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SVERIGES ENSKILDA JÄRNVÄGARS INGENJÖRSFÖRBUND
MEDDELANDE N:o 220. 1947.

Protokoll vid Sveriges Enskilda

Järnvägars Ingenjörsförbunds extra

möte i Stockholm den 12 april 1947.

Närvarande: C:a 45 av Förbundets medlemmar.

§ 1-

I frånvaro av Förbundsstyrelsens ordförande öppnades mö
tet av vice ordföranden i styrelsen, direktör Hj. Lundqvist, som
även utsågs att leda dagens förhandlingar.

§ 2.

Att jämte ordföranden justera protokollet vid dagens möte
utsågos herrar C. Kjellman och J. Larberg.

§ 3.

Meddelade ordföranden att Förbundsstyrelsen inom sig

intill ordinarie mötet 1947 utsett

till ordförande herr Y. Simonsson

till vice ordförande „ Hj. Lundqvist

till sekreterare och kassaförvaltare „ G. Nyström.

§ 4.

Meddelades, att herrar J. Bodén och J. Larberg avlämnat

den berättelse och redogörelse för sin företagna studieresa till
Schweiz, vilken de såsom Förbundets stipendiater företagit un
der hösten 1946, ävensom att denna berättelse efter rekvisition
finnes för intresserade tillgänglig hos sekreteraren.

Vissa utdrag och avsnitt ur berättelsen komma även att in
flyta i den under arbete varande rapporten från Maskinavdel
ningens rapportör år 1947.
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§ 5.

På av Förbundsstyrelsen tillstyrkta förslag invaldes i För
bundet

såsom aktiva ledamöter:

Maskiningenjören vid Västergötland—Göteborgs Järnväg
Per Harald Ugne,

verkstadsingenjören vid Västergötland—Göteborgs Järnväg

Folke Reynhold Harvall;

såsom korresponderande ledamot:

ingenjören vid L. M. Ericssons telefonaktiebolag, civilingen

jör Otto Sievert.

§ 6.

Höllo förste byråingenjör J. Larberg och civilingenjör
H. Öfverholm, A.S.E.A., var sitt med talrika skioptikonbildef
illustrerade föredrag om "G.D.G. nya elektriska motorvagns-
sätt". Bil. 1 och 2.

De båda föredragshållarna avtackades för de ssmnerligen

intressanta, belysande och givande föredragen genom livliga
applåder, och efter föredragen förekommo en stunds diskussio

ner och till de föredragande ställda frågor, vari förutom före

dragshållarna yttrade sig herrar Rydberg, Ahlberg, Windahl,
Fogelberg och förste maskiningenjören vid S.J. Butén.

§ 7.

Efter uppehåll för intagande av lunch förekommo tvenne

föredrag av förste byråingenjör P. O. Nyströmer och elektro

ingenjör K. Brusberg om "G.D.G. omformarstation i Gränges

berg". Bil. 3 och 4.

Även dessa intressanta föredrag belystes av talrika skiop-
tikonbilder, och gåvo anledning till en del diskussionsinlägg och

frågor; samt avtackades med applåder.

§ 8.

Dagens sista föredrag hölls av förste verkstadsingenjör J.

Bodén, och behandlade "Intryck från en studieresa till Schweiz

hösten 1946". Bil. 5.



Förutom den tekniska delen av föredraget, vari föredrags
hållaren i korta drag redogjorde för vad han fått se och erfara
imder resor kors och tvärs i Schweiz samt besök vid olika järn
vägar och verkstäder, visades och beskre^os även ett stort antal
rena naturbilder från det i turistavseende särskilt väl utrustade

landet.

En utförhgare redogörelse för föredragshållarens intryck,
erfarenheter och studier m. m. föreligger i den av honom av
lämnade redogörelsen och reseberättelsen.

§ 9.

Då vidare ej förekom förklarades mötet avslutat.

Klockan 17,00 samma dag samlades Förbundets medlemmar
till gemensam middag i restaurant Anglais festvåning, varunder
föredragshållarna vid förmiddagens möte ytterligare avtackades
och hyllades för de intressanta och fömämhga bidragen till da
gens underhållning.

Justerat:

Hj. Lundqvist

Vid protokollet.

Göran Nyström.

John Larberg Carl Kjellman



Bilaga 1.

Elektr. 4-yagnssätt för G DG.

Mekanisk del.

Som redan torde vara bekant, insattes den 1 april i år nya,
moderna elektriska tågsätt i trafik på linjen Göteborg—Gävle.
Tågsätten, två till antalet, äro konstruerade och utväxlade för
en maximihastighet av 115 km/tim och tillryggalägga den 570 km
långa sträckan på en genomsnittstid av 7 tim och 15 min. Här
vid nyttjas dock endast en största hastighet av 110 km/tim. I
jämförelse med gångtiderna för de hittills snabbaste, lokframför
da snälltågen ger detta en tidsbesparing av bortåt IVz tim.
Inläggningen av dessa motorvagnståg betyder, att snabbare och
bekvämare dagförbindelser mellan huvudorterna Göteborg, Fa-
lim och Gävle och till dem angränsande banor kunnat erhållas.

