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_[_~SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS lNGENJGRSF()RBUN’HD

MEDDELANDE No. 240. 1951.

T. G. O. J.:s ralsbuss med stalkaross, litt YCo8d,

léingd 15.300 mm
totallangd Gver koppel 16.660
vikt 13.750 kg.

passagerarantal

65 sittplatser 4 25 staplatser = 90 st.
max_hastighet 90 km/tim

manovrering “Multipel-unit”

Levererad av

Hilding Carlssons Mek. Verkstad

UMEA




Normalsparsbuss med 48 sittplatser.
Motor 170 hlk, 16%/s p/s, enfas vixel-

strom och 100 km/h. Tillverkare av
den mekaniska delen med stilkorg
AB Svenska Jirnvégsverkstdderna,
Linkoping.

T.v. smalsparsbuss (891 mm) for
MO&J med 48 sittplatser. Motor 150 hl,
25 p/s och 80 km/h. Tillverkare av
den mekaniska delen Hilding Carls-
son, Umea.

Vid elektrifierade jirnviagar kunna dieseldrivna rils-
bussar med fordel ersdttas av elektriskt drivna, som
erfordra mindre underhill och skotsel samt #ro bil-
ligare i drift. Aseas elektriska rilsbussar fér normal-
och smalspariga jarnvigar dro idealiska for skol-
barnstig, anslutningsférbindelser till expresstdg och
som utfirdsvagnar. De kunna framfdra normala slip-
vagnar, som vid behov dven kunna utféras som ma-
novervagnar, varigenom vixling vid dndstationer und-
vikes., Genomgang for personal kan anordnas vid
multipeldrift av flera till tag sammankopplade rils-
bussar.

Sitt Eder i forbindelse med oss for ndrmare upplys-

ningar.




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
MEDDELANDE N:o 240. 1951.

Protokoll vid Sveriges Enskilda J4rnva-
gars Ingenjorsforbunds extra mote i Stock-
holm den 31 mars 1951.

Samling skedde i Restaurant Metropols festvaning i Stock-
holm, dir motet skulle avhallas, och dér cirka 40 st. av Forbun-
dets medlemmar hade métt upp.

§ 1.

Motet oppnades av ordféranden i Ingenjorsforbundets Sty-
relse, trafikchefen Lars Granfeldt, som nskade de n#rvarande
vilkomna till métet.

Trafikchefen Granfeldt utsags direfter enhilligt att sasom
ordforande leda dagens forhandlingar.

§ 2.

Att jimte ordforanden vara justeringsmin for protokollet
fran dagens mite utsagos herrar A. Rydbergh och C. A. Landin.

851

Pa Styrelsens forslag invaldes till aktiv ledamot av For-
bundet trafikchefen vid Krylbo—Norbergs jirnviig Thorvald
R. Madison.

§ 4.

Meddelade ordforanden, att Styrelsen overvigde att till
arets ordinarie arsmote framligga forslag om uppldosning av
Ingenjorsforbundet, da det fortgaende forstatligandet av de en-
skilda jarnvigarna medfér vissa svarigheter att fa nodig kom-

plettering och foryngring av Férbundets Styrelse, dvensom att
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inom Styrelsen fa onskat medlemskap fran flera jirnvigsfor-
valtningar.

Ordféranden anmodade de nirvarande medlemmarna att
sinsemellan och med hemmavarande eller nirboende kamrater
diskutera detta forslag — vilket skulle komma att upptagas pa
foredragningslistan for det ordinarie motet — sa att behovlig
overldggning och diskussion, dvensom beslut i fragan da kunde
erhallas.

§ 5.

Forsta foredragshallare vid motet var ban- och maskiningen-
joren vid Nora—Bergslags jiarnvdg Gunnar Lundberg, som
talade om “Helsvetsade lokangpannor och korrugerade stalfyr-
boxar i lokdngpannor”.

Foredragshallaren redogjorde utforligt for de utforda pann-
svetsningarnas och de korrugerade stalfyrboxarnas tillkomst,
dvensom for de férhandlingar som forts savidl med de godkén-
nande myndigheterna som med de verkstdder som atagit sig ut-
forandet. Slutligen visades d@ven en del bhilder savil av de svet-
sade pannorna som av stalfyrboxarna.

I anslutning till foredraget visade ingenjor Lundberg en del
bilder av ny och modern rullande materiel, som anskaffats till
Nora—Bergslags jirnvig, dvensom av de Dieselmekaniska lo-
komotiv som dit inkopts, ett forvirv som utfallit till stor bela-
tenhet. Bilaga 1.

§ 6.

Nista foredrag, om ”Rationalisering vid jarnvégarna”, hil-
los av ingenjorerna vid Kungl. Jirnvigsstyrelsens Driftstjanst-
byras organisationsavdelning G. Johnsson (f. d. forste driftsin-
genjor vid Trafikforvaltningen GDG), G. Svantesson och G.
Nerving. Ingenjor Johnsson behandlade dirvid forst ”Allménna
transportfragor” Bilaga 2,
ingenjor Svantesson direfter "Maskintekniska fragor” Bilaga 3,
och ingenjor G. Nerving sist ”Bantekniska fragor” Bilaga 4.
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Foredragshallarna redogjorde fér de rationaliseringsfragor
inom respekitve fack som varit, #ro och avses att komma under
behandling, d&vensom de resultat som nétts, samt visade i an-
slutning dartill en del tabeller ver kostnader och besparingar
vid olika arbeten samt bilder av en del maskiner, apparater och
materiel som i rationaliseringssyfte anskaffats.

§ 7.

Sedan respektive foredragshallare avtackats av ordféran-
den, dvensom tillfille beretts Forbundets medlemmar att fram-
stilla fragor och gora diskussionsinligg, vilka av vederborande
besvarades, forklarades sjilva motet avslutat.

Under uppehallet till nista programpunkt var tid beriknad
for intagande av lunch.

Pa eftermiddagen samlades Forbundets medlemmar i grup-
per pa olika tider till Jiarnvigssillskapets lokaler {or beseende
av Sillskapets modelljirnviig i drift, en del uppvisningar och
forsok darstides m. m.

Jiarnvigssillskapets lokaler besta av tvA rum i en killare i
ett hyreshus pa Ostermalm, dir Sillskapet uppbyggt en modell-
jarnvig med spar, bangardar, broar, tunnlar, lokstallar, floder
och sjoar m. m., allt i en storslagen natur av papp och firg.
Sparen ligga i manga kurvor och lutningar, varigenom littare
erhallits méjligheter att utnyttja de begrinsade lokalerna for de
skilda anlidggningarna. Hela anliggningen omfattar for nirvar-
ande ungefdr 150 meter spar, men avsikten #r att anldggnin-
gen fullt utbyggd skall omfatta ungefir 500 meter spar med
atta bangardar, jimte allt vad till en fullstiindig jirnvigsanligg-
ning horer. Sparvidden ir 16 m/m.

Rullande materielen bestar av flera fullstindiga tag — ett
langt personsnilltag, ett persontag, ett mjolktag, ett arbetstag,
ett langt godstag samt rilsbussar m. m. Bilaga 5.

Besoket 1 Jdrnvigssillskapets lokaler med anliggningarna
dér i full drift var ett uppskattat inslag i métesprogrammet, vil-
ket synbarligen roade de av Ingenjorsférbundets medlemmar
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som infunnit sig dédr. De i bilagans text infogade beskrivningar-
na och hilderna torde giva en tdmligen klar bild av anldggningen
i nuvarande och blivande skick, “den storslagna naturen” och
den noggrannt utforda anliaggningen.

Klockan 18,30 intogs i Restaurant Metropols festvaning ge-
mensam middag, varvid Ingenjorsforbundet hade nojet att som
sina gister se ingenjorerna i Kungl. Jiarnvigsstyrelsen G. Svan-
tesson och G. Nerving, samt medlemmarna i Jirnvigssillskapet
civilingenjor G. Wikander, (ordférande), byrasekreterare G.
Deijenberg, filmtekniker K. Lindeberg, filosofie magister B.
Olsson och filosofie studerande O. Sjoholm.

Sedan ordféranden Granfeldt hilsat de nérvarande val-
komna till méltiden vinde han sig till gisterna och framforde
till dessa Forbundets och dess medlemmars tack, dels till da-
gens foredragshallare {or de intressanta och givande anforanden
som hallits och onskade dem framgang i de uppgifter de inom
olika &mnesomraden tagit sig fore, dels ock till de nirvarande
representanterna for Jarnvigssillskapet for att de med sadant
intresse emottagit Ingenjorsforbundets medlemmar i sina loka-
ler och diar demonstrerat sin forndamliga modell-anliggning.

Vid maltidens slut framférde civilingenjor Wikander sitt
och 6vriga gasters tack.

Vid protokollet:
Goran Nystrom.
Justeras:
Lars Granfeldt.

Ake Rydbergh. C. A. Landin.
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Bilaga 1.

HELSVETSADE LOKANGPANNOR.

DUBBEL-KORRUGERADE STALFYRBOXAR
I LOKANGPANNOR.

STORBARIGA GODSVAGNAR FOR NORA—BERGSLAGS
JARNVAG.

Helsvetsade lokangpannor.

Ar 1937 levererade Motala Verkstad nya lok till Nora Berg-
slags Jarnvig, 6-kopplade tanklok med 67 tons tjanstevikt och
en stirsta dragkraft av c:a 10 ton, Fig. 1. Pannorna till dessa lok,
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med en total eldyta av 88 m?, voro utférda pa vanligt satli med
nitade forbindningar och nitade kopparfyrboxar. Arbetstrycket
var 14 kg/em®. Kopparplatarna voro 15 m/m tjocka, varfor de
nitade vixlarna fingo 30 m/m:s gods.

Loken voro bra och pannans effekt tillfredsstillande. Det
visade sig emellertid relativt snart att kopparplaten i vixlarna
var utsatt for stark avbranning i eldzonen p. gr. a. mindre god
kylning av det tjocka godset. Stagbultshrott uppkommo ocksa
snart sirskilt pa sidorna i frimre Gvre delen av fyrboxen. Efter
nagra ar maste vixlarna repareras med lappar eller palaggs-
svetsning och ett storre antal stagbultar utbytas. Aven i tub-
platarna uppkommo sprickor mellan tuberna i yttre sidora-
derna.

Man fick sdlunda en paminnelse om, vad man visserligen
visste forut, att sa snart man kommer over det mattliga pann-
trycket av 12 kg/cm* sa stiger underhallet pa en nitad koppar-
box ratt avsevirt.

Det var i férsta hand godsanhopningen i de nitade vixlarna
i fyrboxen som borde undvikas. Niar didrfér en reservpanna ar
1945 skulle bestillas onskade jag framfor allt att kopparboxen
skulle helsvetsas, men foreslog i samband didrmed att man borde
svetsa hela pannan. Helsvetsade kopparfyrboxar var ju ingen
nyhet. Sadana hade tillverkats och med gott resultat varit i
bruk sedan mer #n 20 ar tillbaka, forst uteslutande gassvetsade,
men sedermera iven elektriskt svetsade enligt kolflussmetoden.
Ett omfattande och framgangsrikt arbete hade som bekant hir
i Sverige nedlagts bl. a. vid flera enskilda jarnvagars verksti-
der pa att overvinna svarigheterna vid elektrisk svetsning av
grov kopparplat och lyckade resultat hade under de ndrmast
foregaende aren erhallits. Hariver har l:ste verkstadsingenjor
Bodén vid métet i Stockholm ar 1942 limnat en ingdende redo-
gorelse.

Vid lokverkstiderna hade dock vid denna tid, alltsa ar 1945,
elektrisk svetsning av koppar endast i ringa omfattning anvénts
vid reparation av fyrboxar. Nagon helsvetsad kopparfyrbox
hade icke utférts. Motala Verkstad var emellertid intresserad
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for saken och med ledning av de erfarenheter som gjorts vid
jdrnvigarnas reparationsverkstider utfordes ett antal prov-
svetsningar och undersokningar av svetsskarvar.

Det var nu fraga om att svetsa sa grov kopparplat som 16
m/m, vilket egentligen ansags vara for mycket for att svetsas
med kolbage och tillsatstrad, dérfor att skarven maste byggas
upp med flera strangar, varvid ett 6kat antal porer uppkommer
1 svetsen. Men da savil brotthallfasthet som forlingning pa ut-
forda prov voro tillfredsstiillande trots en del porer si beslots
att utfora svetsskarvarna uppbyggda med tva lager och med
eftersvetsad rotsida.

