdrade av ljuset. Lidsarmaturerna dro namligen forsedda
med ett enda langt lysror, som dr gemensamt for alla 3 sittplat-
serna pa en sida. 3 av varandra oberoende skdrmar kunna upp-
och nedfillas, sa att endast den sektion av armaturen, dar skir-
men #r uppfilld, utstralar ljus. Da alla 3 skdrmarna #dro nedfill-
da, kopplas lysroret ifran automatiskt och, sa snart en av
skdrmarna dppnas,
tindes roret.

I de stora 3:e
klass avdelningar-
na finnas 2 lings-
gaende 2% m lan-
ga armaturer, av
vilka den ena vi-
sas pa fig. 4. Den
andra ligger nir-
mare korridoren.
3:e klass kupén ir
didremot {orsedd
med endast en tak-
armatur av samma
typ som den i 2:a
klass kupén.

Toaletten ar be-
lyst medelst en
spegelarmatur,

som visas pa fig 5. g e O
Den bestar av ett U-format lysrér, som ligger bakom en
spegel, vilken har 3 beliggningsfria, avlanga ytor. Spegein
sjdlv dr uppsatt pa en lag traram, som innesluter lysroren. Bak-
om lysroret finnes en reflektor, sa att den person, som star fram-
for spegeln, far ljuset fran alla sidor och en allsidig och god
belysning av ansiktet uppnés. De beldggningsfria filten pa spe-
geln dro matterade pa baksidan for att blindning ej skall uppsta.
Alla armaturer dro specialkonstruerade och sa utforda, att
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de skola motsta skakningarna i en jirnvigsvagn. Takarmaturer-
nas stomme utgéres av dubbla aluminiumskenor, av vilka den
nedre #dr utformad som en reflektor. Plexiglasskdrmar skydda
roren for mekanisk averkan
och minska &ven risken for
blandning, da de dro mattera-
de pa insidan. Aluminium-
skenorna fa genom profi-
leringen en betydlig styvhet
i langdriktningen. Skenans
avslutning utgores av forkro-
made platkapor, som innesluta
anslutningselementen for ro-
ren och fasthalla skdarmarna.
Roren sjialva aro fastklamda
pa flera stillen medelst alu-
miniumhallare, som &ro filt-
fodrade for undvikande av
skrammel. Samma princip an-

vindes for armaturerna savil

S for raka som for U-formade
Fig. 5. lysror.

Omformareanldggningen bestar av 3 st. vibratoromformare,
som individuellt kunna till- och frankopplas. Dessa visas pa fig.
6. Varje omformarecentral dr forsedd med 2 st. vibratorenheter,
som vixelvis inkopplas med var sin strombrytare, och man
erhaller hirigenom en livslingd hos vibratorerna motsvarande
deras sammanlagda och far dessutom fordelen att alltid ha en
vibrator i reserv.

Belysningsanldggningen ar uppdelad sa, att man far ungefér
1/3 av hela belastningen pr vibratorcentral. Vibratorerna om-
forma 24 V spinning till en viixelspdnning, som tillfores sér-
skilda transformatorer. Olika typer av transformatorer anvin-
das, namligen sddana som mata 1, 2 eller 3 st. seriekopplade lys-
ror samtidigt. Transformatorernas priméarsidor, som mata lys-
roren i armaturerna pa toalett, korridor och en #ndvestibul, &ro
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direkt forbundna med vibratoromformarens vixelstromsklam-
mor, sa att dessa ror lysa, si snart omformarna slas till. D#r-
emot dro takarmaturerna i 2:a och 3:e klass avdelningarna indi-
viduellt till- och frankopplingsbara medelst strombrytare, som
sitta mellan vibratorn och resp. transformator.

Lasarmaturerna dro sa utfor-
made, att varje skdrm manov-
rerar en primirkontakt, som
ligger mellan vibratorn och
resp. transformator, och &ro
dessa 3 kontakter i varje arma-
tur parallellkopplade, sa att sa
snart ena skdrmen lyftes in-
kopplas transformatorn.

Transformatorerna #dro for-
sedda med ldckfilt och #ven
med en seriekondensator, Serie-
kondensatorns  kapacitet och
ldckfdltets storlek #ro sa avstim-
da, att resonans erhalles just vid
vibratorns frekvens. Man far
didrigenom en praktiskt taget
sinusformad stromkurva, sa att
vibratorkontakterna alltid opp-
nas just ndr strommen passerar
genom O, Vibratorkontakterna
fungera darfor som en slags
franskiljare, som dppnas i strém- _
16st tillstand. Fig. 6.

Pa fig. 6 ser man bredvid de bada vibratorerna i central O,

vars kapor dro avtagna, dven 8 st. Volframtradlampor (higer om
vibratorerna). 4 av dessa lampor #ro inkopplade i forbindningen
mellan vibratorns viaxelstromskldmmor och transformatorernas
primérlindningar och astadkomma en stromstabiliserande ver-
kan, varigenom ljuset i det nirmaste blir oberoende av spin-
ningsvariationer. De 6vriga 4 lamporna tjdnstgora som reserv.
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Liangst ner pa figuren &r en koltrycksregulator synlig och
denna har bibehallits frdin den gamla glédlampsbelysningen.
Koltrycksregulatorn kompletterar de forutnimnda Volframtrad-
lamporna, s att de sistnimnda reglera mellan 19—25 V, varvid
koltrycksregulatorn eliminerar alla spinningar 6ver 25 V, vilka
kunna upptrida under pagdende laddning av batteriet vid kor-
ning.

Vibratorcentralerna #ro placerade i belysningsskapen, och
transformatorerna sitta mellan inner- och yttertak i korri-
dorerna.

Ledningarna mellan transformatorernas sekundirsidor och
armaturerna #ro forlagda i stdlpansarror och utgéras av hog-
spanningsgummikablar.

Emedan kallkatodrér tarva en avsevidrd tomgangsspanning
for drift, var det nodvandigt att skydda personalen, ifall rorbyte
skulle forekomma och om man glémde att sla ifr&n omformarna.
Skyddet dr dirfor utfort s, att alla spanningsforande metall-
delar i armaturerna automatiskt bli jordade, ndr nigon kapa
avtages. Armaturerna i sig sjilva dro ocksé jordade dvensi bor-
jan av alla transformatorernas sekundarlindningar, s& att ett
avtagande av kaporna vid icke franslagen omformare samtidigt
astadkommer kortslutning av transformatorn och jordning av
hégspédnningssidan pa denna.

Det enda som kan hinda dr, att ev. omformaresikringar
smilta efter en lingre inkoppling med avtagna kapor.

Jamforande belysningsprov med en vagn utrustad med
vanliga glédlampor av foreskriven ljusstyrka och vagnen med
lysimnesror ha utforts. Harvid visade det sig, att effektuttaget
fran batteriet i de bdda vagnarna var ungefir lika stort, och
att belysningsstyrkorna varierade négot i de olika kupéerna
och i vagnen i 6vrigt. I genomsnitt var belysningsstyrkan i av-
delningarna omkring 2% géinger stérre med lysimnesrdr &n
med glédlampor och i korridorerna t. 0. m. 4—5 génger storre.

Utom den storre belysningsstyrkan, som i genomsnitt haller
sig vid omkring 60 lux, kan framhallas, att fargen hos ljuset dr
betydligt angendmare #n den, som erhalles med vanliga glod-
lampor. Lg.
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Transport av 30.000 kVA transformator pa N. 0. J.

Av maskiningeniér Yngve Blomstrand, Finsping.

I november méanad 1946 gjorde Kungl. Vattenfallsstyrelsen
forfragan hos oss om méjlighet att transportera en 130.000/70.000
volt transformator fran Kimstad till Finspang och vidare pa
industrisparen 6ver Finspangsans jarnvagsbro upp till transfor-
matorstationen vid s. k. Myrkirret i Finspang.

Transformatorn, vars oljebehdllares 6verdel skulle skaras
bort for att mojliggora transporten vad héjden betriffade, be-
riknades darefter viga omkring 54 ton och hdjden skulle bliva
omkring 4600 mm. Den skulle transporteras frén Visteras till
Kimstad pad SJ Q 19-vagn, som viager 22,5 ton. Bruttovikten
bleve saledes 76,5 ton.

N. . J. dverforingsvagnar ha emellertid en lastférmaga pa
33 ton, varfor vi pad tva Overforingsvagnar kunna framféra
brutto 66 ton. Jarnvigsbron vid Skérblacka 6ver Motala Strom
har upptill tvirliggande balkar. Fria utrymmet fran var rils-
overkant till balkarnas undersida ar 5000 mm.

Efter sammantraffande med Kungl. Vattenfallsstyrelsens
transport- och anliggningsavdelnings ingenjor H. Strand besléts,
att foljande skulle utféras for transportens mdjliggorande pr
jarnviag. Transport pa landsvig skulle stéta pd mycket stora
svarigheter och en #nnu stérre méngd extra arbete.

Transformatorn upphinges pd Q-19 lingbalkar med trans-
formatorns underkant 100 mm &ver S.J. r.6.k. Efter ankomst
till Kimstad, och nir Q-19 stillts pd 2 st. av vara overforings-
vagnar, lyftes transf. och Q-19-balkarna och Q-19 bada boggier
borttages och i stillet underrullas 2 st. 8verforingsvagnar, pa
vilka vardera finnes en for denna transport tillverkad bock med
centrum och centrumbalk och som pi sig skall bira Q-19 lang-
balkar. Fig. 1 och 2. ,

Vid ett senare besck konstaterades, att bockarna ej kunde
fa std fastskruvade pa overforingsvagnens langbalkar under
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Fig. 1. Overféringsvagn med bock, som Fig. 2. Detalj av bocken och dess fast-
skall ersdatta Q-19-vagnens boggie spdnning mot dverfiringsvagnens
och centrumbalk. langbalk.

Fig. 3. Klotsar mellan éverfiring-
vagnens boggieram och lagerbox.