Tågsätten i sin nuvarande form bestående av tre vagnar
kontraherades med ASEA i juli 1944 att levereras i november
december 1945. Innan de definitivt beställdes, hade givetvis in

gående, tekniska diskussioner först med tillverkaren, och därvid
kommo våra erfarenheter av de tidigare levererade, elektriska
2-vagnssätten väl till pass.

Med tanke på de trafikuppgifter, som skulle komma att
påvila tågsätten, ansågs det lämpHgt, att antalet vagnar i varde
ra tågsättet utökades med ytterligare en vagn, en kombinerad
restaurang- och salongsvagn. Dessa vagnar, som beställdes några
månader efter 3-vagnssätten, komma icke att levereras förrän
någon gång i sommar.

3-vagnssätten levererades först i januari-februari i år, alltså
med avsevärd försening. Frånräknar man emellertid tidsförlus
ten genom verkstadskonflikten under 1945 med sina vittgående
konsekvenser samt gör klart för sig, att det här rör sig om nya,

genomgripande konstruktioner — jag behöver blott nämna, att
över 4.000 nya ritningar utarbetats enbart av ASEA — så kanske
man ändock inte vill lasta leverantören alltför hårt, helst som

vi nu måste medge, att resultatet bhvit mycket tillfredsställande.



Om vi till att börja med skulle titta ett slag på den första

bilden, fig.l, en exteriör av tågsättet, så finner vi, att det fått en

moderat strömlinjeform, avpassad till hastigheten. Fronterna

äro vackert rundade och fartbetonade, strålkastare och buffert-

Fig. 1. 3-vagnssätf. ytiervy.

lyktor ha i möjligaste mån inarbetats i frontkroppen, som berett

konstruktören och verkstaden mycket arbete. Det kan nämnas,

att alla plåtar i frontpartiet hamrats och drivits fram på en spe

cialtillverkad trämodell i naturlig storlek. Vagnssidorna avslutas

nedtill med skört eller kjolar, allt i avsikt att minska luftmot

ståndet.

Fig. 2 visar tågsättet i sin slutgiltiga form, bestående av 4

vagnar. De båda yttervagnarna eller motorvagnarna äro iden

tiskt lika och framdriva tågsättet med sina inre boggier, som ha

vardera 2 motorer. Utom de rymliga förarehytterna längst ut

och instigningsvestibuler innehålla de tvenne passagerareavdel

ningar och toalett. Vagnen nr 2 från höger är restaurang- och

salongsvagnen, som ännu ej levererats. Den inrymmer köksav

delning, matsal och kafé, en salong och tvenne 2 klass kupéer.

Vagnen därnäst i tågsättet är transformator- eller apparatvag

nen, som uppbär två stycken strömavtagare. I vagnen finnes en

inventiös konduktörskupé, bagageavdelning, familjekupé samt

en passagerareavdelning.

Yttervagnarna och transformatorvagnen hava uteslutande
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3 klass inredning med tillsammans 190
platser. Den kombinerade vagnen kan
ta 22 2 klass resande. Tillsammans kan

alltså 4-vagnssättet medföra 212 resan
de och dessutom 1,5 ton gods.

Ansträngningar ha givetvis gjorts
för att hålla ner vikten så mycket som
möjligt, men man torde dock knappast
kunna beteckna det som något lättvikts-
tågsätt. Det högsta axeltrycket ha vi,
som väntat var, på transformatorvag
nen med 13,9 ton inkl. last och det lägsta
på motorvagnarnas ytterboggier med
10,4 ton.

3-vagnssättets vikt utan passagerare
och gods blev 128,3 ton och 143,8 ton
med passagerare. Motsvarande vikten
för 4-vagnssättet beräknas bli 170 resp.
187 ton.

Jag nämnde, att yttervagnarna äro
de drivande, vilket betyder, att tågsättet
får en dragande och en påskjutande
vagn för de mellanliggande vagnarna.
Detta förhållande har stor betydelse för
tågsättets gång, i det att inga shtningar
eller sneddrivande krafter uppstå mel
lan de ohka vagnarna.

Vagnarna i tågsättet äro f. ö. intimt
förenade med varandra genom s. k.
kortkoppling och bilda tillsammsms en
sluten enhet med en totallängd av när
mare 88 m med 4 vagnar. Kopplingen
mellan vagnarna utgöres av ett special-
koppel med fjädersystem samt tvenne
buffertar, en på vardera vagnen. Vid
tågsättens andar finnes normala drag-