Hittills gjorda erfarenheter visa att resultatet av svets-
ningen blivit utmiarkt bra.

Svetsning av rundpanna och yttre fyrbox vid nytillverk-
ning av lokéangpannor hade icke heller vid denna tid kommit
till anviéndning hir i landet trots svetsningsteknikens stora ut-
veckling under de senaste aren och dess tillimpning inom sa
gott som alla tekniska omraden. Motala Verkstad hade emeller-
tid verkligt goda erfarenheter fran svetsade stationira angpan-
nor, dir detaljernas konstruktion endast ovisentligt avviker
fran en lokpannas. Man var dirfor berittigad anse att svetsme-
toden var tillrdackligt provad for att dven kunna anvindas vid
tillverkningen av en sa utsatt konstruktion som en lokpanna.
Forutom en framstaende svetsningsexpert, ingenjor Per Norlin,
hade verkstaden erfarna och kunniga licenssvetsare, varfor ett
forstklassigt arbete kunde pardknas. Dessutom hade man mij-
lighet att rontgenundersoka svetsskarvarna.

Sedan ritningarna till helsvetsad panna godkiints av jirn-
viigsinspektoren, igangsattes arbetet och i november 194(; blev
pannan fiardig. Vid provningen utfélla samtliga prov till full be-
latenhet.

Pannan torde vara den forsta helsvetsade lokpannan i Sve-
rige, mojligen i Europa — savida inte ryssarna varit fére, vilket
val ar det troliga.

Pannans konstruktion, se Fig. 2, utformades sa att den kom
att besta av tre helsvetsade delar, namligen rundpannan, yttre
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eldstaden och fyrboxen. Dessa delar behandlades var for sig och
sammanfogades med nitade forband. Héarigenom underlittades
avspinningsglodgningen och erfordrades ej sa stor ugn att hela
pannan samtidigt kunde glodgas. Rundpannans och yttre eld-
stadens svetsade skarvar rontgades sedan de forst riktats och
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putsats. Alla lingdskarvar undersoktes i full utstrackning, de
mindre pakinda rundskarvarna endast stickprovsvis. Resultatet
av denna undersokning visade att samtliga svetsskarvar voro
fullt tillfredsstillande utférda och av god kvalitet. Fore hopsitt-
ningen avspinningsglodgades direfter rundpannan och yitre
eldstadsdelen vid 600°C.

Fyrboxens konstruktion framgar av Fig. 3, och Fig. 4 visar
den fardigsvetsade boxen.

Pa Fig. 5 #r yttre eldstadens svetsskarvar markerade och
Fig. 6 visar den fdardiga angpannan.

Jag skall inte nirmare redogbra for pannans konstruktion
och svetsningsarbetets utférande da detta utforligt beskrivits
av ingenjor Norlin i en artikel i Teknisk Tidskrift den 20 sep-
tember 1947. Jag vill endast sirskilt framhalla att tillverk-
ningen givetvis kriver prima material, stor noggrannhet, kunni-
ga svetsare, betryggande avspinningsglodgning efter svets-
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ningen och tillforlitlig kontroll for att ett gott arbete skall er-
hallas.

De erfarenheter som hittills vunnits visa att svetsade lok-
pannor relativt enkelt kunna tillverkas. Den detalj som erbju-
der den storsta svarigheten #r svetsningen av kopparboxen.
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Fig. 3.

Denna svetsning erfordrar stor erfarenhet innan fullt tllfreds-
stallande svetsar kunna goras 1 den tjocka platen. Ingenjor
Norlin anser emellertid att kolflussvetsningen av koppar nu ar
sa tillfredsstédllande lost att sddana skarvar dro fullt ut jam-
stillda med nitade nir det giller hallfastheten och battre nér
det galler att motsta korrosioner.

En helsvetsad panna #r sa att sidga renare #n en nitad, da
nitviixlar, skarvstrimlor och nitskallar forsvinna. Hirigenom
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okas ocksa pannans vattenrum, vattencirkulationen underlittas
och effekten blir hégre. Det dr ocksa ldttare att halla en sadan
panna ren. Underhallskostnaden &r ligre &n for en nitad panna,
alldeles sérskilt for fyrboxen, men dven for pannan i dvrigt, i
synnerhet om man har daligt matarvatten.

Fig. 4.

Tillverkningstiden for denna forsta svetsade panna var 3—4
76 langre @n for en nitad, exakt lika stor panna. Verkstaden an-
ser emellertid, att efter hand som storre vana erhalles kommer
tiden att minskas till samma som for nitad konstruktion, sanno-
likt bliva nagot ldgre.

Viktbesparingen (materialbesparingen) utgjorde c:a 500 kg
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eller ung. 5 %. Materialet har emellertid icke helt utnyttjats i
hallfasthetshinseende. Salunda har svetsens relativa styrka
satts till 0,8 mot tillatet 0,9 och sikerhetsfaktorn #r som bekant
4,5 for svetsad skarv mot 4,25 for nitad. Nar tillrdcklig erfaren-

het erhallits fran tillverkning, drift och underhall av svetsade
lokpannor, torde materialet biittre kunna utnyttjas och ddarmed
en storre vikt- och materialbesparing kunna erhallas.

Den forsta helsvetsade pannan har nu med 14 kg:s tryck
varit i drift c:a 4 ar. De skador, som efter denna tid redan i stor
utstrdackning uppkommit pa en nitad kopparboxviixlar dr man
nu helt fri fran. Stagbultsbrott har ocksa intrdffat i langt mindre
grad an tidigare. Och jag kan ndmna att vid nu foéretagen revi-
sion av pannan har endast 6 stagbultar behoft utbytas. Darvid
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ar att mirka att pannan hela tiden gatt med oljeeldning, vilket
ju sdrskilt anstringer fyrboxen.

For ndarvarande har jag tre helsvetsade pannor i drift och
erfarenheterna med dem #ro endast goda. Inga skador har fore-
kommit. Pa dessa pannor har en del nitférband bibehallits,
sasom domens anslutning till rundpannan, eldstadsplatarnas an-
slutning till bottenringen m. m. Givetvis kan man med anvin-
dande av svetsning tidnka sig annat utférande av dessa och and-
ra detaljer for att undga nitning om sa visar sig o6nskligt och
lampligt.

Intresset for helsvetsade lokpannor blev genast mycket stort
hér i landet. Salunda har Motala Verkstad sedan ar 1946 hittills
tillverkat 15 st. sddana pannor, alla bestillda av E. J., vilket #r
60 % av samtliga under denna tid vid verkstaden nytillverkade
lokpannor. Svetsade kopparboxar har insatts i alla pannor, dven
de nitade. Ovriga lokverkstidder utféra nu ocksa helsvetsade
lokpannor och svetsade kopparboxar.

Den forsta helsvetsade lokpannan i Amerika tillverkades ar
1943 av American Loko. Comp., Schenectady, for Hudson and
Delawair Railway och ar 1946, alltsa samma ar som i Sverige,
gjorde verkstaden tva lok med helsvetsade pannor for Canadian
Pacific Railway. I en artikel i Railway Gazette for ar 1947 utta-
lades hdrom: »it is hoped that these two engines may pioneer
the way for a new technique in boiler construktion.» Jag tror
att denna férhoppning kommer att ga i uppfyllelse och att den
nitade lokpannan snart &dr ett passerat skede.

Dubbel-korrugerade stalfyrboxar i lokingpannor.

Fyrboxar av stalplat i lokpannor har bland oss lokmin inget
gott anseende. Savil i Sverige som i alla europeiska ldnder har
man sedan gammalt foredragit kopparplat till fyrboxar och
detta nog med ratta. Jarnet dr simre virmeledande #n kopparn
varfor en stalbox bir vara storre #n en kopparbox om den skall
avgiva samma virmemingd till vattnet. Stalplaten dr styv och



14

stel och har lagt skrotvirde. Kopparn diremot #r seg, litt att
bocka och ldtt att dikta och har ett hogt skrotvirde. Vid ej for
héga angtryck dr koppar dirfor utan gensigelse det bista mate-
rialet for denna mycket anstringda del av pannan. Forsok med
fyrboxar av stalplat gjordes emellertid redan i slutet av 1800-
talet savil i Tyskland som i Frankrike, men med daligt resultat.
Dirfor har senare sadana boxar endast sporadiskt och under
tvang kommit till anvéndning i Europa da brist pa koppar ej
limnat nagot val. Salunda kommo under foérsta virldskriget en
hel del stalboxar i bruk, men férsvunno snart nir koppar ater
kunde erhallas. Under och efter andra virldskriget har detta i
stort sett upprepats har i Sverige ehuru en del stalboxar #nnu
finnas i bruk. I andra linder ddremot, som varit direkt inblan-
dade i kriget, &r det nu annorlunda bl. a. pa grund av hégt pris
och brist pa koppar och p. gr. a. den viildiga forstorelsen av lok.,
som i stor utstrickning ersattes av tyska krigslok, vilka alla
hade fyrboxar av stal. Sdlunda har i vart grannland Norge ung.
80 % av lokpannorna f. n. stdlboxar och man lar dir icke ha for
avsikt att byta ut dem mot koppar och sitter f. 6. ej in koppar-
boxar ens i nya pannor.

I Danmark didremot anviander man ater koppar och byter
efter hand ut stalboxarna, beroende bland annat pa att Danmark
har mycket hart matarvatten och att pannstensavsittningen &r
storre pa en stalfyrbox av hittills brukligt utférande &n pa kop-
parbox. I Holland har man haft besviirligt sirskilt med de fran
Sverige levererade lokens stalfyrboxar och avser att géra utbyte
mot koppar.

I stort sett d@r det emellertid nog sa att stalfyrboxar nu #ro
i langt storre utstrdckning i bruk i Europa #n tidigare wvarit
fallet.

Brist pa koppar uppstar sa snart det dr fraga om okade mili-
tara behov. For rustningsindustrien dr kopparn en synnerligen
viktig vara, och da denna industri alltjaimt och i stigande grad
har hogkonjunktur, sa har situationen pa kopparmarknaden
blivit allt simre. For Sveriges del dr forsorjningen med koppar
under nuvarande forhallanden ett mycket allvarligt problem.
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Var inhemska kopparproduktion utgor endast c:a 20.000 ton pr
ar och da det absolut nédvindiga arshehovet av koppar berik-
nas till c:a 50.000 ton sa férefinnes ett nodvindigt importbehov
av minst 30.000 ton. Det planeras nu, som man kunnat ldsa i
tidningarna, att férdela virldens tillgangar pa viktigare metal-
ler, didribland koppar, genom internationella kommissioner.
Som exempel pa hur det ligger till {6r kopparn kan ndmnas att
i Amerika har redan forbud utfirdats for anvindning av koppar
i flera hundra varor, i vilka koppar i nagon form ingatt, men
ddr man ansett den kunna ersittas med annat material eller ock
far tillverkningen av varan upphéra.

Férbrukningen av koppar till fyrboxar och staghult for lok-
pannor dr visserligen numera ej sa stor hos oss, det ror sig vil
endast om nagra hundra ton pr ar, men man far nog rikna med
att tilldelningen harfor kan komma att betydligt inskrinkas eller
anvandningen helt forbjudas om situationen i virlden ej forbstt-
ras. Detta betyder allsa att stalfyrboxen ater ir pa anmarsch.

Det kan da vara av intresse att medan tid Ar nirmare ga
genom och granska de besvirligheter och skador, som man haft
och har med stalfyrboxar och stka finna orsakerna hirtill och
event. forebyggande atgirder.

Skador pa stalfyrboxar #ro i regel i den ordning de bruka
upptrida:

1) staghultsldckor och tublickor,

2) stagbultsbrott,

3) sprickor i platen, sirskilt vid staghultshalen,

4) korrosion.

Stalplaten dr langt motstandskraftigare for avbrianning in
vad kopparplaten dr, men livslingden hos en stalfyrbox #r #n-
dock avsevirt kortare dn hos en kopparbox p. gr. a. det samlade
upptradandet i stor utstrickning av ovan angivna skador.