Fig. 5. Mellan transformatorns
jédrnkdrna och Skdrblackabrons

tvirbalkar konstateras
Fig. 4. Transporten dr pa vig. 23 mm “luft”.
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transporten, utan maste goras upphisshara pa en sida at gangen.
Detta for att kompensera rilsférhojningen som i 300 m kurvor
dr 75 mm pa denna linje. Transformatorns tyngdpunkt kom
namligen 3000 mm &ver 891 mm rilsen. I en kurva med 75 mm
rilsforhdjning medforde detta, att lodlinjen fran transforma-
torns tyngdpunkter kom ca 250 mm fran sparmitt eller endast
195 mm fran innerrialsen.
Harvid skulle belast-
ningen ensidigt ha okat
sa mycket pa axlar, bog-
gier och langbalkar, att
risk for brott och stjilp-
ning forelag. Vi over-
enskom darfor, att 75
mm hoga kilar skulle
tillverkas att vixelvis
allt efter kurvornas lige
placeras pa overforings-
vagnarnas langbalk un-
der hockarnas anligg-
ningsplan.

Den 14 april 1947 var
transformatorn och Q-
19-langbalkarna upplag-
da pa de specialgjorda
bockarna, vilka i sin tur ‘ :
vilade pa 2 st. 33- Fig. 6. En gangbro i Finspong mdste

3 sams justeras nagot.
tons oOverforingsvagnar.
Pa varje dverforingsvagn stod 4 st. 10—15 tons hydrauliska dom-
krafter for att kunna lyfta bockar och transformator sidvis, och .
darefter placera 75 mm kilarna for uppriktning av transforma-
torn vid gang genom kurvor.

I boggierna pa overf. vagnarna hade vi placerat ek-klotsar
mellan lagerboxarna och boggiramen som skydd for sittning
vid ev. fjader- eller fjdderstroppbrott. Fig. 3.

Transporten borjade kl. 8.43 med avgang fran Kimstad och
efter 23 km fird voro vi framme i Finspang kl. 16.55. Vi hade

e &
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under farden gjort ett 30-tal lyftningar, som vardera togo en tid
pa omkring 5 minuter. Métande och firbigdende tag hade gjort
sitt till att forlanga transporttiden, men vi féredrogo genomfora

Fig. 7. Transformatorn pa bestimmelse-
orten.

transporten pa dagen
mot att utfoéra den under
natten. I morker ar det
svarare ailt overblicka
alla detaljer.

Pafoljande dag avslu-
tades transporten genom
fard fran Finspings sta-
tion till transformators-
stationen. En ganghbro
dver jirnvigen lag sa
lagt att nagra brader
maste lossas, sa att
transformatorn  kunde
passera under. Slutligen
var emellertid trans-
formatorn  vilbehallen
framme pa sin nya bruk-
ningsplats, dar sarskilt
spar hade byggts for
densammas lossning.

Kungl. Vattenfallssty-
relsens personal handha-

de omflyttningen av Q 19-vagnens langbalkar och lyftningarna
under transporten pa linjen. Arbetsbefil var ingenior H. Strand

och verkmaistare R. Osterberg.
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‘Rapport over studieresa till Schweiz.

Vid SEJF:s varmote i &r ©Overlamnades till styrelsen av
forste verkstadsingenjér Bodén och undertecknad en rapport
over en studieresa till Schweiz, hésten 1946, for vilken som be-
kant férbundet stillt stipendier till forfogande.

Avsikten var, att rapporten skulle utlinas till Forbundets
medlemmar efter hinviindelse till sekreteraren. Det har emeller-
tid ansetts lampligt, att lata alla medlemmarna f& del av den
genom att infora vissa avsnitt av densamma i arets meddelande.

De avsnitt som hir ‘inforts dro:

Anmirkningsvirda nybyggnader inom det Schweiziska per-

sonvagnsvisendet.
Verkstadsdrift vid Schweiziska statsbanorna.

Rapportoren.
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Anmirkningsvirda nybyggnader inom det
schweiziska personvagnsvisendet.
Av forste byrdingeniér John Larberg.

I Schweiz liksom annorstédes blev det en tvingande nsd-
véndighet for jirnvigarna, for att kunna bestd i den starkt vix-
ande konkurrensen frin den motoriserade landsvégstrafiken,
bilar och bussar, att skapa fram en personvagnspark, som ifraga
om kapacitet i férhallande till egenvikten, bekvimlighet och
snabbhet var dverlidgsen den hittillsvarande. Fordran pa lag vikt
var av fundamental betydelse for ett jirnvigsnit av Schweiz’
karaktir med sina talrikt forekommande stigningar och kurvor,
i vilka hastigheten méaste begrinsas i relation till vagnvikten.

Den senaste utvecklingen av schweiziska personvagnspro-
duktionen kan dirfér karakteriseras som ett allmént frangiende
av de dldre, tunga vagnskonstruktionerna till fsrman for latta,
helsvetsade med en &#ndamalsenlig motstindssparande strom-
linjeform.

Framstillningen av littare vagnar gynnades i hog grad ge-
nom inférandet av den elektriska ljusbigs- och punktsvets-
ningen men iven genom nya principer for vagnskorgens och
boggiernas konstruktiva utformning. Tidigare byggdes vagns-
korgen pa ett kraftigt underrede, som kunde uppta belastningen
frén viggar, tak och inredning etc. Hos de nya, littbyggda vag-
narna bilda ddremot viggar, tak och golv tillsammans en sjilv-
bérande s. k. skalkonstruktion, vil dgnad att uppta uppkomman-
de pak#nningar, samtidigt som vikten blir den ligsta mdijliga.
Genom att dessutom i viss utstriickning anvinda Littmetaller, av

vilka Schweiz har en bade kvantitativt och kvalitativt hogtsta-

ende produktion, tillsammans med hogvirdiga stilsorter lycka-
des man framstilla vagnar, som ifrdga om lag vikt och #nda-
malsenlighet maste framstd som ménster for modernt person-
vagnsbygge.

Det var huvudsakligen Schweizerische Waggon- und Auf-
ziige-fabrik, Schlieren, som fick uppdraget att realisera det stora
nybyggnadsprogrammet av litta stilvagnar, av vilka de forsta
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serierna togos i bruk ar 1937 for enhetliga tag. Bild 1 visar
exteridren av en litt stalvagn.

Bild 1.
Vagnsserierna utgjordes av 6 olika vagnstyper, niamligen

-
T oo T vy ]

2 klass vagnar med mittgéng litt. B bild 2 a

2och3 » » » » » BCH » 2b
3 » » » » y » 2c¢
3 » » »  buffé » CRA
Resgodsvagnar » i 3a
Post- och resgodsvagnar » FZi

Sedermera tillkommo ytterligare tvenne typer, nadmligen
litt. Drtd bild 3b

PEAL

Restaurantvagnar
Postvagnar
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Samtliga 8 vagntyper dro avsedda for trafiken inom landet
eller stadstrafiken, som den iven benimndes till skillnad fran
de vagnar, som byggdes for den internationella trafiken eller
RIC-vagnarna.

D e = o i D T e
l— ¥ . . . ° . ﬂ Ta—nfl -. —
i 1] H...__._L_.m_,j R W @
T { PR BB e, ey &
-y P gy g .
Bild 3 b.

Som forklaring till ovanstaende tabell ma nimnas, att be-
teckningen 4ii betyder en boggivagn (4 axlar) med tickt over-
gang och att Z &r litterabeteckningen for postvagnar.

De nya, ldtta stalvagnarna viga i férhallande till sina ildre
féregangare omkring 30 % mindre och dock dr att mérka, att
utrymmet pr sittplats 6kats med omkring 13 %. Vagnskorgen
véger i genomsnitt 8 ton mot tidigare 14 ton o. s. v.

En ganska pataglig skillnad finnes i vagnarnas planliggning’
vid jamforelse med exempelvis vara svenska personvagnar,
nidmligen att instigningsdérrarna av klavertyp placerats pa vag-
nens mittparti, bild 4, vilket nédvindiggor en extra forstirk-
ning av vagnskorgen vid dorroppningarna. Vidare #r golvpartiet
mellan boggierna nedsinkt, vilket har till f6ljd att tyngdpunkten
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blir ldgre och gangen lugnare,
dessutom kommer ett av de
eljest nodvindiga instignings-
stegen att bortfalla, bild 5.
Vagnskorgarna, tillhdrande
samtliga serier ldtthyggda vag-
nar, dro byggda enligt samma
princip och alltigenom elek-
triskt svetsade. Platmaterialet
ar St 37, som legeras med 0,3
% koppar for att béttre mot-
std rostangrepp. Som férut
nidmnts, #dro vagnskorgarnas
sidor, tak och golv samman-
byggda med extra forstirk-
ningar i hornen, sa att de bilda
ett fyrkantror, bild 6. Att teo-
retiskt berdkna en sadan ror-
konstruktion visade sig till att

Bild 5.

borja med medfora vissa svarigheter, da man ej tillrickligt kidn-
de till lagarna for de olika pakinningar, som uppsta i t. ex. vigg-
platarna och de forstirkta hornen under inverkan av bojnings-
och skuvningskrafterna. For att kunna klara dessa problem
gjorde man forst vissa praktiska prov i mindre skala och seder-
mera tillverkades en hel vagnskorg, som utsattes for ingaende
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prov. Den provades salunda med en jimnt foérdelad belastning
av 15 ton eller med 7 ton éver den normala och med en lings-
gaende kraft anbragt mot buffertarna av bortat 100 ton. Spéin-

Bild 6.

ningarna uppmaittes har-
vid pa olika punkter i kor-
gen med tensometrar.
Sedan man genom pro-
ven fatt bekriftelse pa
riktigheten av de teore-
tiska berdkningarna, kun-
de tillverkningen igang-

§ sittas i stor skala. Det kan

i sammanhanget namnas,
att man i verkligheten ge-
nom intraffade tagolyckor
fatt bevis for att vagnskor-

garna kunnat uthidrda valdsamma pakénningar utan andra ska-
dor @n tillbuckling, men inga som helst prickor i platen, bild 7.

Plattjocklekarna #ro f. 6. ingalunda klent tilltagna, 2,5, 2 och
1,5 mm i resp. viggar, golv och tak. De stalprofiler, som anvén-
das for vagnskorgens inviandiga uppstagning dro i regel av spe-
cialutférande ofta med serier av runda, kragade 1dtthal.

Den hos oss vanliga isoleringsmetoden for stalkorgar med
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korksmulor, som liggas i ett 5 mm tjockt lager med tillhjalp av
fernissa, har 6vergivits och ersatts med s. k. Spray-Asbestisole-
ring enligt ett amerikanskt patent, forviarvat av firman Hitz-
Ulster i Ziirich. Isoleringsmetoden har ménga fordelar framfor
korkbehandlingen. Den #r litt att anbringa — sprutas med en
speciell tryckluftspistol pd de forut monjade och sedermera
asfalterade platarna — samt har stor isoleringsférmaga mot sa-
vil varme som ljud. Betradffande materialets hygroskopiska
egenskaper erholls inga direkta upplysningar, men framholls, att
for motverkande av fuktangrepp den applicerade massan noga
utjaimnades och bestroks med ett i vatten olosligt &mne. Metoden
fortjanar att prévas av svenska vagnstillverkare.