Om man nu forst ser efter huru stalfyrboxar hos oss och
ovriga europeiska ldnder hittills brukat utféras och insittas i
pannan, sa finner man, att savial pannan som stalfyrboxen till-
verkas och boxen insdttes pa exakt samma sitt, som man dr van
att gora pannor med kopparboxar. Nagon hinsyn till de bada
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materialens olika egenskaper har ej tagits i annan man #n att i
vissa fall har stalplaten genom sin hégre hallfasthet blivit nagra
mm tunnare #n kopparplaten. Men di de vanligast forekom-
mande angtrycken varit 10—12 kg/em?, och d& man med an-
viandning av gingade stagbultar ej kan gi under 10 m/m tjock-
lek pa stalplaten for att fa tillriickligt med gangor for stagbult,
sa har dimensionen pa stalplaten oftast blivit densamma som for
den tidigare anvidnda kopparplaten. Varmeledningsformégan hos
jdrnet ar emelleritd endast '/; av kopparns, varfor det blir sim-
re viarmegenomgang i stalplaten och, vad virre #n, stor tempe-
raturskillnad i jarnplaten mellan den eldberérda och vattenbe-
rorda sidan, vilket medfor stora inre pakénningar i platen. Har-
till kommer att jarnet saknar kopparns elasticitet och eftergi-
venhet, varfor ytterligare pakinningar uppkomma i plat och
stagbultar genom inre och yttre fyrboxarnas olika virmeutvidg-
ningar. Genom allt detta bli pakinningarna sérskilt stora i stag-
bultsinfastningarna och i stagbultarna sjilva, och ju tjockare
platen dr desto storre bli pakinningarna. Gingorna i stagbults-
infdstningarna skadas ldtt vid bultarnas overnitning, vilket bi-
drager till de snart uppkommande stagbultslickorna, som &ro
svara att dikta tata. Det dr ocksa troligt, att det utlickande vatt-
net pa den starkt upphettade platsidan Astadkommer vissa for-
dndringar i materialet, som gor detta skért, vilket dr orsaken till
de sprickbildningar, som ofta uppkomma i platen fran stagbults-
halen. Vatten och pannsten, som inkommer i de otéita gingorna
forstor dessa, och stagbulten blir mer eller mindre l6s genom
den vixlande forskjutningen av platen vid uppviarmning och
avsvalning. Dessa skador upptriada givevtis forst och huvudsak-
ligen dér platen ar utsatt for den storsta upphettningen. Platsen
harfor ar olika beroende pa fyrboxens form, men ofta dr det
diar lagorna sveper omkring valvet eller saledes ungefir mitt
pa sidoplatarna. Dessutom ir det de yttre stagbultsraderna, som
dro sarskilt anstringda och darfor litt springa lidck eller brista.

Man kommer till den slutsatsen, att det ar lackor vid stag-
bultarna, som valla de storsta svarigheterna, och att det dr des-
sa ldckor, som dr grundorsaken till andra uppkommande ska-
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dor, och dn vidare, att det dr oméjligt att kunna fa en varaktig
tdthet med anvidndande av gingade och 6vernitade stagbultar i
sa stela och styva fyrboxar, som det blir med anviindande av
stalplat och den hittills brukliga konstruktionen.

I Amerika, ddr man sedan mer #n 50 ar anvinder uteslut-
ande stalfyrboxar, av orsaker, som jag inte hinner att nirmare
ga in pa, gor man hela pannorna mera elastiska genom att an-
vinda sa tunn plat som mojligt bade i yttre och inre eldstaden
samt har bl. a. i stor utstrickning béjliga, flexible, stagbultar,
som dock #dr en dyrbar och omstindig konstruktion. Man har
dérfor forsckt att ersdtta dem med Monel-metall, en legering av
c:a 70 % nickel och c:a 30 % koppar, som dven i England, Bel-
gien och Frankrike anvindes i fyrboxar med gott resultat. Man
har emellertid, trots allt, ocksa i Amerika svérigheter med stag-
bultslickor, men att dessa svarigheter dir dro mindre #n i Euro-
pa anses bl. a. bero pa, forutom skillnaden i pannkonstruktionen,
att driftsforhallandena for loken dro annorlunda. Man haller
namligen i Amerika loken lingre tid i strick under fullt dng-
tryck, och da stalfyrboxarna dro i hog grad kansliga for uppre-
pade, stora temperaturvixlingar, som sirskilt uppkomma vid
utslaggning av fyren och lokens avstillning och efter nagra tim-
mar aterigen hastig uppeldning, sa skadas fyrboxarna mera vid
korta lokturer #n vid langa. Man gor i Amerika t. o. m. sa, att
under lokens uppehall i stall inkopplas lokpannan till en statio-
nar anganliggning, med vilken man haller angtrycket i lokpan-
nan néra arbetstrycket under uppehallet.

Genom svetsningen har man emellertid fatt ett hjilpmedel,
som avsevirt underldttar anviandningen av stalfyrboxar, och en
stor fordel #r, att det dr relativt litt att svetsa detta material,
savial uppkomna skador som vid nytillverkningen. Med svets-
ning har man ocksa i viss man kunnat bemistra stagbultslic-
kkorna och andra skador genom att titsvetsa stagbultarna istillet
for 6vernita dem.

Intresset for stalfyrboxar och avhjilpande av uppkomna
skador har hos vara lokverkstader blivit sirskilt aktuelt under
senare ar, dels genom den stora leveransen av lok till Holland,
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och dels genom de reparationer av ett stort antal lok, som verk-
stiiderna fatt utfora for Norska Statsbanorna. Pannorna i alla
dessa lok. har stalfyrboxar utférda pa det i Europa vanliga sét-
tet av 10 m/ms plat och med gingade och &vernitade stagbul-
tar. Av de norska pannorna, i de s. k. tyska krigsloken, hade
en del stagbultar av amerikansk flexible-typ, men dessa bortta-
gas nu och ersédttas med bultar av Stone’s metall. Man har ock-
sa nu gatt in for tatsvetsning av stalbultarna istillet for nitning.
Arbetstrycket for dessa pannor #r 13—16 kg/cm?.

Driftstorningar pa grund av stagbultsldckor och andra ska-
dor pa fyrboxarna hava varit betydande med samtliga dessa
lok. Att skadorna voro beroende pa fyrboxarnas styvhet var
man nog pa det klara med. Fragan var bara huru denna styv-
het skulle kunna elimineras. For detta problem intresserade sig
ocksa verkméstare Gustal Hedlund, som vid Motala Verkstad
har hand om tillverkning och reparation av angpannor. Hed-
lunds forslag gick ut pa att man genom viss dubbelkorrugering
av inre fyrboxens platar mellan staghultsinfistningarna borde
kunna anvinda tunnare plat och dirigenom f& fyrboxen mera
elastisk sa att pakénningarna i stagbultsinfastningar och i sjilva
stagbultarna bleve mindre. Utférandet av platarnas korrugering
léstes av Hedlund elegant och enkelt hosten 1948. DA det vid
denna tid var fraga om insittning av ny fyrbox i en av Nora
Bergslags Jarnvigs pannor fér 14 kg:s tryck, och da jag fann
Hedlunds forslag till stalfyrbox av stort intresse, Gverenskoms
med verkstaden att under forutsiittning av myndigheternas god-
kinnande insitta en sadan fyrbox i pannan fér provning.

Savil jarnvigsinspektoren som Kungl. Arbetarskyddssty-
relsen stillde sig vilvilliga till det foreslagna utférandet, men
foreskrevo att spdnningsmiitningar med tensometrar samt ut-
mattningsprov med pulserande inre Gvertryck forst skulle utfo-
ras pa ldmpliga provlador fér bedémande av huruvida gods-
tjockleken hos innervigg av korrugerat utférande kunde goras
mindre, dn vad formel (4) i dngpannenormerna anger soin er-
forderlig fér plana platar.

Med anledning hirav utférdes tva provlador i dimension
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500500 m/m, den ena med plana viggar av 8 m/m plat och
den andra ladan med ena viggen av 8 m/m dubbelkorru-
gerad plat enl. Hedlunds forslag och den motstaende vig-
gen plan av 16 m/m plat, Fig. 1. Bada ladorna forsagos med
stagbultar med lika dimensioner, delning och infidstning, som
man avsag att anvédnda i den foreslagna fyrboxen.

Provningarna utfordes vid Statens Provningsanstalt i
Stockholm pa foljande sitt:
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Pa ladornas sidor anbringades pa ett stort antal stéllen
elektriska tradtdjningsmitare, s. k. »Strain gages», med 15 m/m
mitlangd, med vilka formférindringarna hos platarna uppmaét-
tes for att utréna var de storsta spinningarna upptriadde och for
berikning av pakinningarna pa ladorna vid olika inre tryck.

Ladorna fylldes med olja och anslétos till en cylinder med
kolv for astadkommande av inre tryck. Mitningar utfordss vid
olika inre dvertryck och Gkades detta till griansen for propor-
tionalitet uppnaddes.
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Med ledning av de uppmitta spianningarna bestimdes de
tryck och de variationer i trycket, som skulle vara limpliga for
det pulserande utmattningsprovet. Detta utférdes i anstaltens
Losenhausenmaskin, som #r férsedd med pulsator, med c:a 270
belastningsvixlingar pr minut. Tryckgrinserna valdes s& att en
6kning av medeltrycket gjordes efter c:a 300000 belastnings-
vixlingar och sa att brott inte skulle uppkomma férrin efter
minst 1.000000 belastningsviixlingar. Sedan detta antal belast-
ningsvéxlingar uppnatts tkades trycket ytterligare med fort-
satta belastningsvéxlingar tills brott intriffade sa att kinnedom
om konstruktionens svagaste punkt erhélls.
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Fig. 2.

Av spanningsmiétningarna framgick foljande:

For ladan med plan plat: God proportionalitet radde mel-
lan spinning och inre dvertryck upp till 33 kg/cm?. Over detta
tryck intréffade de permanenta deformationerna i stagbulten
eller i stagbultsinfdstningen och icke i den plana platen. Den
storsta uppmdtta spénningen forekom mitt emellan tva stag-
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bultar i en stagbultsrad och uppgick till 17,5 kg/mm?. vid ett
inre overtryck av 33 kg/em®, den ldgsta c:a 8,7 kg/mm? fore-
kom pa diagonalen mellan tva stagbultar.

For ladan med dubbelkorrugerad plit voro de uppmiitta
spianningarna visentligt ldgre eller c:a Y4 av motsvarande for
ladan med plan plat. Proportionalitet mellan inre 6vertryck och
spanning radde upp till c:a 56 kg/cm?® inre tryck. De perma-
nenta deformationerna intréffade &#ven har huvudsakligen i
stagbulten eller stagbultsinfdstningen. Den stérsta uppmitta
spédnninge férekom pa diagoalen mellan tva stagbultar och upp-
gick till c:a 8,8 kg/mm* vid ett inre overtryck av 56 kg/cm?,
den ldgsta c:a 5,3 kg/mm®” uppmittes mellan stagbultsraderna.

Fig. 2 visar en grafisk sammanstillning av en del av de
uppmitta spinningarna, varav framgar den avsevirda skillna-
den mellan spidnningarna i den plana och den dubbelkorrugera-
de platen.

Vid det pulserande utmattningsprovet utsattes ladorna for
vaxlande inre tryck salunda:

Ladan med pland viggar.

Min, Max. Medel- Variation Antal be-
kg o Ko Ve AEeemt  SEOET. AR
5 20 12,5 7,5 382000 utan brott
11 28 19,5 8,5 407000
17 36 26,5 9,5 236000 lackning vid

bulten mellan
miitstillen med
nr 13,15 och 16.

Efter lagning av den lickande svetsen.

23 44 33,5 10,5 20000 lickning vid

bulten mellan
mitstédllen 3,
7 och 13.

Vid det sista provet uppstod sannolikt brott pa bulten mel-
lan mitstdllen med nr 13, 15 och 16, di vid férnyad igangsiitt-
ning stora fjadringar uppstod vid detta stille pa ladan.

Provningen avbréts.

Totala antalet belastningsvixlar 1.045000 st.
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Ladan med ena viggen av dubbelkorrugerad plat.

Min, Max. Medel- Antal be-

KEjme e R e R
10 30 20 10 376000  utan brott
16 36 26 10 293000 > >
22 42 32 10 402000 > >
28 48 38 10 407000 > >
34 54 44 10 384000 > >
40 60 50 10 356000 > >
46 66 56 10 415000 > >
52 72 62 10 345000 > >
65 85 75 10 370000 > >

Provningen avbrots.

Totala antalet belastningsvaxlingar — 3.348000 st.

Utmattningsproven visade alltsa betriffande ladar, med
plana véggar att brott uppstod vid infistningen av stagbulten
efter 1.025000 belastningsvéxlingar vid tryckgrinserna 17—36
kg/ecm®. Da osidkerhet radde huruvida brottet uppstatt pi grund
av materialfel eller av mindre vil utfort arbete, lagades otit-
heten medelst svets, varefter provningen fortsattes. Tryckgrin-
serna okades till 23—44 kg/cm? och intriffade anyo brott efter
endast 20000 belastningsviixlingar. Harav kan man draga slut-
satsen att utmattningsgriansen var uppnadd redan nir forsta
brottet intriffade och att den svagaste punkten ligger vid stag-
bultsinfastningen.

Ladan med dubbelkorrugerad vigg utsattes for betydligt
hogre tryck och fler belastningsvixlingar utan att brott intraf-
fade. Nar darfor ladan utsatts for 3.348000 belastningsvixlingar
och tryckgrinserna uppnatt virdena 65—85 kg/cm? avbrots
provningen. De uppmaétta spanningarna vid den ovre tryckgrin-
sen, 85 kg/em?, visade att deformationerna okade avsevirt trots
att den korrugerade platens strickgrians icke uppnatts. Detta
tyder pa att stagbulten och inféstningen av denna har borjat
flyta.
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For att ytterligare konstatera var brott skulle intraffa vid
stigande inre tryck utfordes direfter vattentrycksprov pa denna
lada.

Tradtojningsmitarna borttogos varefter pa ladans sidor och
gavlar pasmaltes ett tunt hartsskikt. Ladan vattenfylldes och
utsattes for ett sakta stigande inre vattentryck. Vid ett tryck av
85 kg/cm® uppstod sprickor i hartsskiktet pa en av de fyra mit-
tersta bultarna och samtidigt bérjade det licka i svetsen vid
bredvidstaende bult. Lickningen tkades starkt da trycket tka-
des till 90 kg/cm?.

Inga andra formforiandringar eller lickor kunde iakttagas.

Med all sannolikhet hade sprickan i svetsen vid stagbulten
uppkommit vid det sista utmattningsprovet mellan 65 och 85
kg/em?®, varfér utmattningsgrinsen kan anges vid detta vérde.
Den svagaste punkten ligger alltsa dven vid detta utforande vid
stagbultsinfastningen.

Resultatet av de utforda proven blev alltsa i korthet att
spanningarna i den korrugerade platen voro betydligt ldgre dn
motsvarande i den plana ladan. Spanningsfordelningen var batt-
re och jimnare i den korrugerade platen #n i den plana och om
de maximala spinningarna reduceras till samma inre overtryck
var virdet for spinningen i den korrugerade platen ungefdar 145
av spinningen i den plana. Samma var forhallandet med ut-
mattningshallfastheten. For bada ladtyperna var stagbultsinfast-
ningen den svagaste delen. Men genom den gynnsammare spin-
ningsférdelningen i den korrugerade platen hade utmattnings-
hallfastheten for stagbultsinfastningen i denna lada, som utforts
lika som i den plana, dock tkats omkring 3 ganger.

Det skulle fora for langt att narmare inga pa de teoretiska
beridkningar, som utforts for att na fram till en generell formel
for berdkning av denna typ korrugerade platar. Mycket omfat-
tande utredningar hava gjorts for denna sak, och drendet ligger
f. n. hos Tryckkarlskommissionen for avgorande. Tills vidare
far ddrfor godkidnnande inhamtas for varje forekommande fall.

Det férslag till dubbelkorrugerad stalfyrbox, Fig. 3, som
salunda med ledning av provningsresultaten och de utforda be-
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rikningarna uppgjordes for Nora Bergslags Jirnvigs ovan om-
nimnda panna for 14 kg:s arbetstryck godkindes av jirnvigs-
inspektoren och arbetarskyddsstyrelsen. Forslaget innebar att
fyrboxen skulle utféras av 7 m/m dubbelkorrugerad stalplat
med som vanligt 13 m/m plan plat for tubinfistningarna. Stag-
bultarna skulle insvetsas i savil inre som yttre eldstadsplatarna
utan gidngning. Beridkningarna visade att endast 4,7 m/m plat
erfordrades for de korrugerade sidorna. Taket utfordes pa den-
na forsta panna av 10 m/m plan plat.
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Fig. 3.

Materialet i fyrboxplatarna skulle vara martinplat enligt
S. J. bestimmelser.

Man beridknade att for ifragavarande panna fyrboxens eld-
yta med den utférda korrugerade platen ckas med c:a 20 % och
att virmetverforingen i jimforelse med en fyrbox av koppar
okas med c:a 5 %. Vikten pa stalfyrboxen med stagbultar be-
ridknades bliva c:a 1000 kg ligre @n motsvarande fyrbox och
stagbult av koppar.

Man ansag dven att vattencirkulationen i pannan skulle bli-
va livligare och att pannstensbildningen pa fyrboxplaten déri-
genom skall bli mindre &n i en panna med plan stalfyrbox.
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For att fa en nagorlunda god jamférelse under drift mellan
en panna med kopparfyrbox och den med korrugerad stalfyr-
box vidtogos féljande anordningar:

Under 3 dagar utfordes i vissa tag prov med ett lok, som
var i gott stand och hade en felfri panna med god effekt med
kopparbox, varvid noggranna mitningar av kol- och vattenfor-
brukning, ang- och sotsképstemperatur gjordes och antecknin-
gar om tagvikter m. m. utférdes. Direfter gjordes pannbyte sé
att samma lok erholl pannan med stalfyrboxen, varefter sedan
den varit i bruk ett par manader, tidigare utférda prov uppre-
pades i samma tag och med samma lokpersonal som forut.

Nér loket med den korrugerade fyrboxen tagits i bruk sa
blev genast personalens samstimmiga utlatanden att sloket var
mycket lattare for anga» #n det varit med den férra pannan,
pa vilken det dock ej var nagot att anmirka; >>Aﬁgan kom myec-
ket fortare.»

Resultatet av de utférda proven blev att kolatgangen i ge-
nomsnitt for samtliga korda tag var 17 % storre for pannan med
kopparfyrbox #n for pannan med stalfyrbox. Och om man en-
dast jamforde de tag ddr lokets dragkraft var ordentligt utnytt-
jad genom tillricklig tagvikt si var kolatgidngen for pannan
med kopparbox 26 % stérre dn fér pannan med korrugerad stal-
fyrbox.

Aven om de erhéllna resultaten icke kunna godtagas som
fullt riktiga pa grund av provens kortvarighet sa ge de dock vid
handen att effekten hos pannan med stalfyrboxen dr patagligt
battre dn hos pannan med kopparboxen.

Vinsten #r sidrskilt pataglig da lokets dragkraft genom till-
rdacklig tagvikt ordentligt utnyttjas, vilket dr helt naturligt.

Ett andra lok, av mindre typ, dr sedan bérjan av detta ar i
trafik med panna som ocksa erhallit dubbelkorrugerad stalfyr-
box. Pa denna fyrbox dr ocksa taket av korrugerad plat, Fig. 2,
4,5 och 6. Aven for detta lok giller att pannans effekt visat sig
avsevirt bittre dn for dvriga lok av samma typ med kopparfyr-
boxar.
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Sa langt ar alltsa allt gott och vil.

Den stora fragan #r nu hur underhallet kommer att stilla
sig. Harover kan man givetvis dnnu icke ge nagot omdome. Jag
kan endast ndmna att hittills icke fsrekommit nagon licka eller
skada pa pannan, som nu varit i bruk ungefir 1 ar. Fyrhoxen
ser lika fin ut som nir den sattes in. I regel riknas livslingden
pa en stalfyrbox av hittills anvind konstruktion till 5 & 7 ar.
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Under denna tid har dock en hel del reparationer mast utforas.
Stagbultsldckor och stagbultsbrott bruka upptridda redan efter
mycket kort tid, ibland efter nagra manader.

Det &dr en allmén uppfattning att vanligt kolstal saldras»,
varmed man betriffande dess anvindning i fyrboxar menar att
materialet genom de upprepade temperaturvixlingarna forlorar
sin tdnjbarhet och blir sprott. Krupp har darfér for flera ar se-
dan lancerat Izett-stalet, ett al-legerat stal, sasom aldringsbe-
stdndigt att anvédndas for fyrboxar. Och i Amerika har man av
samma orsak olika nickel-legerade stal. Men i en mycket intres-
sant artikel i Railway Mechenical Engeneer for april 1948 upp-
gives, att omfattande prov utforda i Amerika pa ett stort antal
pannor i drift dér fyrboxarnas ena sida varit utférd av standard
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Fig. 5.
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kolstalsmaterial och den andra av olika legerat material, hava
klart bevisat, att det ar stagbultslackor, som fororsaka platma-
terialets forstoring och uppkomsten av sprickor. Proven visa
namligen, att om det blir stagbultsldckor, s uppkomma sprickor
i platen efter ungefdr samma anvindningstid savil i kolstal-
material som i legerat material. Sedan man borjat tétsvetsa
staghultarna, och pa sa sitt fatt bort stagbultslickorna, har
sprickbildningen upphért i allt anvént material savil kolstal som
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legerat stal. Vad som darfor kommer att hiinda med den dub-
belkorrugerade fyrboxen inom de ndrmaste 2 a 3 aren ir av
mycket stort intresse.

Det utforande, som anvints i pannan for infastning av stag-
bultar och tuber dr helt nytt, Fig. 7 och 8. Med denna konstruk-
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tion blir det inga skadliga materialanhopningar pa vissa punkter
pa platen sasom det blir da stagbultar och tuber fa skjuta over
platen och sedan oversvetsas. Inte heller kan vatten och pann-
sten inkomma mellan stagbult och plat och dir befordra korro-
sion.

O &

__“__IE_E__ a Jr ’I\' §
1 L%

| ¥ /5§

| A N

Den stérsta fordelen med den dubbelkorrugerade fyrboxen
dr emellertid att bojningspakinningarna pa stagbultarna bliva
minimala. Fyrboxens utvidgning och sammandragning vid upp-
virmning och avkylning upptages till allra storsta delen av
eftergivenhet och fjadring i korrugeringarna. Man rdknar dér-
for med, att det skall dréja avseviird tid annan stagbultslackor
eller stagbultsbrott uppkomma, och att sadana skador skola
bliva sallsynta.
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Det troliga ar darfor att fyrboxens livslingd kommer att
bestammas av materialets motstand mot korrosion. Av betydelse
harfor dr dven bl. a. pannstensbildningen pa platen. Av erfa-
renhet med stalboxar av hittills brukligt utférande vet man, att
pannsten avséttes mera pa stalplat an pa koppar. Det dr emel-
lertid mojligt att den livligare cirkulation och turbulins, som
den tunnare platen och korrugeringen astadkommer hos vattnet
vid denna fyrboxkonstruktion, kan verka hindrande pa pann-
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stensavsittning pa fyrboxplatarna, och hittills har det icke bli-
vit nagon nidmnvird pannstensavsittning pa platen. En plats
ddr man far anfritningar pa platen dven med relativt gott ma-
tarvatten dr omedelbart intill bottenringen. De nitade hornen
bli ocksa ofta lick och platen spricker mellan nitarna. For att
komma ifran dessa skador méaste man nog forsoka ett annat ut-
forande av bottenringen dn man nu har, t. ex. en svetsad kon-
struktion enl. Fig. 9, sa att man dels far fullkomlig tithet och
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dels far tjockare gods i platarna ett stycke ovan bottenringen.
Man bor eventuellt ocksa dka avstandet nagot mellan inre och
yttre fyrboxplatarna for att underliatta rengsringen.