Anmirkningsviart dr, att alla ldttbyggda stalvagnar sakna
genomgaende draginrittning for att forenkla och spara vikt. I
denna goda avsikt har man t. o. m. utfért buffertar, 6vergangs-
bryggor samt ramarna i bilgarna av aluminium.

Vid inredningen av vagnarna har #ven efterstriavats litta
konstruktioner och hirvid har aluminium kommit till stor an-
vindning. Salunda #ro dérrarna tillverkade p& stommar av alu-
miniumsprofiler, klidda med pladt av samma material. Mindre
dorrar och luckor i restaurantvagnarnas koksavdelning &dro ut-
forda av s. k. Panzerholz, som utgéres av kryssfanér med pa
bada sidor limmad, relativt tunn aluminiumplat. Denna Panzer-
holz anviindes i stor omfattning vid fabrikation av ldatta stalvag-
nar och har utom egenskapen att vara mycket ldatt dven den
fordelen att bittre kunna motsta slag och stétar utan att bucklas.
Generalagent for Panzerholz #r firman Keller & Co, Klingnau,
Schweiz. Innerviggarna dro i allménhet utférda av s. k. Pavatex,
motsvarande vara trifiberplattor och klidda med monstrad pe-
gamoid i ljusa fargtoner. I 3 klass @ro viggar och tak malade.

Soffor i savil 2 som 3 klass dro byggda pa stommar av alu-
minium liksom bagagehyllorna, vilka senare i vissa vagnar givits
mycket vackra fargtoner genom behandling i elektrolytiska bad,
s. k. eloxering.

Bild 8 visar soffor och linstolar i en 2 klass vagn litt. B'%
De iro genomgiende klidda med en gréistrimmig standard-
plysch gemensam for all 2 klass inredning, liksom den rdda
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plyschen endast forekommer i 1 klass. Man sitter ganska be-
kviamt i dessa soffor, ehuru man knappast kan siga, att schwei-
zarna offrat sa mycket intresse for "sittandets problem”, som de
gjort at andra inredningsfragor. En praktisk detalj &r att anteck-
na, namligen ett litet inféllbart bord i soffgaveln mot mittgangen.

Bild 8.

I jimforelse med sofforna i 2 klass dro 3 klass-sofforna ski-
ligen enkla. Man anser tydligen, att resorna inom landet dro sa
korta och foga trottande, att nagon sarskilt bekvim soffa i denna
vagnsklass ej dr av noden. Den dr byggd pa ramstycken av alu-
miniumprofiler och har endast tribeklidnad och ingen som
helst mjuk beldggning i sits eller rygg. Det bor dock rittvisligen
framhallas, att man sittter bra i dem, emedan sittprofilen” ar
val funnen.

Gemensamt for de lidtta stalvagnarna dr deras stora fonster,
vilka for samtliga vagnsklasser ha en lingd av 1.200 mm. Det
finnes tvenne typer av fonster, ndmligen med och utan bagar.
I de forra anviindes slipat glas, i de senare tjockt maskinglas,
bada slagen i splitterfritt utférande. For balansering av fénstren
anviandes mestadels Hera-lyftare, men en inhemsk, enkel typ
med spiralfjidrar forekommer ocksa i samband med vevmanov-
rering. Draggardiner saknas i alla vagnsklasser, men daremot
finnes alltid rullgardiner, som lopa i spar.
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De vanligast forekommande fonsterborden kunna skjutas
ned i en ficka, da de ej anviindes. Hela och tvadelade typer
finnas.

Allt listverk, beslag, cigarrkoppar och t. o. m. kladkrokar
dro 1 manga fall utforda av mattpolerad aluminium. Nagon for-
kromning forekommer icke.

Belysningen dr ordnad som "allménbelysning” i alla vagns-
klasser. Individuell belysning med ldslampor saknas t. o. m. i
1 klass.

Bild 9.

Vid jamforelse mellan schweizisk och svensk personvagns-
inredning torde nog den senare fa betraktas sasom liggande na-
got fore i utvecklingen och var 2 klass inredning, dithén den ut-
vecklats under de senaste 10 aren, star sig gott vid sidan av deras
1 klass. Vad man emellertid sirskilt fiaster sig vid hos de schwei-
ziska vagnarnas inredning Ar deras rena och praktiska och fram-
for allt enhetliga stil, som kanske icke offrar sa mycket at en
iogonenfallande utstyrsel som att skidnka ett behagligt och triv-
samt utrymme at den jaktade resendren..

For de ldtta stalvagnarna i trafiken inom landet anvéndes
uteslutande en enda boggityp, konstruerad av SWS, bild 9 och
10. Den anses av schweizarna sjilva som den hittills mest lycka-
de typen och det maste medges, att den ger vagnarna en syn-
nerligen god gang. Hirtill bidrager i icke ringa man, att boggier-
na iro placerade sa langt som &r mojligt utat vagnsidndarna,
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varigenom korgen under gangen erhaller god styrning. Den all-
minna tendensen till minskning av boggihjulbasen fran 1920-
talets overdrifter, da t. o. m. hjulbaser pa 3,6 m voro vanliga,
har resulterat i att man i Schweiz stannat vid 2,7 m fér: nya

boggityper.

Bild 10.

SWS-boggin dr byggd i genomgéende lattviktskonstruktion
i god samklang med vagnskorgen. Den utgores av ett elektriskt
svetsat ramverk med s. k. 6ppna profiler i motsats till slutna ror
eller ladkonstruktioner. Vaggan, som med centrumpanna och
sidostod uppbir vagnskorgen, ir friliggande sa till vida, att den
saknar de vanliga styrningarna, vilka genom stort slitage dro
underhallskriavande. I stidllet halles vaggan i lige genom tvenne
med kullager férsedda ldnkar, som forbinda vaggans indar med
boggiramens tvirbalkar. Vid vardera #nden av vaggan finnes
tvenne bladfjiddrar, av vilka den yttre, ldnga normalt uppbir
vaggan, under det att den inre, kortare tridder i verksamhet
forst vid hogre belastning. Harigenom erhalles en efter belast-
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ningarna ldmpligt avpassad fjddring, som bidrager till en mjuk
gang. De langa bladfjddrarna #ro i sin tur upphéingda i ramver-
ket genom parvis ordnade, rektanguldra lankar med tdrningar.

Trots att vaggan erhaller stor aterstillningskraft genom de
korta 6° snedstillda linkarna, finnes for varje boggi en sirskild,
hydraulisk stotdampare, typ Broulhiet, som levereras av franska
firman Société de Dispositifs Electriques Mécaniques, Paris.
Den finnes i tre storlekar fér anvindning pad motorvagnar dnda
till lokomotiv och har fatt mycket stor utbredning i Schweiz.
Den arbetar med ett dubbelt kolvsystem med oljemedium och
kan justeras till lamplig ddmpningskraft utifran.

Axelboxfjidringens utférande tillhor utan tvivel boggins
finesser. Den #r givetvis patenterad av SWS och forekommer
lite varstans t. 0. m pa de nyaste, ldtta boggierna for lokomotiv.
Erfarenheten har visat, att gingen hos en boggi avsevart férsam-
ras, om spelet mellan lagerbox och styrning genom forslitning
tillates bli for stort. Man brukar d#rfér gora styrningarna sa
breda som mojligt, men griansen uppnas ganska snart.

SWS har lost problemet genom sin geniala kombination av
cylindriska styrningar med hydrauliska ddmpningsorgan inne-
slutna i kraftiga spiralfjidrar pa bada sidor om lagerboxen. Den
med pendelrullager forsedda boxen dr utbyggd med solida hal-
lare for att uppbira spiralfjidrarna och den yttre cylinderstyr-
ningen, under det att den inre styrningen dr fast vid ramverket.
Denna innerstyrning har f. 6. kolvringar som pa en vanlig motor-
kolv samt en hel del sma hal, genom vilka dimpningsmediet, en
kéldbestindig olja, pressas ut och in under ramverkets fjadring.

Enligt de uppgifter, som limnades oss, dro forslitningarna i
de cylindriska styrningarna mycket obetydliga och oljan behd-
ver pafyllas endast vid varje revision i ringa mingder. Oljan
kan ldtt regenereras.

For belysningen finnes en elektrisk generator, vilken, som
brukligt dr pa schweiziska personvagnar, dr placerad pa bog-
gins yttersida med kardanandrivning fran en kuggvixel i mot-
satta lagerboxen. Hela aggregatet blir hérigenom litt atkomligt
for nedtagning och eftersyn. Generatorn, som tillverkas av
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Brown Boveri i Baden dr pafallande liten for sin effekt 2,5 kW.
Den laddar tvenne blybatterier om 100 Ah. Belysningsspannin-
gen ar 32 v.

En boggi viiger komplett med belysningsgenerator 3,7 ton
och utan generator 3,6 ton. Motsvarande siffror for en tung
boggi &ar 6,5 resp. 6,2 ton.

Uppviarmningen sker genom laga, elektriska element, place-
rade utefter ytterviiggarna. Virmespinningen dr 1.000 v och
temperaturen regleras uteslutande med termostater typ Saurer.

Aterstar endast att nimna, att de ldtta stalvagnarna dro ut-
rustade med tryckluftbroms Westinghouse med tillsatseylinder
for hojning av utbromsningen fran den normala 80 till 140 %, da
taghastigheten 6verskrider 75 km/tim. Omstillningen av ut-
bromsningen sker pa elektromekanisk viig genom en liten gene-
rator pd samma axel som belysningsdynamon.

I raden av ldtta stdlvagnar, avsedda for den inhemska trafi-
ken ”Stddteschnellzlige”, tilldrar sig restaurantvagnen Dr'l be-
riattigad uppméarksamhet genom sina delvis nya principer for in-
redning och utrustning, bild 3 h.

Bild 11.