Avbrianning pa stalplaten ar hogst obetydlig och avsevirt
mindre #n pa kopparn, varfor stalboxens livslingd i detta av-
seende ar ldngre dn kopparboxens. Det dr ju ocksd sa att kop-
parns hallfasthet hastigt avtager med temperaturen. Nar det ar
fraga om angtryck over 16 kg/cm® kan koppar icke ldmpligen
anvindas och redan vid 15 kg/em? erfordras sa tjock plat i kop-
parfyrboxen att den blir dyr i anskaffning och underhall. Vill
man dirfor anvinda mera ekonomiska hoga angtryck kan en-
dast stalplat ifragakomma till fyrboxar. Vidare ar ju kostnaden
for stalfyrboxen avsevirt ldgre #n for kopparboxen. F. n. kosta
fyrboxplatar av koppar c:a 8:— kr pr kg. till panna av den
storlek som nu erhallit korrugerad stalbox, och kopparbult c:a
5,70 kr/kg. medan stalplaten kostar c:a 60 ore pr kg, och stag-
bultsjirn ung. 1,20 kr/kg, varjimte kopparboxen med stagbul-
tar viger mer dn dubbelt sa mycket som den korrugerade stal-
boxen med stagbultar.

En stor fordel med stalfyrboxar ar ocksa, som forut namnts,
att reparation av skador litt kunna utféras med svetsning med
pannan kvarliggande i ramen.

For dagen anser jag man kan siga att det redan ar klart
adagalagt att den dubbelkorrugerade stalfyrboxen, sasom den
nu blivit utférd, &r en stor forbattring av stalfyrboxens kon-
struktion. Och om, som jag tror, problemet med stagbultsldackor
och stagbultsbrott 4r lést genom denna konstruktion, sa har man
med verkmaistare Hedlunds dubbelkorrugerade stalfyrbox er-
hallit ett utforande, som #r verldgset det i vart land hittills
brukliga. Det blir mindre skador och ldngre livstid med denna
stalfyrbox, vilken dessutom ger pannan en okad effekt med
mindre kolférbrukning #n fér samma panna med kopparbox.

Hirtill kommer en betydlig viktbesparing. Summerar jag
vad som i materialbesparing kan ernas genom att helsvetsa en
panna med utnyttjande av materialets hallfasthet, och genom
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anvéndning av Hedlunds stalfyrbox, sa kommer jag till att for
varje sadan medelstor panna sparas ung. 2 ton material i jim-
forelse med en lika stor nitad panna med kopparbox. Ju storre
pannan dr desto storre blir givetvis materialbesparingen.

Detta bor nog ocksa vara nagot att tinka pa i dessa tider
da brist rader pa all slags material.

Storbiiriga godsvagnar for Nora Bergslags Jiarnvig.

Allmiinna transportfragor.

Malm, stenkol och skrot transporteras i relativt stora kvan-
titeter pa N. B. J. Malm till Otterbiicken for export, stenkol och
skrot fran Otterbacken till bruken. All omlastning fran och till
jirnvigsvagn, fartyg eller upplag sker med gripskopor och po-
lypgripare.

Jarnvigsvagnarna bora vara liampliga savil fér denna om-
lastning som for transporten av dessa godsslag. De ildsta
3-axliga vagnarna, som anskaffades aren 1905—1916 #ro av den
da vanliga typen med en lastférmaga av 25—30 ton och en rymd
av 9—12 m*, avpassad for full last av malm. Med stenkol blir
lasten saledes endast 8—10 ton, en mycket daligt utnyttjad last-
férmaga. Nya 3-axliga vagnar, som anskaffades ar 1928, utfor-
des for 18 tons axeltryck och en lastformiaga av 40 ton. Egna
vikten fick siledes vara hogst 12 ton. Rymden gjordes sa stor
som mojligt och blev 32,5 m*, varfor dessa vagnar lasta ung.
26,0 ton stenkol, vilket var en avsevird forbattring.

Onskemalet var att fa en 3-axlig vagn, som lastade savil 40
ton malm som 40 ton stenkol eller skrot. Sedan A. B. Svenska
Jarnviigsverkstiderna, Falun, framkommit med sina vilkinda
lattviktskonstruktioner for godsvagnar, syntes det vara mojligt,
att med tillimpande av dessa konstruktionsprinciper fa fram
den dnskade vagnen. Efter férhandlingar triffades ar 1948 Gver-
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enskommelse med Falun om konstruktion och leverans av 30 st.
3-axliga, lattbyggda godsvagnar, varav 15 st. med tryckluft-
broms. Vagnarna levererades under ar 1950 och hava erhallit
litt, Mu, Fig. 1 och 2.

Huvuddata dro:

Lingd over buffertar ........................ 12300 m/m
Axelavstand (3500-+3500) ......... ... ..... 7000 »
GOINTEEE T 7 carerare eiisty sk smilds Seifes TR RN s 31 m*
Rymd med rage efter gavlarna .............. 50 m?*
Vikt med tryckluftbroms .................... 12,6 ton
3 tAn  DIOINS  fuiis ws sarss sviss vrs s s s 115 »
Birighet, vagn med broms .................. 414 »
Suo om0 bt FUEAR 3 L s wen onn b e 425 »

Vagnarna iro férsedda med hjulsatser typ 21 A. och rulla-
gerboxar mod. 30 A. Bromsvagnarna &dro utrustade med tryck-
luftsbroms HiKG med SAB kontinuerliga lastbromsautomat typ
AC och bromsregulator typ DR.

Underredet dr helsvetsat och i princip konstruerat och ut-
fort lika som pa de lattbyggda Ou-vagnarna. Langbalkar och
lagergaffelpartier #ro salunda utférda av 8 m/m pressad plat,
St. 44.21, och forsedda med nédiga forstarkningar, allt hopfogat
genom svetsning. Tvérbalkarna &dro av 6 m/m pressad plat, St.
44.21, likaledes med erforderliga forstérkningar och utformade
med anslutning till langbalkarnas flinsar, till vilka de dro svet-
sade. Drag- och diagonalbalkarna dro av U NP 14 12 och buf-
fertbalkarna av U NP 30.

Birfjiidrarna #ro 12-bladiga, 10013 m/m bladsektion.

Hylsbuffertar, draginréttning, bromsdetaljer m. m. &ro ut-
férda lika som pa vagnar litt. Ou.

Korgen har sidor och gavlar av trd med kraftiga stottor av
U NP 10 och 12. I langsidorna finnas tre portdppningar med 1,5
m. fri 6ppning. Ena gaveln har lucka for éndtippning med vagn-
tippare.



7

som tidndes vid utlgsning. For kontroll av lokstrommen finnes
en ampéremetare insatt. Korriktningen bestimmes med en
vippomkopplare med tre ligen (framat — stopp — bakat).

Lokférarna koppla sjilva in strommen till den del av ba-
nan, dir tag for tillfillet befinner sig. Detta sker med jackar,
geografiskt placerade i en liten sparplan ovanpa sjélva korkon-
trollern. For att inte tva lokforare skola koppla in sig till samma
sparstriicka finnes vid varje jack en liten varningslampa; den-
na lampa tindes i samtliga kontroller for att visa att strickan i
fraga ar upptagen,

Fig. 4.

Lokforarna kunna endast koppla in strom till linjen mellan
stationerna. I stillverket vid varje station kan sedan tagklare-
raren koppla Gver strommen fran linjen till det spar som taget
skall g4 in pa. Detta kommer senare, nir stallverken blivit kla-
ra, att ske enbart med hjilp av signal- och vixelstdllarna.

For att lokforarna skola kunna se signalbilderna komma



78

dessa sedermera att visas pa en sparplan framfor lokférarplat-
serna.

Signaler »fran loken» komma att givas medelst hogtalare,
placerade under banan pa strategiska punkter. Tonerna (elek-
tro- och anglokston) alstras i en rorgenerator och matas ut till
hégtalarna over omkopplare vid lokférarplatserna.

Stillverken vid de olika stationerna dro dnnu ej firdigpla-
nerade, men sa mycket kan redan nu sigas att det skall bli full-
stindiga elektriska stidllverk med vixelmotorer (redan inkopp-
lade), ljussignaler med automatisk atergang till stopp samt an-
ordningar for automatisk frankoppling av vagnar.
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Bilaga 2.

Rationalisering vid jirnvigarna.
Allménna transportfragor.

Rationaliseringen av jarnvigsdriften handhaves vid Statens
jarnvagar i stort sett av dess organisationsavdelning. Den &r un-
derstilld sverdirektoren och drifttjinstbyran, samt har en per-
sonalstyrka om c:a 55 personer. Dirutéver finnes pa varje di-
strikt ett organisationsombud med bitride. Organisationsavdel-
ningen dr uppdelad i fem underavdelningar, allménna-, ban-,
kontors-, maskin- och trafikavdelningarna.

=~ 60 mun 3 gz,-’,}:;i”d

Fig. 1.

Allminna avdelningen har sig forelagt att soka rationalisera
transporterna till och fran jérnvidg, dvensom omlastningarna
mellan smal- och normalspar samt eliminering av godsskador-
na. Banavdelningen handlidgger, liksom maskinavdelningen, ra-
tionaliseringsfragorna inom sina resp. verksamhetsomraden.
Kontorsavdelningen handlidgger fragorna betriffande det rent
kamerala arbetet pa SJ byraer, dess kontor samt stationer. Tra-
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fikavdelningen handligger de fragor, som ror SJ interna arbe-
te, sasom vaxling, magasinstjinsten, stationstjdnsten o. s. v.

Innan jag gar narmare in pa allmidnna avdelningens verk-
samhet och de olika mdojligheterna till transportrationalisering
vill jag framhalla den stora roll hanterings- och transportkost-
nader spela bade inom produktionen och distributionen. Bland
de direkta transportkostnaderna dr lastning och lossning en
kostnadspost, som dr dominerande. 25 a 50 % av fraktavgifterna
gar normalt till rent lastnings- och lossningsarbete. Dessa indi-
rekta fraktkostnader dro i manga fall av nistan samma stor-
leksordning som de direkta.

Det transportmedel, som har »medféddas forutsittningar
for obrutna dorr-till-dorr-transporter #r lastbilen. Tack vare
det rikt forgrenade vignitet och sin egen smidighet har last-
bilen mdjligheter att na praktiskt taget vilken plats som helst,
utan tidsbdande och kostsamma omlastningar. Lastbilen har ge-
nom sina mojligheter till 6kad transportservice tidigare astad-
kommit en verklig omvélvning pa transportomradet och dari-
genom givit jarnvigarna en betydelsefull ldxa. Det &r inte ldng-
re tillrdackligt for jAirnviagen att endast sammanlinka samhillen
och bebyggda omraden och helt overlata pa trafikanterna att
losa problemen med anslutningstransporterna. Konkurrensliget
har tvingat jarnvagarna att aktivt taga del i l6sandet av dessa
sistndmnda problem. Visserligen har jirnvigstransporter fran
dorr-till-dorr lange utférts med hjdlp av anslutningsspar hos
trafikanterna och denna metod dr fortfarande, nir de lokala for-
hallandena medgiva sadana spar, och godsmingden rattfardigar
dem, bekvdm, men i alla andra fall har en kostsam omplockning
av godset fran och till annat fordon varit nédvindig.

Om vi jarnvigsmén skola kunna hdvda oss och vart fore-
tag dr det alldeles nodviandigt att vi soka nedbringa dessa last-
nings- och lossningskostnader till ett minimum och skapa en
obruten transportkedja fran dorr till dorr via jarnviagen for de
lingre och ekonomiskt givande jArnvigstransporterna.

Tillfslje koncessionsbestimmelserna dr jarnvagarna tyvarr
nodgade att pataga sig en hel del forlustbringande transporter.
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Sa exempelvis transporterna av sockerbetor, ddr medeltrans-
porten pa jarnvig i landet uppgar till 18 km och man nddgas
avdela 2500—3000 storbériga jarnvigsvagnar under den tid av
aret, da de bast skulle behsvas for andra och lingre transpor-
er. Styckegodstransporterna dro ocksa i viss man foérlustbrin-
gande, sarskilt pa kortare strackor. Fore de senaste loneforhoj-
ningarna och ovriga kostnadssokningar uppgingo personal- och
vixlingskostnaderna vid ett storre godsmagasin till ungefar
16:— kr. per ton och vid ett medelstort magasin till 12:— kr.
per ton, d. v. s. i runt tal 28:— kr. per ton. Numera torde kost-
naderna uppga till c:a 35:— kr. pr ton.
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Fig. 2.

Av bild 2 kan vi se fraktinkomsterna enligt tariff 1 och 2
samt lone- och vixlingskostnader for magasinstjansten. Det
framgar, att styckegodstransporterna vid nuvarande taxebild-
ning icke dro lonande pa 100 & 150 km, sdrskilt med hansyn till
att inga undervigskostnader medriknats i detta fallet.