Ifraga om exteridren skiljer den sig foga fran de Gvriga ldtta
stalvagnarna, i det att savil korgdimensioner som boggier re
lika, bild 11. De vanliga, dubbla klaffdorrarna for allminheten
finnes dock bara i ena vagnsinden, medan enkla dorrar avsedda
for koksavdelningens personal och vagnens fournering #ro pla-
cerade ldangst ut i motsatta #inden. Man finner &ven en stromav-
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tagare pa vagnstaket i motsatt dande mot koksavdelningen. Den
ar av vanligt SBB utforande oeh har till uppgift att fran kon-
taktledningen via en transformator pa 40 kW och 16.000,/220 v
overfora strom till apparatutrustningen i kiket. Stromavtagaren
halles automatiskt uppe vid taghastigheter fran stillastiende upp
till 40 km/tim. Vagnen blir pa detta siitt oberoende av loket, och
kokspersonalen kan forbereda sina arbeten, innan vagnen insit-
tes i taget. Over denna hastighet tages strémmen fran tigvirme-
ledningen och nedtransformeras till 220 v.

Vagnen ir indelad i en restaurantavdelning om 48 platser
samt en koks- och kallskiinkavdelning. For personalen finnes
dessutom en alkov, ddr den kan inta sina maltider. Koksavdel-
ningen #ar pafallande liten i férhallande till matsalens storlek.
Den har dock en enastiende kapacitet tack vare dess goda pla-

Bild 12.

nering och utmirkta utrustning. Man kan fa en uppfattning om
denna, da effektférbrukningen for de olika elektriska appara-
terna uppgéar till ej mindre dn 38 kW. Hir finns en elektrisk
spis om 5 st. rektanguldara plattor, varmvattenberedare, ugnar
for griljering och varmhallning, tallriksvdrmare, 4 st. kylskap
m. m., alltsammans praktiskt och vilordnat. Bild 12 visar inred-
ningen i koket. Alla skap och utrymmen kunna slutas antingen



36

med vanliga dorrar, skjutdorrar eller metalljalusier, varigenom
man ej behover besviras av damm eller imma pa kiksutrust-
ningen, glas, porslin ete.

Bild 13.

Den ljusa och rymliga matsalen, bild 13, #r indelad i tvenne
avdelningar. Nagot kafé i egentlig mening finnes ej. Borden #ro
stora, 650>(1.050 mm, och kunna fidllas upp mot fonstren vid
stidning och rengdring. Man féster sig vid de mjuka och be-
kvdma sofforna med uppfillbar, yttre sits for att man latt skall
kunna komma in och ut fran fénsterplatserna.

Vi voro i tillfdlle att under vara resor gora oss underrittade
om personalens asikt om de nya restaurantvagnarna och kunde
konstatera, att de voro néjda med de olika arrangemangen samt
att vagnarna voro mycket ldtta att arbeta i. Den enda anmirk-
ning, som gjordes, var att ventilationen i koket kunde ha varit
béttre i betraktande av den starka vdrmeutvecklingen fran de
manga elekiriska apparaterna. De forsta elektriska spisarna, av
typ Therma, som levererats med vagnarna voro icke hallbara,
utan maste successivt utbytas mot en annan typ Maxim.
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Personvagnar for kontinentaltrafik.

Da Schweiz mot slutet av senaste virldskriget beslot an-
skaffa nya personvagnar for den internationella trafiken, var det
naturligt, att man tillgodogjorde sig erfarenheterna fran de latt-
byggda stalvagnarna for trafiken inom landet. Dessa vagnar
hade, alltsedan de forsta levererades av Schweizerische Wag-
gon- und Aufzligefabrik, Schlieren, ar 1937, tillfullo infriat an-
spraken pa god gang och trafiksikerhet och vunnit allminhetens
bevagenhet. De voro emellertid icke byggda enligt de internatio-
nella foreskrifterna, RIC, vilka bl. a. féreskriver slutna kupéer
med sidogang.

Bild 14.
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Bild 15—16.

Uppgiften att konstruera och bygga de nya vagnarna anfor-
troddes denna gang at Schweizerische Industriegesellschaft i
Neuhausen, SIG, som hittills levererat ett tiotal vagnar till SBB.
Bild 14 visar exteridren av en sadan vagn. Det ma framhallas,
att det goda resultat, som erholls med dessa vagnar, ar frukten
av ett intimt samarbete mellan SIG och SBB. Tvenne typer fin-
nas, litt. AB* och C*i bild 15 och 16, skiljaktiga endast med av-
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seende pa inredningen, och kunna ta 42 resp. 72 passagerare.
Vikten &r synnerligen lag, endast omkring 28 ton, vilket #r bort-
at 40 % lagre dn sina dldre féregingare, trots att lingden okats
med 6ver en meter. Denna viktminskning har uppnétts icke
minst genom en for dessa vagnar speciell boggi, som visentligt
avviker fran inlandsvagnarnas, samt ett konsekvent anvindande
av littmetaller for alla delar i vagnarna, som ej dro utsatta for
starkare pafrestningar.

Vagnskorgen ar i princip byggd pad samma sitt som inlands-
vagnarnas. Den har sdlunda nedsinkt golvplan mellan boggierna
samt sidodorrarna placerade omedelbart innanfér boggierna.
Trots att fordringarna pa snabb in- och urstigning dr mindre for
en kontinentalvagn #n for vagnar for trafik inom landet, ha
sidodérrarna utforts som dubbeld6rrar med en fri genomgang av
800 mm. Man hade till en borjan ritt stora svarigheter med dessa
dorrar sdvil som inlandsvagnarnas, men man lyckades s& sma-
ningom komma fram till goda 18sningar.

Langfirdsresandens storre krav pa en lugn och storningsfri
gang hos vagnarna har man sokt tillfredsstilla i mojligaste grad
genom att anbringa extra isolering i golvet. I viggar och golv
anvindes den vanliga Spray Asbestisoleringen. I sjilva inner-
golvet, som utgores av rektangelkorrugerad aluminiumplat, ar
inlagt korkskivor i de 6vre och undre rédnnorna och dessutom ett
lager av 10 mm tjocka korkplattor dver detta golv pd mitten av
vagnen samt ett dubbelt lager, 20 mm, 6ver boggierna.

1 och 2 klass kupéernas dimensioner och utrustning avviker
ej frdn varandra i annat avseende #n att sofftyget for de forra
utgores av réd plysch med viggytor i samma fargton, under det
att 2 klass har det standardiserade, grastrimmiga mébeltyget.
En avvikelse finnes dock i jimforelse med inlandsvagnarnas sof-
for, i det att det nedre, halvhoga ryggpartiet kan fillas upp mot
viggen, sd att sitsen blir bredare och bekvimare som sovplats.
I normalt lige finnes ovanfor ryggpartiet en 16s kudde fér varje
sittplats. Bild 17. '

For att géra kupéerna luftiga och medge bittre utsikt ha
fonstren en bredd av 1.400 mm mot inlandsvagnarnas 1.200. Alla
fonster ha enkelt sekuritglas. De kunna manévreras med tvenne



39

vevar och balanseras med en av SIG patenterad fonsterlyftare.
Draggardiner finnes ej.

Bild 17.

Toaletterna ha, som vanligt brukas pa de lidtta stalvagnarna,
vattenspolning av we-skalen fran en i taket beldgen cistern om
220 1, som dven ger vatten till tvéttstallen. For att spara vatten
vid dessa finnes en anordning, pat. Meriano, som utgores av
tvenne sma behallare, inbyggda i viggen ovanfér tvittstillet och
rymmande vardera omkring en liter, samt en speciell avstdng-
ningskran si konstruerad, att, ndr ventilhandtaget fores at en-
dera sidan, endast den ena behéallaren tommes, samtidigt som
den andra sakta fylles. Hirigenom kan tydligen endast en
mindre kvantitet vatten erhallas at gangen med visst tidsmellan-
rum, vilket bestimmes av fyllningstiden for en behallare.

Luftkonditionering i vidstriicktare bemirkelse eller forenk-
lad cirkulationsventilation som 1 vissa svenska personvagnar
finnes ej. Man ndjer sig med vanliga, statiska ventilatorer pa
vagnstaket, vilka regleras  genom elektromagneter i forening
med ett stromsystem och instillningsvred pa ldmpliga stillen i
vagnen. Varje kupé har tvenne enkla belysningsarmaturer i ta-
ket, vardera om 40 watt samt en bla nattlampa, vars sockel &r
inbyggd i ventilationshuven i takets mitt.
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Som férut ndmnts, ville man for kontinentalvagnarna priova
en ny hoggityp, vilken dven bygges av SIG, bild 18. Den har
samma hjulbas som inlandsvagnarna, namligen 2,7 m, men ram-
verket dr uppbyggt av slutna halprofiler och verkar féljaktligen
mera kompakt dn inlandsvagnarnas. Den mest idgonfallande

Bild 18.

skillnaden finnes dock i fjaderanordningarna, som hir uteslutan-
de utgoras av langa torsionsstavar anordnade i tvenne lings
boggin liggande system. Det ena av dessa uppbir och avfjidrar
vagnskorgen direkt mot boggiramen utan formedling av vagga,
under det att det andra ombestrjer boggiramens fjadring mot
lagerboxar och hjulsatser. Torsionsstavarna, som ha 4-kantsek-
tion 5050 for korgavijadringen och 4343 for lagerboxfijid-
ringen, dro utforda av ett kiselkromlegerat fjiderstal med en
hallfasthet av 140—160 kg/mm?* med en forlingning av 6 %. De
dro noggrant slipade, men ha inget yttre skydd, endast malade.

Uppfattningen om géngen hos denna boggi gick starkt isir.
Trots att stotdampare funnos, ansags de av manga alltfor mjuka
i gangen och framkallade rentav sjosjuka. Boggin hade dock, in-
nan den definitivt bestdmdes for de internationella vagnarna,
provats pa en nybyggd observationsvagn fér kontaktlednings-
upphéngning, dér man hade goda mojligheter att studera boggi-
ernas gang. Resultaten fran dessa prov voro emellertid mycket
gynnsamma.

I det foregaende har behandlats litthyggda stalvagnar, dar
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vagnskorgen si gott som uteslutande byggts av stal och endast
enstaka detaljer av littmetaller. Man har #ven med framging
tillverkat vagnar, ddr vagnskorgen helt och hallet utgdres av
aluminium och litta metallegeringar. Ett exempel hirpa utgor
de av den smalspariga Briinighanan anskaffade personvagnarna.
Pa grund av de pa denna bana férekommande starka stignin-
garna var det sdrskilt betydelsefullt att fi si ldtta vagnar som
mojligt, och det var darfor man for forsta gangen valde detta
byggnadssitt.
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Det var Schweizerische Industriegesellschaft i Neuhausen
(forkortat SIG), som av SBB gavs uppdraget att konstruera och
bygga dessa vagnar och som alltsa blev banbrytare pa detta om-
rade i Schweiz. Bilderna 19 och 20 visa exterior och plan av
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vagnarna. I intimt samarbete med Aluminium-Industrie AG
Chippis i Schweiz framstédlldes en hel del specialprofiler av 14tt-
metall, vilka voro sérskilt dgnade att anvindas vid sammanfog-
ning av de olika partierna i korgen, som uteslutande utgjordes
av aluminium. Sammanfogningarna utfordes dels med elektrisk
punktsvetsning, dels nitning eller med skruvférband. Svetsning
av aluminium erbjuder vissa svarigheter, som i detta samman-
hang ej kunna beroras, vilka emellertid gjorde, att endast vissa
lampliga partier kunde sammanfogas i punktsveisningsmaski-
nen. Den viktigaste ldttmetallegeringen, som anvindes i vagns-
korgen, #dr anticorodal, vilken utom aluminium som huvudbe-
standsdel innehaller kisel, magnesium och mangan. Bild 21
visar en vagnskorg under byggnad.

Bild 21.

Pa grund av aluminiums laga specifika vikt 2,7 i f6rhallan-
de till stalets 7,8 dr man béjd att rikna med en storre viktbe-
sparing, dn som blir fallet i verkligheten. Konstruktionerna bli
emellertid forhallandevis kraftiga, beroende pa att aluminium
har blott 1/3 av stalets elasticitetsmodul. Den viktbesparing,
man erhaller med en aluminiumkorg, blir diarfér maximalt 25 %
i férhallande till den latta stalkorgen.

Den elektriska punktsvetsningsmaskin, som SIG anvinde,



43

hade en maximaleffekt av 650 kVA och var levererad av H. A.
Schlatter i Zollikon.

Tillverkningen av vagnarna skedde i en slags flytande ar-
betsgang. Golv, tak och viiggpartierna framstilldes var for sig,
utlagda pa bockar i bekvidm arbetshojd, och sammanfogades
sedan i en sirskild monteringshall. Emedan vagnarna sakna ge-
nomgaende draginrittning och #ro utrustade med centralkoppel,
finnes tvenne genomgaende, kraftiga mittbalkar, dven utforda
av aluminium, for att upptaga drag- och stétpakidnningarna.

Vagnarna #ro inredda dels som enbart 3, dels som 2 och 3
klass och ha sidodérrar, utférda som dubbla klaffdérrar, pa mit-
ten av vagnen. Vagnskorgen har en lingd av endast 15,7 och en
bredd av 2,65 m. Vikten av en kombinerad 2 och 3 klass vagn &r
13,2 ton och sittplatsantalet 23 i 2 och 28 i 3 klass for BC*% och
68 i C'l, .

Boggierna iro givetvis byggda extra lidtta och helsvetsade
av stal. Varje vagn har en adhesionsboggi och en kugghjuls-
boggi, bada med 1,8 m hjulbas. Kugghjulsboggien, bild 22, &r

Bild 22.

nodviandig for att erhalla tillrdcklig bromskraft i de extra starka
stigningarna pa banan, som kunna uppga till 120 0/00. Ett
kugghjul med tillhdrande skivbroms ligger lagrat i pendelrulla-
ger direkt i boggiramverket. Hjulsatsernas lagerboxar och styr-
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ningar dro i princip av samma utférande som fér boggierna till
de litta stalvagnarna, d. v. s. med boxar fér pendelrullager och
cylindriska styrningar med oljeddmpning. Vagnskorgen hinger
f. 6. i 4 ldnkar, som medelst hivarmar éverféra kraften till tven-
ne i varje boggiram och innanfér hjulen lagrade torsionsstavar.
Hjulsatserna ha skivhjul med aluminiumcentra och 700 mm
hjuldiamter.

En adhesionsboggi viger 1.980 kg och en dylik med kugg-
hjul 2.120 kg. ‘

For att gora bromsen effektiv verkar pa varje hjul dubbla
bromsblock och dessutom pa kugghjulets bromsskivor 4 block.
Adhesionsbromsen arbetar som enkammarbroms med en spe-
cialbromsventil, under det att kugghjulsbromsen #r en differen-
tialbroms, som verkar endast pa strickor med kuggsting mellan
skenorna och sittes i verksamhet genom ett starkare tryckfall i
huvudledningen.

Bild 23.

Det &r klart, att man efterstrivar en extra litt inredning i
dessa vagnar. Utom soffstommar, bagagehyllor, lister, beslag ete.
har man t. 0. m. gétt s& langt, att rorledningar for tryckluftbrom-
sen utforts av aluminium. Bild 23.

Sedan ett ar tillbaka dro 8 av dessa vagnar i trafik och 12
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&ro under byggnad. Inga anmirkningar ha hittills gjorts mot
vare sig konstruktionen eller utférandet. Det kanske kan fram-
hallas, att schweizarna icke hade si stora farhigor for att sam-
manfoga olika aluminiummaterial med varandra eller mot stal-
material, som varit fallet hér i Sverige. Man brukade ndja sig
med att stryka pa ett tunt lager asfaltliknande lack pa de me-
tallytor, som skulle ligga mot varandra, och dirmed ansigs kor-
rosionsfaran vara avvirijd.

Av beskrivningen torde ha framgatt, vilken avgsrande be-
tydelse aluminium och littmetaller ha haft och fortfarande kom-
mer att fa for den schweiziska personvagnstillverkningen. En
bidragande orsak hirtill torde dven ha varit, att Schweiz pa
grund av avstdngningen under kriget och bristen pa stil varit
hanvisat till aluminiumproduktionen inom landet.

I detta sammanhang kanske det kan vara pa sin plats att
nimna nagot om det bestk, som vi, genom foérmedling av
Schweizerische Industriegesellschaft i Neuhausen, blevo i tillfzlle
att avlagga hos de schweiziska aluminiumfabrikernas centralla-
boratorium i samma stad. Det #dr huvudsakligen tvenne stora in-
dustrier, som tillverka lidttmetaller, nimligen Aluminium A. G.
Chippis, férkortat AIAG, i Wallis samt Menzingen. Den storsta
av dessa dr AIAG, som tillverkar huvudparten av plat och litt-
metallegeringar for vagnverkstidderna, under det att Menzingen
bl. a. producerar gjutna delar, beslag, armaturer etc.

For att tillfredsstélla industriens krav pd hoga kvalitéer,
lampade for olika anvindningsindamal, var det nddvindigt att
uppritta ett laboratorium, vilket kunde ta hand om de skiftande
problem, som uppstillde sig i samband hirmed. Centrallabora-
toriet i Neuhausen med sina utomordentliga resurser ar vil ag-
nat for dessa uppgifter. Laboratorierna iro inrymda i en impo-
mnerande byggnad, dir framstdende forskare och ingenjorer med
tillhjilp av en modern utrustning utféra allehanda kemiska och
fysikaliska prov och undersokningar. Det skulle féra for langt
.att hir forstka g in pa allt det arbete, som hir bedrevs for att
utforska ldttmetallernas hemligheter. Som ett enda exempel ma
nimnas, att kvalitativa analyser av littmetallegeringar kontinu-
erligt kunde utféras med tillhjidlp av ett sinnrikt konstruerat
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spektroskop till ett antal av omkring 40 pr timma, vilket med
vanliga analysmetoder skulle ta flera dagar i ansprik. Smirre
konstruktionsdetaljer fr&n vagnfabrikerna togos #ven om hand
for spénnings- och utmattningsprov, innan de definitivt fast-
stidlldes for inbyggnad. Ett fornimligt bibliotek fanns dven, dir
man kunde f4 veta allt om ldttmetaller och dir framstegen Gver-
allt i védrlden inom gebitet noggrant foljdes. Vi fingo t. ex. pa
nagra ogonblick, tack vare det praktiska decimalregistrerings-
systemet, reda pa en hel del, som rorde aluminium i Sverige.

Chef {6r laboratoriet var dr. ing. Herrman och ciceron ge-
nom anldggningarna dr. Zurbriigg. Denne hinvisade oss for
ytterligare upplysningar om littmetallernas anvindning inom
industrin till en konsulterande firma i Ziirich, som vi sedermera
bestkte.
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Verkstadsdrift vid schweiziska forbundsbanorna.

Av Forste Verkstadsingenjor J. Bodén, Amadl.

Verkstider.

Redan fran borjan blevo vi, sdsom inledningsvis omnéamnts,
i Férbundsbanornas generaldirektion omhéndertagna av chefen
for verkstadsdriften, veringenjor Eckert. Han sammanforde oss
omedelbart med sektionschefen for vagnbyggnad, ingenjor Fritz
Halm, och sektionschefen Carl Haltmeyer. Synnerligast den
senare blev oss under hela resan till utomordentlig stor hjilp.

Planerna foér vara resor och bestken vid verkstiderna upp-
gjordes av de nimnda herrarna, och ingenjor Haltmeyer foljde
oss under flera dagar savil vid SBB som till andra verkstader.
Enligt dessa planer skulle vi bestka endast en av SBB verk-
stdder, nimligen Ziirich, men pa framstilld dnskan fingo vi dven
bestka verkstaden i Olten.

Forbundsbanorna ha en ganska betydande materielpark att
underhalla. Den bestod vid 1945 ars slut av bl. a. 543 elektriska
lokomotiv och 348 anglok, 73 elektriska motorvagnar, 3.581 per-
sonvagnar inkl. restaurantvagnar, 330 resgodsvagnar och 20.701
godsvagnar.

Denna materiel underhalles vid 5 huvudverkstider, for-
lagda i Ziirich, Chur, Olten, Yverdon, Biel och Bellinzona. Samt-
liga sortera under chefen fér verkstadstjdnsten inom den ganska
omfattande avdelningen for »Zugférderungs- und Werkstétten-
dienst». Jimte verkstiderna omfattar avdelningen ytterligare 7
sektioner, bl. a. sektionen fér vagnbyggnad.