Principen for rationella transporter dr att dessa skola ut-
foras med godset sammanfort i sa stora enheter som mojligt.
Detta giller dven transporterna till och fran jarnvig.

Man fragar sig nu, vilka atgdrder, som skola vidtagas, vilka
redskap eller hjilpmedel, som vi skola anskaffa och anvinda
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oss av for att nedbringa de for jarnvidgarna irrationella last-
nings- och lossningskostnaderna. Jag skall forsoka lémna nagra
forslag i berort syfte.

Betr. fraktstyckegods.

Genom tillkomsten av gaffeltruckar och lastpallar har moj-
ligheter yppats for samling av fraktstyckegodset i stérre enhe-
ter an tidigare varit fallet. Om man lastar och bandar stycke-
godset pa pallar slipper man plockningen kolli for kolli dels vid
avsindarens magasin och dels vid jarnvigens godsmagasin. Med
en gaffeltruck i ett godsmagasin rikna vi med att kunna inbe-

spara 4 a 5 man. De gaffeltruckar, c:a 100 st., som SJ anskaffat,
daro huvudsakligen forbrianningsmotordrivna och med en kapa-
citet av ungefdr 1000 kg. pa gafflarna. Den maximala staplings-
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hojden ir i allmédnhet ungefiér 2 m. En gaffeltruck kostar nu c:a
18.000:— kr.

For kortare transporter och som komplement till gaffel-
trucken anvidndes dven mindre lyftvagnar f6r manuell trans-
port av lastpallar. Dessa lyftvagnar éro dels mekaniska och dels
hydrauliska. De kosta 350—500 kr. pr st.

Fig. 4.

Vid jarnvégstransport av standardlastpallen, vars yttermatt
dro 813>(1219 mm. erhaller trafikanten ett viktavdrag av 20 kg.
pr pall, varjimte pallarna atertransporteras avgiftsfritt. SJ har
f. n. for sitt interna bruk c:a 20.000 standardlastpallar.

I stiillet for fixering av godset med jirn- eller stalband eller
gummerade pappersremsor pa lastpallen kan man anviinda sig
av savil oppna som slutna behallare uppbyggda pa lastpallen.
Aro dessa behallare hopfillbara sa, att de kunna placeras pa
lastpallen, erhalles forutom tidigare nimnt viktavdrag om 20
kg. per pall fri atertransport dven for pabyggnaden.
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.

- lastpalissiandard

Fig. 6.

For att undvika den tidsédande och dyrbara plockningen av
smakollin, smakartonger o. dyl. dels hos avsiindaren-trafikan-
ten och dels vid jarnvégens godsmagasin kan man anvénda sig
av mindre godsburar pa hjul. Fyra stycken sadana rymmas pa
ett normalt forekommande lasthilsflak.
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Burarna inlimnas i en sirskild port i godsmagasinet, si
att trafikanten slipper att sta i ko. Fraktsedlarna dro viktsatta
utav trafikanterna och fraksedlarna inléggas i en liten pa gods-
buren anbringad brevlada. Trafikanten svarar under tre tim-
mars tid efter inlimningen for ritt kolliantal och ritta adresser.

Fig. 7.

For transporterna fran dorr-till-dérr har man i utlandet och
da sdrskilt i Schweiz och Tyskland anvént sig av smabehallare
pa hjul. Pa detta sitt slipper man fran extra omlastningar, var-
jdmte stora besparingar kunna goras ifraga om emballage. Gods-
skadorna minskas dvenledes avsevart. SJ har pa prov nyligen
bestallt ett 25-tal dylika behallare for demonstration och prov-
transporter i Sverige. Behallarna uppfylla de internationella
krav, som uppstillts ifraga om tidthet, lyftningsanordningar,
ventilation samt anordningar for tullkontroll. (Fig. 8).

Ett i utlandet sedan flera ar praktiserat system for att
forbilliga lastning av fraktstyckegods ar direktinlastning i jarn-
vigsvagnar. Systemet har med fordel praktiserats i bl. a. Oslo,
flera stationer i Finland, och 1 Danmark har man pa sina stil-
len obligatorisk direktinlastning, s. k. »plads-lastning», d. v. s.
trafikanten har skyldighet att lasta sitt fraktstyckegods direkt
i uppstillda kursvagnar och far saledes icke kora till maga-



44

Fig. 8.

sinet. Ett forsck har gjorts i Goteborg under nagra manaders
tid men icke utfallit till belatenhet, ndrmast beroende pa att
man dar kombinerat systemet med en avseviird fraktnedsatt-
ning, vilket givetvis icke foll lasttrafikbiligarna pa ldppen.
Inom nérmaste tiden skola vi férsska dylik direktinlastning i
Malmo med gods bl. a. till Stockholm N, Stockholm S, Gote-
borg N, Kristianstad, Niissjo m. fl, stillen. Fraktsedlarna skola
givetvis vara viktsatta och SJ férbehéaller sig ritt till stickprovs-
viagning. Vi rdkna med att 1 man skall kunna betjdna 3
jarnvigsvagnar. Ett dylikt system maste innebdra mycket stora
besparingar, varjimte trafikanten slipper att pa eftermidda-
garna sta i ko vid vara storre godsmagasin. Upplysningsvis ma
framhallas att i staden Lahti i Finland gar mera in 60 % av
fraktstyckegodset direkt in i jarnviagsvagnarna och passerar
saledes icke godsmagasinet. Man tjdnar ungefir 100.000 svens-
ka kronor per ar pa detta system.
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Vagnslasttrafiken.

Dagligdags kan man se p4 véara frilastplaner vid jarnvi-
garna huru godset plockas bit for bit, exempelvis tegel, bygg-
nadshalsten, kastved o. d. medan bilen star stilla bade vid
lastningen och lossningen av dylikt material. Man far ocksa se
att bilen oftast bemannas med 4 & 5 man, vilka skola vara be-
hjilpliga vid lastning eller lossning av tungt gods. Dessa arbets-
operationer maste kunna rationaliseras och diarmed forbilligas.

Aven betriffande vagnslasttrafiken bor man stka fanga
godset 1 sa stora enheter som mijligt redan vid dérren for vi-
dare transport till bestimmelsedérren. Detta kan ske exempel-
vis genom att overfora hela jarnvigsvagnen fran avsindarens
dorr till mottagarens dorr och dnnu hellre inifran hans maga-
sin och in i mottagarens magasin under kranen, lyftblock eller
traverser.

Fig. 9.

Jarnvégsvagnen dr ju i och for sig sjilv den storsta behal-
lare eller container, som vi redan har tillgang till i ett relativt
stort antal, och varfor da icke flytta denna stora behallare mel-
lan trafikanterna iven om de icke ha sparforbindelser. SJ och
deras dotterbolag GDG Biltrafik har inkopt 12 st. vagnbjornar
fran utlandet till ett pris av ungefir 43.000 svenska kr. per
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styck. Vagnbjornen dr en lag och med manga sma gummihjul
forsedd vagn, till vilken man med dragfordonets vinsch spelar
upp jarnvigsvagnen, vilken fastlases vid vagnbjornen. Med
hjalp av denna kan man transportera dven vara lingsta svenska
2-axliga jarnvigsvagnar. Som dragfordon anvinda vi begagnade
engelska fyrhjulsdrivna armébilar, som vi Iyckats komma over
for ungefar 15.000 kr. per styck. Efter dessa anskaffningspris
uppga kostnaderna fér vagnbjornstrafik till nagot over 100 kr.
per dag. Chauffor jaimte en man utgor besittning.

Férutom minskade emballage- och godsskador har det visat
sig att biltransporter till och fran jdrnvig, som kostat ungefir
3 kr. per ton, genom vagnbjornstrafiken nedgatt till mellan 75
ore och 1 kr. per ton. Nar det da ror sig om att transportera sa
stora méngder som ungefdr 50.000 ton per ar mellan jirnvigen
och trafikanten forstar man vilka stora besparingar som kun-
na goras. Vid normalt utnyttjande av vagnbjérnen kan man
rikna med en kostnad av ungefiir 20 till 30 kr. per jarnvigs-
vagn inom en 2-km rdjong.

I utlandet har man langt fore senaste virldskriget anvint
sig av storbehallare pa hjul. Dessa storbehallare rymmer 10—12
m? samt lastar 5 ton. Sérskilt i Holland och Tyskland har man
anvant sig av det s. k. DAF-losser-systemet, d. v. s. speciellt
iordningstédllda jarnvigsvagnar samt speciella dragfordon, som
transportera en behallare at gangen. (Figg. 10 och 11).

Behallarna dro 2,10 m. breda och 3,10 m. langa. Det finns
bade slutna behallare for glas, porslin, klider o. d. samt oppna
for kol, koks, sand, makadam o. d. Dessutom finns cisternbehal-
lare for brénnoljor, bensin o. d. Alla behallarna #ro av plat.
(Figg. 12 och 13).

I Sverige ha vi inte ansett oss ha rad med att anviinda spe-
ciellt iordningstillda jarnvigsvagnar for transport av storbe-
hallare utan ha privat oss fram med att anvinda vanliga 6pp-
na jérnvigsvagnar, pa vilka 16st uppligges ett par U-balkar,
i vilka behallarna loper. Behallarna #dro gjorda 2,7 m. langa och
2,1 m. breda, d. v. s. de skola kunna uppstillas mellan limmar-
na pa en vanlig O-vagn samt icke ha storre bredd #n vad som
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Fig. 13.

ar tillatet for biltrafik. Vi ha éven 1atit iordningstilla nagra flak
pa hjul fér transport av tegel, cement i séckar, o. d.

Det har @ven ansetts oekonomiskt att anvinda speciellt for
behallaretrafik iordningstillda vigfordon. Diarfor har vi latit
konstruera en bilslipvagn till vilken man kan &verféra
behallarna fran marken och upp till lastbilen samt vice
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versa medelst en motordriven andlés kedja. Man dr pa detta
siatt ocksa oberoende av lastbryggornas héjd éver marken och
man kan transportera tvenne storbehallare at gangen, en pa bi-
len och en pa slapvagnen, i stillet for som man gor i utlandet

Fig. 14.
endast en behallare. Denna speciella slapvagn kostar inte mera
an halften utav en utlindsk dylik. Den kan ocksa anvindas for
transport av tyngre maskiner, lador o. d. Trafikanten far t. v.
betala tva kronor per sidndning och lastflak, fyra kronor per
behallare samt for utkérning av densamma inom en 5-kms

rayon fran jarnvigen atta kronor per flak eller behallare. Tra-
fikanten erligger ingen frakt for behallarnas vikt.

For att icke behova passa lastbilen och slipvagnen sa nog-
grant till de pd jirnvigsvagnen upplagda U-balkarna ha vi an-
skaffat en enkel vagnflyttningsapparat »Dragos», vilken med ett
enkelt grepp siittes fast i rilen, varefter man med en i jdrn-
vigsvagnen anbringad wire spelar densamma till onskad plats.
(Fig. 16).

Ett annat sdtt att skapa en obruten transportkedja fran
dorr till dorr via jirnvigen dr att anvidnda sig av litta, typ-
besiktigade 2-axliga bilslipvagnar forsedda med kapell. Tre
stycken sadana ryms pa en O-vagn. Vagnarna lastas hemma hos
trafikanten pa samma siit som en langtradare, transporteras



Fig. 15,

med bil eller traktor till jarnviigen, dir de uppstillas pa jirn-
vigsvagnen och omhindertagas anyo av en bil eller traktor pa
bestimmelsestationen for vidare befordran till mottagaren.
(Fig. 17).

Hyresersiittningen utgdr med sex kronor per wvagn och
transport samt enahanda utkorningsavgift d. v. s. atta kronor
per vagn inom en 5-km. rayon fran jirnvigen.