Verkstiderna i Ziirich, Yverdon och Bellinzona arbeta med
elektriska lokomotiv, under det att Biel #r anglokverkstad. I
Ziirich utfores alla ombyggnader och stérre reparationer av
personvagnar jimte revision av tickta godsvagnar. Verkstaden i
Olten har driftsrevision av alla bittre personvagnar, treaxliga
personvagnar, specialvagnar samt viss del av godsvagnsparken.
Den senare fordelas till samtliga verkstider.
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Sammanlagt sysselsattes i verkstiderna vid 1945 ars slut
2.857 verkstadsarbetare, varav i Ziirich 842 och i Olten 704.
Dessutom voro anstdllda 199 ldrlingar.

Verkstaden i Ziirich ligger vister om staden, c:a 10 min.
sparvigsresa fran Hauptbahnhof, och omfattar lok- och vagn-
verkstider, en for bada gemensam maskinverkstad, angcentral
och forrad. I anslutning till maskinverkstaden #r d@ven smedjan
forlagd. Lokomotiven intagas 6ver ett skjutbord, pd vars ena
sida uppstéllningssparen och den mekaniska verkstaden ligga.
Pa den andra sidan #ro den elektriska verkstaden och flera
mindre verkstadsavdelningar anordnade.

Forutom lok av Ziirichverkstadens standardtyper, Ae 3/6
och Ae 4/7, stodo vid vart bestk inne dven ett gasturbinlok och
ett par Osterrikiska lok fér revision. Utanfor verkstaden hade vi
tillfdlle att kasta en blick pa ett dieselelektriskt lok och nigra
representanter f6r SBB elektriska motorvagnar, »Rote Pfeils.

Vagnverkstaden tillféres sina arbetsobjekt frin en bangard,
dir vagnarna fordelas och dirigeras till bestimda ingangsspar.
P34 byggnadens motsatta sida var ett skjutbord forlagt, vilket
kunde taga dven boggivagnar. D3 detta skjutbord hade forbin-
delse med fran verkstiderna utgiende spar, erhélls en full-
stindig rundgang.

Skjutbordet var f. 6. i och for sig intressant, enir det be-
stod av tvad delar, som kunde skiljas frdn varandra. Den ur-
sprungliga delen var 11 m, men genom tillbyggnaden hade totala
lingden blivit 18 m. Det uppbars av ej mindre #n 48 hjul med
255 mm diam, av vilka 16 st voro drivna. Skjutbordets sparhéjd
var 140 mm, och det gick helt 6ver verkstadens normala spar-
liggning. Akhastigheten var 40 m pr mih och uppkérningshas-
tigheten lika stor.

Maskinverkstaden och smedjan lago emellan de nu nimnda
verkstadsavdelningarna och innehéllo bl. a. alla anordningar for
hjulreparationer samt tunnplétslageri och metallgjuteri.

Angcentralen bjod pd ett par intressanta saker. De fyra
eldrorspannorna eldades med ved av ganska dalig kvalitet. Ve-
den forvarades emellertid under tak och holls diarigenom torr.
Vidare krossades den fore anvindningen i en »tritugg» till smi-



49

bitar, som méjliggjorde ett bekvimt beskickande av fyren med
skyffel. Att metoden gav gott utbyte ir otvivelaktigt.

En elektrisk panna, tillverkad av Brown Boveri, var dven
installerad. Den levererade dnga av 9 kg/cm? tryck och matades
med 1-fas vixelstrom 15.000 volt och producerade vid en effekt
av 8.000 kW 9.000 kg &nga pr timma. Pannan var utrustad med
automatisk tryck- och effektregulator samt automatisk vatten-
matning,

Karakteristiskt fér pannan var ett mycket litet vattenrum
och stort angrum. Detta nédvindiggér emellertid mycket nog-
grann vattenkontroll. Vattnet i pannan analyseras varje dag, och
fosfat tillsittes i 6verskott for att fa slamfillning i stillet for
pannsten.

Verkstaden i Olten ligger omedelbart intill stationens ban-
gard. De flesta av byggnaderna dro mycket gamla, men genom
lampliga till- och ombyggnader har man fatt en rétt god plan.
Konsekvent flytande arbetsgdng har man emellertid icke lyckats
genomféra annat én fér tva- och treaxliga personvagnar. Ut-
rymmet och skjutbordslingderna lade hinder i vigen for till-
lampning av metoden dven for boggivagnarna.

En fornamlig tviattningsanldggning for vagnar hade &dven
fore kriget anlagts i intagningssparet till verkstaden. En vigg
skilde tvittanliggningen frin sjilva verkstadslokalen. Tviitt-
ningen skedde med 80 grader varmt vatten, som sprutades pa
med 16 kg/em? tryck, vilket dstadkoms med pumpar. P& grund
av den stora virmeforbrukningen ansags metoden under nuvar-
ande forhallanden vara for dyrbar i drift, varfér anliggningen
sedan flera ar tillbaka ej varit i anvindning.

Axlar och hjul.

Lagergingarna pa axlar for alla fordon justeras och poleras
mycket noga. Poleringen utfores med tryckrullar enligt den
kruppska metoden.

Anliggningsytorna mellan 15tring och hjulring &r man myc-
ket noga med. De svarvas bada till bearbetningsgrad VV
Krympmatten vid fardigbearbetade hjul &ro: For hjul till driv-
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fordon och tenderhjul 1,4 £ 0,2 /¢ och for vagnshjul 1,6 0,2 °/g,.

I anvisningarna for paliggning av nya hjulringar ar fram-
hallet nédvindigheten av att sdvil hjul som ring och mitverktyg
ha samma temperatur, di mitning foretages. En nysvarvad hjul-
ring skall dérfor ej mitas, medan den dr varm, och ej heller méatt
for ringsvarvning tagas pa ett hjul, som vintertid statt ute, ome-
delbart sedan det rullats in i verkstaden. En sirskild man har
tilldelats uppgiften att kontrollera savil de bearbetade ytornas
beskaffenhet som ringarnas krympmatt i kallt tillstand.

For att undvika sprickbildning i ringarna fran springrings-
sparen far nedhamringen av kanten dver springringen ej ske
vid blavirme utan forst sedan temperaturen nedgatt till omkring
100 grader.

Lidsgangna hjulringar med for olika fordon bestimda, minsta
ringtjocklekar f& krympas om med inliggning av platstrimlor av
intill hogst 1,5 mm tjocklek. Hjulringar pa drivfordon, person-,
resgods- och postvagnar, vilka lossna fér andra gingen skola
kasseras. Pa ovriga fordonshjul skola ringarna kasseras, om de
lossna for tredje gangen.

Pasvetsning av tunnslitna hjulflinsar utfordes pa savil lok-
som vagnshjul, och man hade sig icke bekant nagra oligenheter
dédrav. Arbetet utfordes i svetsmaskiner, dir hjulet kunde sittas
in mellan dubbar och véndas, s& att det erholl den for svetsning
pa flinsen férdelaktigaste stillningen. Hjulet vreds sedan runt
med passande matningshastighet.

Bade i Ziirich och Olten hade verkstiderna dylika maski-
ner. Forstndmnda verkstad hade byggt sin maskin sjilv. Den
hade tva svetshuvud, vardera matat av ett normalt svetsaggre-
gat om 300 amp. Savil svetshuvud som svetsaggregat av »Elins»
fabrikat. Paldggningen skedde med oklddda elektroder, som frin
ringar automatiskt matades fram till svetshuvudena. Den an-
vinda traden var av mérket »Bohler BW5», som funnits vara
mycket limplig for &ndamalet. Aven skador pa hjulringarnas
I6pbanor svetsades igen med samma elektrod.

Svetsningen av ett vagnshjulpar tog 2% timma. Materialet
blev ej hardare, &n att det kunde svarvas.
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For att ytterligare spara pa hjulringsmaterialet slipade man
i vissa fall 16pbanorna i stillet for att tillgripa svarvning. Sir-
skilt var man ridd om helhjulen till de littbyggda stilvagnarna,
vilkas hjulbanor idro fériddlade genom virmebehandling till en
" héallfasthet av 110 kg/mm?.

Nagra specialmaskiner for #indamélet hade man inte, utan
dldre svarvar hade forsetts med slipsupporter. Verkstaden i
Olten hade de bésta. Dar hade man kopt slipsupporterna fran
Craven Brother Redish Ltd, Manchester, England, och anbringat
dem i en dldre hjulsvarv. Slipanordningen var 12 &r gammal.

Fjidrar.

Stor omsorg nedlades pad fjiderarbetet. Gamla bladfjadrar,
som isdrtagas och revideras, hirdas om fér att man skall vara
sdker pa fjidrarnas kvalitet och jimnhet. For hirdning av bla-
- den anvinde man kombinerade bocknings- och hirdmaskiner.
" Det varma bladet, vare sig nytt eller gammalt, lades in i maski-

nen, som forst bockade det till ratt.-form och direfter sinkte ned
det, fortfarande fasthallet i formen, i ett underliggande hirdbad.
Fran det att bladet inlagts i maskinen, arbetade denna fullt
automatiskt, tills hirdningen var firdig. For olika staldimen-
sioner och hirdningsmedier kunde tidsinstillning ske. En hérd-
maskin hade A. G. Hering, Niirnberg, levererat, den andra hade
verkstaden i Ziirich sjilv byggt. Som hardvitska anvindes sa-
vil olja som vatten.

Varje hirdat fjiderblad underkastades hardhetsprov, for
vilket indamal en Brinellpress med visareavlisning, utférd av
firman Losenhauser, Diisseldorff, anvindes. Avlisningarna voro
jamforelsetal, vilka faststillts efter provning av stal med kind
hardhet och kinda egenskaper.

For sammansittningen av fjidrarna hade man ej fullt si
goda anordningar. I den anvinda bandpressen kunde man t. ex.
pressa endast i en riktning i séinder, vilket mast giva ett simre
resultat, in om pressningen sker fran alla sidor samtidigt.

F6r uppvirmningen anvindes elektriska ugnar. Man har
varken kol eller olja i Schweiz, men det finns gott om elektrisk
kraft,
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Nya fjadrar kopas fran utlandet. Tyvéarr hade man ej enbart
goda erfarenheter av de svenska fjddrarna. Dessa hade i vissa
fall visat sig vara ojiamna i tillverkningen och stodo i detta avse-
ende efter tyska fjadrar. Nu sokte man sig till England for att fa
sitt fjaderbehov fyllt.

Elektriska maskiner och apparater.

I Schweiz finnas tre elektriska storfirmor, vilka dels kon-
kurrera och dels samarbeta. Genom att SBB star som kund hos
dem alla och pakallar samarbete, blir detta av mycket fruktba-
rande art. I friga om motorer anses Oerlikon och Brown Boveri
tillverka de bdsta, under det Sécheron dr 6verligsen i fraga om
apparattillverkning.