For att underlatta trafikanternas arbete med lastning eller
lossning av vagnslastgods har SJ som prov inkopt tre stycken
5-tons gaffeltruckar. Dylika med 3 tons birighet finnas sedan
nagra ar tillbaka i Visteras och Géteborg N. Trafikanter med
storre godsméngd per ar erhalla hjilp av gaffeltruck med fora-
re utan nagon som helst ersdttning medan ovriga trafikanter —
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Fig. 18.

och da sarskilt strotrafikanter — debiteras en mindre avgift.
Man har funnit det vara rationellt att transportera cement
i 16s vikt, sérskilt med hinsyn till den nu radande pappersbris-
ten. Dylika transporter har hittills som regel skett i harfor spe-
ciellt iordningstillda bottentomningsvagnar, vilka tyviarr icke
kunna utnyttjas for returtransporter. Vi har gjort provtranspor-
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ter med cement i 18s vikt i vanliga slutna vagnar, varvid dor-
rarna igenklistrats med kraftpapper. Cementen sprutas in i
dessa vagnar och lossningen sker medelst utsugning med en
sirskilt hiarfor konstruerad apparat.

Sedan ett tiotal ar tillbaka sker lastning av sockerbetor med
stationdra och dyrbara lastapparater. Dessa sta oanvianda under
c:a 10 manader av aret och kridva Aven stora underhallskost-
nader. Da betodlarna nu kriavt lastapparater dven pa stationer

Fig. 20.
med en sa ringa godsmingd som 1.000 ton per ar, har fraga
uppkommit att gora denna lastning med en sadan apparat som
kan anvindas dven for andra arbetsuppgifter under de 10 ma-
nader av aret da betkampanjen icke pagar. Féregaende ars bet-
kampanj gjordes darfor prov med lastning av sockerbetor med
mobilkranar pa 2 stationer i Skane och 2 stationer pa Oland.
Resultatet blev Gver forvintan gott. SJ har nu inképt 8 mobil-
kranar, vilka skola anviindas till kommande betkampanj, var-
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vid en kran kan betjina tvenne nirliggande stationer, genom
att lastningen sker pa ena stationen de tre forsta dagarna i vec-
kan och pa den andra stationen de sista dagarna i veckan.

P& detta sdtt sparar man en mobilkran per station. Mobil-
kranarna skola under de tio manaderna av aret anvandas for
lossning av SJ:s stenkol, vilken lossning tidigare skett manuellt.
Vi rikna med att tjiina c:a 85 ére per ton vid denna mekaniska
lossning och da det ror sig om c:a 200.000 ton stenkol per ar,
vilka kunna behandlas medelst mobilkran, rikna vi med att
mobilkranarna dro intjinta under ett par ars tid.

Fig. 21.

Lastning av massaved, langved, timmer o. d. ar ett tids-
ddande arbete. Som regel agtar 1 % timma for tvenne man att
gverfora en hillast till jirnvigsvagnen. Vi ha dédrfér konstru-
erat en timmerlastningsbom med vilken man kan overfora en
billast om 13—14 m?® langved eller massaved pa 7 a 8 min.

Timmerlastningsbommen #r forsedd med en motoreykel-
motor och medelst utvixlingar sa anordnad, att hela timmer-
lasten rullas over fran bilen till jArnvigsvagnen.



Omlastning smal-normalspar.

Detta arbete utfores annu i dag pa praktiskt taget samma
sitt som i jarnvidgarnas barndom, d. v. s. for hand. Visserligen
ha vi dverforingsvagnar, men dessa dro relativt omoderna och
bli dessutom synnerligen daligt utnyttjade. Vi ha darfor fore-
slagit att man skall insatta en mellantralla mellan 6verforings-
vagnarna, vilken mdjliggér att ett helt tagsdtt kan utkoras pa
overforingsvagnarna utan tidsodande anvindning av koppel-
stinger och underpallning av varje vagn. Dessutom ha vi for
avsikt att prova en pakorsramp pa samma sitt som anvandes
vid vagnbjornstrafiken.

Fig. 22.

Man ldgger ut en rils pa vardera sidan om smalsparet och
spelar upp resp. ner normalsparsvagnarna pa detta spar vid
varje lastnings- eller lossningsplats. Overforingsvagnen blir da
omedelbart ledig och slipper sta uppehallen sa lang tid som nu
for lastning eller lossning.

For omlastning mellan smal- och normalspar kommer si-
kerligen alla slag av lastpallar och godsbehallare, typbesiktiga-
de slipvagnar o. d. att underldtta och forbilliga arbetet. Séker-
ligen kommer ocksa godsskadekostnaderna att minska avsevirt.

For omlastningsarbetet mellan smal- och normalspar ha vi
anskaffat ett mindre antal 6-tons mobilkranar, forsedda med
gripskopa och lastmagnet.

Omlastning av trikol mellan olika sparvidder har varit ett
stort bekymmer och dessutom i viss man hindrat mojligheterna
att tillvarataga ribb for {rdkolning utefter smalsparsbanorna.
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For att om mojligt eliminera dessa oldagenheter ha vi nu an-
skaffat ett mindre antal storbehallare pa rullar for transport av
trikol. Behallarna dro 2,7 m langa och 2,15 m breda. De kunna
lastas ute vid kolningsplatsen och direkt med bil foras over till
jarnvigsvagn. 5 st. sadana behallare ryms pa en O-vagn. Tri-
kolsbehallarna #dro tippbara. De kunna snabbt och enkelt Gver-
féras fran smal- till normalsparsvagn eller vice versa och kunna
pa bestimmelsestationen omhindertagas av vanligen férekom-
mande lastbilar dar mottagaren icke har sparforbindelse. Pa
detta sdtt sparas savil lastnings- som lossningskostnader i av-
seviard omfattning, varjimte trikolet icke forsdmras genom
stortning fran trikolsbrygga eller vid omlastningar mellan olika
sparvidder. En annan fordel dr att man far storre tillgang pa
vanliga Oppna vagnar.

Vi provar dven sidotommande jarnvigsvagnar och hoppas
att sa smahingom dven kunna lésa fragan om bottentommande
jarnvigsvagnar, anvindbara dven for vanligen forekommande
trafik, d. v. s. med plant golv.

Fig. 23.

For dessa sido- eller bottentommande jirnvigsvagnar mas-
te man anskaffa undantagningsanordningar sa att godset per
band forflyttas antingen till jarnvigsvagn med annan sparvidd
eller till lasthil.



Godsskydd, flytande last.

Forsok ha gjorts med avstdngningsanordningar i stycke-
godsvagnar dels medelst tvirs over jarnvdgsvagnen anbringade
plankor o. d. och dels med fastsatta grindar. Det har emellertid

visat sig att dessa fasta anordningar praktiskt taget icke minska
godsskadorna. Man maste skaffa sadana anordningar, att lasten
fjadrar, d. v. s. som amerikanarna kalla det — skapa en »fly-

tande last». Sedan nagot ar tillbaka har Hoganis—Billesholms
Aktiebolag i samrad med organisationsavdelningen provat vissa
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avstingningsgrindar vid transport av sina tegelvaror pa last-
pallar.

I varje dnda av lasten anbringas en grind. Lasten bor icke
na ut till vagnsgavlarna. Grindarna hallas tillsammans genom
korslagda kittingar eller wirar. Aven vid transport av stycke-
gods pa standardlastpall kan man anvinda sig av detta for-
stingningssystem.

Fig. 26.

For att eliminera godsskador kan man #dven anvianda sig
av ett franskt system, bestaende av mattor, tillverkade av kas-
serade gummislangar. I Frankrike har man natt mycket goda
resultat med dessa mattor.

Alla slag av behallare, vagnbjornar, lastpallar o. d. utgéra
dvenledes ett fordelaktigt godsskydd.

Sedan jag nu namnt nagra av de visentligaste metoderna
for skapande av den obrutna transportkedjan inneslutande
jarnvagstransporter redovisas hidr i diagramform, det inbdrdes
forhallandet mellan de totala transportkostnaderna i procent av
jarnvagsfrakten vid anvidndning av de olika hidr beskrivna
hjdlpmedlen. (Fig. 27).



Av J'(-rm.'-:u-’}ran:,[:ur/r-rrm arsekarcd  Kastfaods-
obriing + U e /;;'f'nu;r/:./fa[/rn (lar (1) /:;f f'e_yel
O/o ) cll likn Foddaslag .(;P(}’rr:mﬁ:/n /:j'rrfommef cke

200 —: oot '
‘ lh ‘ = = Ubkdrang bo'-wfm'nj- o omplocdning
| | | [EEs " n medelsd lasépall

! "l i | == " " » lastfla b
1t

—_— ” o v yagn e/‘d’rn

f __]_! e Ny

\
100 —\ e SR 5 | =

i
\ T |
-
50 e —— e -
b T ) o,
e M
[ s S o o P S
1= = T ——t- v_—'iw’;"'__:
—3==
e Lo ] i

L e S | N T N i T
o 00 200 300 <400 S00 600 700 B0 Q00Lm

Fig. 27.

Camsno-hornce ax- ton (leges o lhnarde codaies ~
kmierat) Vogniloil dverst gands. (5 ies. Tardf 17

L rdos farnigi it "

F _— ./o"rrw/r-H ckad med agniydraas sy ingdan
ft;'ﬂm = ey : “ /.:_mfioyrp o lgatn skoatnad
<4 i ». ¥ n o omplackn o E

Tnen o - - . loslpolls - o L
, f’ A

Klrsornme forutyitte term -
nofranspoct om Dkm .

Y bade andor av jernvega-

lramsparten

1] 100 POO JOO <00 300 600 700 800 900 4m

Fig. 28.



60

Av Fig. 28 framgar de totala transportkostnaderna wvid
jarnvagstransport. Kostnaderna har beriknats for 2 km. anslut-
ningstransporter enligt de olika metoderna vid savil avsidnd-
nings- som bestimmelsestationen.

Jag har med dessa ord och med denna bildkavalkad velat
papeka att det foreligger stora mdjligheter till minskning av
transportkostnaderna, genom noggrant &vervigande av ldmp-
liga transportsitt och hjdlpmedel. Det giller icke att vilja san-
tingen jarnvag eller lasthil eller fartyg», — det giller att vilja
sbade och» i rdtta proportioner. Transportmedlen skola icke
spelas ut mot varandra, de skola i stillet kombineras. Dirige-
nom kan man med sund transportplanering erhalla de stdrsta
vinsterna, d. v. s. de minsta transportkostnaderna. De tidigare
relaterade transportmedlen utgora en god hjdlp hartill. Nagon
patentlosning kan dock icke anges utan det tillkommer produ-
centerna och avnamnarna att sjalva taga stdllning till den i
varje forekommande fall lampligaste metoden. I synnerhet av-
ndmarna ha stora mojligheter att genom direktiv till producen-
ten-avsdndaren vid kopavtal paverka anvindningen av last-
pallar, storbehallare, smabehallare o. dyl., varigenom man kan
paskynda utvecklingen fram till det vi alla astunda — den
obrutna transportkedjan — ekonomiskt fordelaktiga dorr-till-
dorrtransporter via jarnvigen.
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Bilaga 3.

Rationalisering vid jarnviigarna.

Maskintekniska fragor.

Organisationsavdelningen borjade arbeta med makintel-
niska uppgifter i borjan av 1945. Den forsta arbetsuppgiften var
en undersokning for den batteriverkstad som nu haller pa att
uppforas i Hagalund.

Det arbete som under de gangna sex aren krivt storst ar-
betsinsats och kanske dven givit mest utbyte #r linjewnaderhal-
let av ellok. Det har tidigare inte utarbetats nagot detaljerat
program for detta arbete. Foljden var att det bedrevs viisentligt
olika pa olika maskinsektioner; man lade ibland ned en del ar-
bete som blev till ringa eller ingen nytta. A andra sidan kunde
det intraffa att behovliga arbeten regelbundet blevo eftersatta.
Efter arbetsstudier pa ett flertal platser faststidlldes ett detalje-
rat arbetsprogram for storre, resp. mindre Gversyn.

Reparationer av lok ha vi dnnu inte hunnit studera i detalj,
men en del verktyg och redskap som underlidtta arbetet infores
efter hand. Det ar ju sa att det oftast &r mera arbete med att in-
fora en nyhet — ett hjdlpmedel eller en ny arbetsorganisation
— &n att utarbeta den.

Under vara studier hitta vi ofta hjalpmedel o. dyl., som dro
viarda att spridas. Forslagsverksamheten ger dven manga varde-
fulla uppslag — ofta smasaker men icke desto mindre varda att
tillgodogora sig; det lonar sig inte att ligga ner for mycket ar-
bete med inférandet. For att pa ett enkelt satt sprida kdnnedom
om dylika saker utges vid behov ett meddelande kallat Ratio-
naliseringsmeddelande till maskinavdelningen, banavdelningen,
resp. trafikavdelningen.
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En detalj som fortjanar omnamnas ar en maskin {or puts-
ningen av anglok med hetvatten.