Det sades vara sidllan, som en motor fran de dldre loken be-
hovde tagas ur for stromsamlarsvarvning mellan de stora revi-
sionerna vart fjirde ar, och da behovde blott 1 mm pa diametern
i allménhet svarvas bort. Slipning forekommer emellertid vid
lokstationerna under mellantiden. Svarvningen utfores i tva
skar, forskidret med hardmetall och efterskiret med diamant.
Ytan blev da mycket god. P& en stromsamlare med 850 mm diam
och 245 mm lingd tog varje skdar % timme.

Sparningen utfordes i en "Micafil”’-maskin, for vilken fris-
trissornas tinder voro slipade spetsiga dven fran sidorna. 6—38
trissor forbrukades for varje stromsamlare. Trissorna slipades ej
om. Sparningen utfordes till ett djup av 1,5—2 mm_

Pa det nya snilltagsloket hade man ej samma goda erfaren-
het av strémsamlarna som ovan ndmnts. Det har visat sig be-
héva slipas redan efter c:a 50.000 km och har efter ett fatal slip-
ningar mast tagas till verkstad for stromsamlaresvarvning. Un-
dersokningar pagingo emellertid for att kunna astadkomma en
forbidttring harvidlag.

Till motorreparationerna hora omlindningar. De hérfor er- .
forderliga hiarvorna utféras i stor utstridckning som hemarbete.
Detta hemhantverk utnyttjas i Schweiz pa en mangfald omraden
och torde vara en av forklaringarna till att landet kan livnidra en
sd stor befolkning, och att dess industri och hantverk star sa
hogt.
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Till lindningsavdelningen hor anordningar for impregnering
och torkning av motorer och transformatorer.

Den elektriska verkstaden kompletteras med en hogspin-
ningsanldggning, dar motorerna kunna provkoras med ritt spin-
ning och frekvens. Genom sammankoppling av tva motorer
kunde en viss belastning erhallas, da den ena motorn kérdes som
generator.

Lokens elektriska bromsar kridva ett ganska omfattande
underhall, da savil omkopplare som erforderlig transformator-
utrustning under drift utsdattas for stora pafrestningar. De gora
obetingad nytta pa linjer med stora lutningar, men atervin-
ningen av energi dr relativt ringa, och anordningarna dro kins-
liga och kriva stor omsorg dven vid driftstillsynen. Bromsen
bor ej inféras, di den ej dr obetingat behovlig.

Lokstationernas anordning for slipning av stromsamlare
hade vi tillfalle att studera vid lokstationen i Bern. Arbetet ut-
fores med tillhjilp av dels en i en spargrav inbyggd anordning
for drivning av det till motorn horande lokhjulet och dels en
sliptenshallare, som anbringas pa motorn pa sadant sitt, att slip-
stenen ersitter en borsthallare. .

Hjulet till den motor, som
skall slipas, stdlles 6ver i ra-
lernas vertikala plan inbyggda
skivor, som drivas av en un-
der golvet placerad motor.
Den, som utfor slipningen, kan
fran lokets maskinrum reglera
rorelseriktning och hastighet
medelst en tryckknappssladd,
som drages in genom ett
fonster. Slipstenshallaren #r
en konsupport, som medger
efterstillning av skérdjupet
och matning i sidled, bild 1.
Slipdammet bortféres av en
sugflikt genom en slang, vars
sugmunstycke anbringas ome-
delbart intill slipstenen. Bild 1.
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Fore slipningen indikeras stromsamlaren, varvid indikator-
klockans spets stéder mot ett kol. Slipning foretages, om ojamn-
heter eller orundheter uppga till 0,15 mm.

Tryckluftbromsapparater.

Man har i Schweiz tva tryckluftbromssystem, Westinghouse
_for godsvagnar och Drolshammer fér personvagnar. Bada syste-
mens apparater revideras fér hela SBB i en for indamélet vil
utrustad avdelning vid verkstaden i Ziirich. I stor utstrickning
tillverkas dven erforderliga detaljer hdr. Bl a. tillverkas alla
behovliga, pressade lidderpackningar, for vilket @indamal en syn-
nerligen god uppsittning verktyg fanns. For insmoérjning av
packningarna anvindes ett fett, benimnt “Aseol”. En riklig
lagerreserv syntes forefinnas, varifrdn expedition -skedde till
férbrukningsplatserna.

Svetsning,

Svetsning tillimpas givetvis i mycket stor utstrickning i
verkstidderna, men arbetet koncentreras girna till specialavdel-
ningar for detaljer, som utan storre svarighet kunna transporte-
ras. Svetsavdelningen vid verkstaden i Ziirich bestod av ett fler-
" tal kabiner, var och en utrustad med svetsaggregat, upplagsplat-
ser, skruvstycke, utsugningsanordningar m. m. Savil likstrém
som vixelstrom anvéndes.

For svetsgasernas utsugning var sérjt genom en for samtliga
kabiner gemensam huvudledning med forgreningar dels till en
fast svetsplats och dels genom en metallslang och ett sugmun-
stycke till vilken plats som helst inom varje kabin.

Kabinernas viggar voro c;a 2 m hédga och utforda av plat.
Framsidan saknade vigg och ticktes av en gardin av duk, vilken
slutade ett stycke fran golvet.

Fordonsunderhéallets organisation.

Revisionsfristerna for all rullande materiel bestimmas med
hinsyn till tid, blott indirekt alltsi med hinsyn till genomlupen
végstricka, vilket i hég grad underlittar uppgorandet av revi-
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sionsplanerna. Samtidigt #r materielen for sitt underhall till-
delad bestimda verkstdder, vilka betraktas som fordonets hem-
orter. Man soker tilldela verkstidderna var for sig méjligast ens-
artade typer och serier,

I borjan av varje ar utfirdas fran huvudbyran for verk-
stadstjidnsten en tabld 6ver de fordon, som under aret bliva revi-
sionsmaissiga, vilken verkstad vart och ett &r tilldelat och i viss
maén tidpunkten for ingéng till verkstad.

De elektriska lokomotiven undergé storrevision vart fjarde
ar, da de beriknas ha genomlépt c:a 400.000 km. Vissa loktyper
ga dock upp till 500.000 km pa samma tid. Dessa revisioner ut-
foras i verkstidderna normalt pa 4 veckor,

Mellanrevision utfores efter tva ar, dd hjulsvarvning fore-
tages, lagren 6verses och ompassas, BBC andrivning revideras
‘0. dyl. Inga arbeten pa de elektriska detaljerna skola utféras vid
mellanrevisionerna. I friga om de lok, som trafikera bergbanor-
na, t. ex. S:t Gotthardsbanan, inldggas tvd mellanrevisioner,
vilka vardera taga 10 dagar i ansprik.

Utom de nimnda verkstadsrevisionerna tagas loken in vid
lokstationerna var 50 dag foér oversyn, motsvarande de vid
svenska jirnvigar férekommande 30-dagarsrevisionerna.

Fér gingen genom verkstaden upprittas vid ingdendet ett
revisionsprogram, vilket utvisar tiden for de olika detaljgrup-
pernas firdigstillande och lokets berdknade utgingsdag. Riv-
ning och rengoring skall vara verkstilld pa fem dagar. Fér upp-
monteringen #ro fem dagar anslagna fér den mekaniska delen
och sju fér den elektriska.

Person- och resgoedsvagnarnas verkstadsunderhall uppdelas
i fyra reparationsklasser:

1. Smaéreparationer 3. Mellanreparationer
2. Revision 4. Huvudreparation

Smareparationer utféras vid nérmast liggande verkstad och
omfatta sidana arbeten, som ej sammanhénga med utférande av
ovriga underhallsklasser.

Revisionerna verkstillas efter for varje vagntyp bestimda
tidsintervaller i hemortsverkstaden. Denna vakar dver att revi-
sionsplanen halles och avgiver i detta syfte rapport for varje
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ménad till huvudbyran 6ver revisionsmissiga vagnar, som icke
kommit till verkstaden,

Revisionerna indelas i fyra klasser, R1, R2, R3 och R4.

R1 omfattar sddana arbeten, som avse att hilla vagnarna i
fullt trafiksidkert skick, tvitining, bittring av malning o. dyl.,,
varvid nedmontering sker i erforderlig omfattning.

R3 omfattar ett mindre antal arbeten, varvid nedmon-
teringen inskréinkes mera én vid R1.

R2 och R4 #ro exakt lika och omfatta #nnu mindre arbeten
an R3.

Hjulsatser, lagerboxar, lager och fjidrar nedmonteras vid
alla revisionstillfdllen. Bromsanordningarna tverses i begrinsad
omfattning vid revisionerna R2 och R4.

Mellanreparation omfattar flera och stérre arbeten #n de
som forekomma vid R1. I samband med reparation av denna
klass skall alltid R1 foretagas.

Huvudreparation avser en fullstindig genomging av vag-
nens alla delar, varvid platbeklidnaden nedtages pa trivagnar
och stommen repareras. Modernisering av vagnen utfores, och
den malas om fullstindigt.

Gods- och tjinstevagnar. For dessa gilla i princip samma
bestimmelser som foér personvagnar.

Revision omfattar i huvudsak sidana arbeten, som avse
vagnarnas hallande i trafikdugligt skick.

Mellanreparationen omfattar en grundlig rengéring av vag-
nen inkl. rostskrapning, reparation av alla tridelar samt mal-
ning och mirkning.

Huvudreparationen avser en #nnu grundligare vergang av
vagnen med bl. a. utbyte av upprostade delar i underredet.

Mellan- och huvudreparation foretages vid behov och be-
stimmes av verkstadsbyridn med ledning av verkstidernas un-
dersokningsrapporter vid revisionerna. Aven vagnarnas slop-
ning bestdmmes med ledning av dessa rapporter.

Ombyggnad av personvagnar.

En personvagn berdknas vara anvindbar i 40 ar, d& den vid
20 ars alder genomgatt en huvudreparation. Statsbanornas per-
sonvagnspark inkl. sjuk-, post- och resgodsvagnar ir c:a 4.000,
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varfor det normala ersidttningsbehovet dr c:a 100 vagnar pr ar.
Nuvarande ekonomiska forhallanden tillata emellertid ej en sé
stor nyanskaffning, utan man har under en filjd av ar fatt néja
sig med 20. For att i nagon man dryga ut detta antal utforas f. n.
en del ganska avsevirda ombyggnader och moderniseringar av
vagnar vid slopningsaldern. Sadan modernisering skall foretagas
med 200 st. treaxliga personvagnar, av vilka vi hade tillfdlle att
se ett exemplar i firdigt skick vid verkstaden i Ziirich.

Det huvudsakliga i ombyggnaden #r forlingningen och dnd-
ring fran lankaxel- till boggivagn Man far dirigenom en bittre
vagn och ett okat sittplatsantal.

Forlangningen utfores genom att underredet skires av pa
mitten och lamplig balklingd insvetsas. Stagningen forstarkes
liksom hela underredet. En del av denna forstéirkning erhalles i
och med centrumbalkarnas insittning. Korgen repareras och
forses med tidckta overgangar. All plat nedtages och ersittes
med ny, dir detta dr av noden. I stor utstriackning paldgges alu-
miniumplat pa savil tak som viggar. En intressant sak ar darvid
platskarvarnas tickning av taket, vilken utférdes med en spe-
ciell profillist, varigenom tdtning erhélls utan svetsning eller
lodning. Bild 2.

Boggierna utforas sa ldtta som mojligt och forses med latt-
viktshjul, vilka ha mindre diameter #n vanliga hjul. Fjader-
systemet bestir av torsionsstavar med kvadratisk sektion, vilka
ligga langs boggin och dro oskyddade mellan infdstningsstéllena.
Boggierna viga c:a 3,5 ton och vagnen i fardigt skick c:a 26 ton.
Nirmare beskrivning av moderna boggier forekommer i annat
sammanhang.

Vagnarnas inredning gores fullt modern i klass med ny-
byggda vagnar, Overallt, diar sa kan ske, anvindes lattmetall,
sasom till tdcklister, soffstommar, hyllkonsoller, fonsterramar,
dorrar, dvergangshryggor, fotsteg, bufferthylsor m. m. Alla far-
ger inne i vagnarna #ro ljusa och glada. For utvindig malning
anvindes en mork olivgron lackfarg, som &r konsekvent genom-
ford pa all SBB rullande materiel med undantag av vissa motor-
vagnar. All malning utféres for hand. Pa beklddnadsplaten fore-
kom ingen spackling.
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De for internationell trafik avsedda vagnarna underga ock-
sa en betydande modernisering i samband med huvudreparation.
Karakteristiskt dr dven dar anvindningen av ldttmetall. Téack-
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lister av tra dro bannlysta. Dorr- och fonsterparti inkl. dérrar i
viaggen mellan kupé och korridor utfores av ldttmetall likasa
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fonsterramar, fénsterbord, resgodshyllor, skyltar och en méngd
andra detaljer. Dirvid begagnar man sig av mdjligheten att ge-
nom eloxering giva inredningsdetaljerna den firg, som passar
tillsammans med vagnens inre i ovrigt. Alla fdllfénster #ro helt
utbalanserade. '

Alla dldre vagnar ha glidlager. I manga fall »Isothermos».
Rullager insittes endast pa nya fordon. Darvid forekommer sa-
vil schweiziska lager som SKF De senare dro dyrare, men an-
ses vara bittre och kopas ddrfor trots sitt hoga pris. Lager-
boxarna tillverkas av schweizarna sjilva, dven till SKF's lager.

Rationalisering av verkstadsarbetet.

Arbets- och tidsstudier i var mening férekommer icke vid
SBB verkstdder. Da man utvalt en forstklassig arbetarstam och
sorjde for att dess kvalitet holls uppe vid nyrekrytering, ansag
man sig ha lagt den betydelsefullaste grunden fér ernaendet av
ett gott resultat. Arbetets organisation hade dock dgnats ett be-
tydande intresse, vilket kunde skonjas savil i Ziirich som i
Olten. Revisionsgangen av liankaxelvagnarna i sistndmnda verk-
stad vittnade om intringande arbets- och metodstudier och en
vil genomférd organisation. Arbetsintensiteten méste betecknas
som mycket god. Den kan gott stidllas som monster for s. k.
"ackordstakt”, trots att inga ackord forekomma. Allt arbete ut-
fores mot tidlon. Lonerna dro goda; de paverkas av industrins
och hantverkets loner och drivas uppat av konkurrensen om
arbetskraften. Sasom exempel pa vad hantverket kan giva an-
fordes, att en urmakare kunde fortjana 1.000—1.200 franken pr
méanad. Det forekom, att bade man och hustru hade sadant vil
avlonat arbete,

Jarnvigsfolkets loner bestdmmas i sista hand av parlamen-
tet. Vid overldggningar i lonefragor har personalen yttrande-
men ej medbestimmanderitt. Avtal i var mening forekommer
icke, enligt vad som uppgavs.

Larlingsvisendet.

At yrkesutbildningen dgnar man i Schweiz stort intresse sa-
vil vid jarnvigarna som inom industrien. Vid var och en av
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SBB verkstidder finnes en sdrskild lidrlingsavdelning. I Ziirich
hade man 50 larlingar och i Olten 54.

Larlingarna anstillas pa mellan verkstaden och lidrlingens
malsman omsesidiga kontrakt. Dari bestammes utbildningstiden,
uthildningsarten, parternas rittigheter och skyldigheter samt
lonevillkor m. m.

Larlingstiden &ar 4 ar, och utbildningen sker under det {orsta
aret i en speciell ldrlingsverkstad, varefter lidrlingarna planteras
ut inom de olika verkstadsavdelningarna for komplettering av
sina kunskaper. Efter de fyra aren maste ldarlingen skaffa sig
anstallning pa annan arbetsplats for att vidare forkovra sig. Sa-
dan anstilining méaste ha varat minst ett ar, for att han skall
kunna fa anstillning i jirnvigens tjdnst. Enligt uppgift komma
manga av ldrlingarna tillbaka.

Under ldrlingstiden meddelas dven teoretiska kunskaper. I
ldarlingsverkstaden studeras matematik och ritning (krokirit-
ning) och i samhillets yrkesskola meddelas undervisning i mera
allminna d@mnen. Eleverna beredas under ett av lidrlingsaren till-
fille att studera ett av landets parallellsprak, som vederbérande
inte behdrskar,

Industriernas larlingsskolor #ro organiserade pa liknande
sidtt. Hos Brown Boveri i Baden hade man larlingsskolan utfor-
mad som internat. Den var med skollokaler och elevernas bo-
stdder inrymd i en byggnad i omedelbar nidrhet till fabriksom-
radet. Aven hir sdndes larlingarna ut i verkstader efter det
forsta aret. C:a 70 % av larlingarna bruka begagna sig av ritten
att efter utbildningstidens slut erhalla anstillning i firmans
tjinst. Vid vart besok var antalet larlingar omkring 75.

Vilfardsanordningar.

For personalens vilbefinnande var sorjt pa flera sitt. Om-
klddnings- och tvittrum funnos i verkstiderna av ungefidr sam-
ma standard som hos oss. Pa sadana stillen, dar svarighet finnes
for verkstadspersonalen att hinna hem for middagsmalets intag-
ande, finnas matsalar. Vid verkstaden i Ziirich var ett central-
kok anordnat med matsal, didr c:a 500 man kunde bespisas sam-
tidigt. Priset for ett mal lagad mat var 1.15 franken. I en mindre
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matsal kunde de av verkstadsbefilet, som si ©Onskade, erhalla
likadan mat. I den mindre salen fick man byta tallrikar mellan
ratterna, vilket kostade 10 centimes extra.

Forbandsrum var inrdttat i verkstiderna och skottes av en
sjukvardare, som var tillginglig under hela arbetstiden. Han
sysselsattes med diverse skrivgéromal den tid, han ej var upp-
tagen med sjukvard eller med forandet av den statistik, som
upprittades over sjukdomar och olycksfall av olika slag.

Skadorna vid olycksfall indelades i tre grupper:

a, Verkliga olycksfall av storre omfattning.

b. Mindre olycksfall och bagatellartade skador.

¢. Ogonskador.

En jamforelse mellan aren 1928 och 1944 visade en nedgang
till e:a 1/4 i grupperna a och b och till c:a 1/10 i grupp e. De
goda resultaten kunna bl. a. ses som f6ljd av hittre skyddsan-
ordningar och propaganda for iakttagande av givna féreskrifter
samt personlig aktsamhet.

Forradsorganisation.

Fgrradsrorelsen sorterar under ett av de tre departementen
inom SBB generaldirektion, kommersiella och rittsdepartemen-
tet. "Materialforvaltningen” har sitt site i Basel, dar de flesta
upphandlingarna goras. Vid varje verkstad finnes ett special-
forrad med viss upphandlingsridtt. Verkstadsforestandaren i
Olten meddelade betriffande denna sak: Stora inkdp sasom av
travaror, kol, jirn i stora mingder och andra effekter, som an-
vindas overallt, verkstillas av huvudforradet i Basel. En del
material kopes av verkstadsavdelningen i Bern, men mycket
anskaffas av verkstidderna sjilva, sasom t. ex. verktyg, stal och
en hel del reservdelar for den rullande materielen. Betriffande
nimnda verkstad angivos féljande virden for de olika inkops-
kallorna ar 1945:

Inktp av huvudforradet i Basel 1,5 mill
5 ,, verkstaden i Olten 2:59.
FEgen tillverkning och bekommet fran andra
verkstider 1,67 ,,

Summa 5,76 mill.
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Forradsvirdet var 4,5 millioner franken.

I Ziirich besags forradet. Sa mycket som méjligt var sam-
lat i en byggnad, vilken forefoll ritt rymlig. Registreringen av
effekterna grundade sig pa detaljnummer, vilka voro bestimda
en gang for alla. Pa lagerkorten var detta nummer angivet jamte
en beteckning for dimension o. dyl. och stundom effektens be-
nidmning. Samma nummer giller samma effekt och samma di-
mensioner pa alla forbrukningsstillen.

Amal i december 1947,

John Larberg.



SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 218, 1947,

NIFE-ACKUMULATORN | TRANSPORT-
VASENDETS TJANST

NIFE-batterier for
ackumulatorlok a
truckar och tréktk_)_rgl_; ,;f-;"A,_-';;’.'I'
dieselvagnar och diesellok
tigbelysning
signaltjanst
m. m.

JUNGNERBOLAGET

SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET JUNGNE

STOCKHOLM

GUTEBORG - KARLSTD - MALMO - NORRKOPING - SKELLEFTEA - SUNDSVALL