Tidsatgangen vid putsning av ett anglok for hand ir i me-
deltal 7 ¥4 timme per lok och motsvarande kostnad 25: — kr.
Med maskin blir tiden 1Y% timme och motsvarande kostnad

Fig. 1 Maskin [6r putsning av anglok med hetvatten.

Stddning och rengoring av personvagnar ar for tillfallet en
av vara viktigare arbetsuppgifter. Den utvindiga rengoringen
ar mycket forenklad; det dr i huvudsak endast fonster som ren-
goras. Det ser trots detta ut som om det skulle vara majligt att
halla bade fonster och vagnssidor rena fér en mindre kostnad
in som nu nedligges. Forsoken med en straltvittanlaggning i
Hagalund ha utfallit vil, dven om ett absolut sikert resultat ej
kunnat erhallas med den provisoriska forsoksanldggningen. Vi
ha #ven intresserat oss for utlandska vagntvéttanlaggningar. De
amerikanska aggregaten, som nu byggas pa licens inom landet,
synes speciellt lampliga for tvittning av bussar.

Den invindiga stddningen dr kanske vid forsta paseendet
inte sa intressant ur teknisk synpunkt, men dven dessa problem
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dro storre dn man forestiller sig. Det mesta arbetet ligger
emellertid pa det organisatoriska planet. Det giller hir som
inom allt underhall att ligga ner arbete ddr det verkligen be-
hovs och att inte géra mer #n som behovs; givetvis med hin-
synstagande till rimliga standardkrav.

Vid planering av verkstider — nyanliggningar och ind-
ringar — ar det viktigt att anldggningen blir planerad med allt
hénsynstagande till det arbete som skall bedrivas i anldggningen.
Det &dr dadrfor lampligt och riktigt att den ingadende kénne-
dom om arbetet, som organisationsavdelningens ingenjérer un-
der sina studier forvirva, nyttiggéres dven pa dessa arbetsupp-
gifter.

I denna ingalunda fullstindiga uppriikning av vara arbets-
uppgifter har jag inte ndmnt ett ord om arbetsstudier. Det be-
ror pa att det skulle fora for langt att gd nirmare in pa vara
arbetsmetoder. Helt utan arbetsstudier skulle emellertid resul-
tatet av avdelningens verksamhet bli simre. Tiden ar den vik-
tigaste faktorn och det dr vid manga olika tillfallen nyttigt att
bestimma denna faktors inverkan pa ekonomin, antingen ar-
betet utfores pa ackord eller inte.
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Bilaga 4.

Rationalisering vid jarnvigarna.
Bantekniska fragor.

Varje verksamhetsomrade uppvisar helt naturligt sina spe-
ciella problem nir det giller inriktningen av rationaliserings-
arbetet. Inom banavdelningen #r det av siirskild betydelse, att
arbetsledarna kunna utdva sin funktion pa méjligast effektiva
sitt, liksom Aven att transporter av savil personal som materiel
kunna utforas snabbt och utan dréjsmal. Det ar framst arbete-
nas sdsongmassiga karaktir och de ofta ganska stora avstanden
mellan bostadsort och arbetsplats, som féranleder dessa pro-
blems framskjutna position. Som exempel kan ndmnas, att un-
der sommarsisongen vixer antalet banarbetare med ca 50 %,
vilket innebdr att 3 i 4.000 arbetare anstéllas och permitteras
varje ar.

Arbetsledning.

Med hinsyn till den nyckelstidllning som banmistarna sa-
lunda intaga var det naturligt, att man inom organisationsav-
delningen som en av de forsta uppgifterna valde att ndrmare
underséka, hur deras arbetstid fordelades pa férekommande
goromal. Man konstaterade dirvid, att endast 10 a 15 % av ar-
betstiden disponerades for arbetsledning. Dessa undersckningar
medférde, att den dagliga inspektionen av banmistareavdel-
ningen slopades och s. k. beh(;vsinspektion infordes. !

F. n. paga pa nagra bansektioner prov med ett nytt avlé-
ningssystem, vilket bl. a. innebir att arbetsjournalerna och
dagsverkslistorna ersatts med skriftliga arbetsrapporter, vilka
foras (iven konteras) av lagbasarna. Banmistaren har endast
att granska dessa rapporter innan de vidaresindas till biox.
Forutom att tillforlitligare uppgifter erhallas genom att rappor-
terna goras skriftliga tillforsikras banmistaren dven genom
denna atgird okade mojligheter att folja arbetena pa arbets-
platsen.
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Transporter.

Med hénsyn till den pa manga linjer allt intensivare tra-
fiken ha svarigheterna tkat att med sparbundna fordon ratio-
nellt ordna transporterna for personal och materiel. Det har
darfor visat sig nodvéndigt, att vid nyanskaffning av fordon i
stor utstrickning overga till antingen landsviigsfordon eller
s. k. rélsbilar, d. v. s. bilar som kunna framforas pa savil jirn-
védg som landsvdg. En undersckning har visat, att framkomliga
landsvégar finnas for ca 50 % av banstrickorna i Norrland,

Fig 1. Ralsbil. Ledarchjulen i nedfdllt lige.

medan motsvarande siffra for Skane uppgar till 90 %. F. n.
paga prov med olika typer av rilsbilar, liksom f. 6. iven inom
elektroavdelningen, ddr man for utforande av kontaktlednings-
arbetena har utrustat ett par rdlsbilar med upp- och nedfillbara
arbetsbryggor. Med hinsyn till de lyckade prov som utforts
torde ytterligare inkop av denna fordonstyp vara att forvinta.
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Ackord.

En hog ackordsvolym #r en fraga av storsta betydelse for
savil arbetstagare som arbetsgivare. En stindig strivan att cka
antalet ackordsobjekt fortgar, alldenstund endast ca 30 % av
underhallsarbetena f. n. utféras pa ackord. Den allt 6kade me-
kaniseringen av arbetena verkar dock i nagon man himmande
pa denna utveckling, da det manuella arbetet hiirigenom mins-
kas. Av nu gillande ackordspriser dro c:a 14 att hénféra till s. k.
distriktsackord, medan resterande c:a 25 utgdras av lokala ackord.
Genom  fortlépande  arbetsstudier justeras ackordspriserna, varvid
man samtidigt dvergar fran penningackord till tidackord.

Sdsongarbetet.

Underhallsarbetenas sidsongbetonade karaktir utgor ett
svart hinder for en effektiv arbetsledning och en rationell per-
sonalpolitik. Méanga forslag att losa detta problem ha provats
och i detta sammanhang kan fortjina att ndmnas, att den en-
treprenadverksamhet som under ett par ars tid bedrivits
inom banunderhallet icke har visat sig vara den framkomliga
viag som man hoppats pa.

Entreprendrernas ringa tillgang av yrkeskunniga arbetare
dvensom bristen pa erforderliga specialmaskiner torde vara den
ndrmaste anledningen till att man inte kunnat reducera SJ
egna kostnader.

Banbevakning.,

Under ett par ars tid ha forsck pagatt med s. k. forlingda
banbevakningsstrickor. I en del fall ha dessa strickor givits en
laingd av upp till 18 a 20 km. Den genomsnittliga strackldngden,
som f. n. uppgar till drygt 7 km., torde tack vare de goda erfa-
renheterna av forscken komma att tkas i ej ovisentlig grad. En
mera generell tillimpning av behovsprincipen vid inspektions-
arbetet torde samtidigt vara att forvanta.
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Underhallsarbeten.

Inom rationaliseringsverksamheten torde de storsta bespa-
ringarna kunna géras vid de egentliga underhéallsarbetena. Till
belysande av personalkostnadernas foérdelning limnas nedan-
staende tabla:
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Fig. 2. Tabla utvisande personalkostnadernas fér ar 1949 for-
delning pa olika underhallsarbeten. Kostnaderna uttryckta
i miljoner kronor.

Sparjustering.

Utvecklingen inom sparjusteringsomradet kannetecknas
framst av en sedan flera ar pagaende mekanisering av slipers-
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stoppningsarbetet. Denna mekanisering dr dock #nnu sa ldnge
begrédnsad till makadamiserade linjer, vid vilka det manuella
arbetet visat sig otillrdckligt att méta de allt storre kraven pa
ett gott sparlige.

F. n. finnas 4 st. helautomatiska stoppmaskiner av typen
Matisa samt 19 st. halvautomatiska av typen Jackson. Hirtill
kommer en pneumatisk stoppmaskin, likaledes halvautomatisk,
tillverkad av firman Ingersoll-Rand. En glidjande nyhet pa
detta omrade utgor en svenskbyggd Jackson-maskin, som #r c:a
60 9 billigare an den amerikanska. Tillverkare ar AB Vibro-
betong i Ljungby. 4 st. aggregat av denna typ ha bestillts.

Den sammanlagda kapaciteten for dessa maskiner uppgar
till 6ver 900 km/per ar, vilket innebér att samtliga makadami-
serade linjer kunna justeras vartannat ar.

Om det utférda rationaliseringsarbetet hittills framst har
varit inriktat pa att reducera initialkostnaderna fér sparjuste-
ringsarbetena, kan ett nytt skede sigas ha intritt dirigenom att
kvalitetsfordringarna nu skjutits i férgrunden. Det fortsatta ar-
betet kommer salunda i forsta hand att ta sikte pa de ford-
ringar pa sparldget, som man med hinsyn till de varierande
trafikuppgifterna skall stdlla pa de olika banstrickorna. Ange-
ldget dr att sddana normer erhallas, som klart utsiga nir for-
nyad sparjustering ir nodvindig. Av samma betydelse #@r att
kvalitetskrav faststillas for nyjusterade spar. Ett led i dessa
strdvanden utgores av de provstriickor, som under foregaende
sidsong anordnats pa tva bansektioner.

Genom att pa intilliggande bandelar utfora justeringsar-
betet med de olika typer av stoppmaskiner, som finnas tillgang-
liga, torde mdjligheter finnas att fastsla de teknisk-ekonomiska
granserna for de olika arbetsmetoderna.

Nar det galler sparjustering vid gruslinjer torde den ma-
nuella arbetskraften alltjamt uppvisa de ligsta arbetskostna-
derna. Forsok med stoppmaskiner komma dock att utforas lik-
som dven att kvalitetsundersékningar planeras.
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Fig. 3.

Sliperstoppning med pneumatisk stop pmaskin.
Tillverkare dr Ingersoll-Rand, USA.

69



70
Slipersutbyte m. m.

Under en foljd av ar ha olika redskap provats i syfte att
nedbringa kostnaderna for slipersutbytet. Nagra egentliga fram-
steg ha dock ej kunnat goras. Emellertid har en i USA inkdpt
s. k. slipersavsagningsmaskin givit nya forhoppningar om lidgre
utbyteskostnader. Maskinen, som #r spargiende, har ett verti-
kalt stillt saghblad, vilket med hjilp av bensinmotor ges en fram-
och atergaende rorelse. Saghbladet fores av maskinskotaren ver-
tikalt ner mot slipern, som dirvid skires av strax innanfor rils-
foten. Genom en enkel anordning kan sagen sedan skjutas intill

Fig. 4. Slipersutbyte med slipersavsagningsmaskin

av svensk tillverkning.

dven den andra rilsstriangen, dir samma sliper kapas pa nytt.
Efter denna operation behdver nagot griavningsarbete for sli-
perns horttagande ej utforas, utan man har endast att for hand
plocka bort slipersdelarna. Kostnadshesparingarna dro sarskilt
patagliga pA makadamiserade linjer, ddr arbetet med sliperns
framtagande #r sirskilt tidssdande. Man torde hir kunna ridkna
med en reducering av arbetskostnaderna med 20 a 30 %.
Jamsides med slipersavsigningsmaskinerna provas en s. k.
slipersindragare. Principen dr hir, att sedan den gamla slipern
borttagits med hjilp av en sliperavsidgningsmaskin pressas den
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nya slipern in pa sin plats i sparet med slipersindragaren. En
mera avancerad konstruktion, ddr den nya slipern vid inpres-
sandet skjuter ut den gamla slipern, kommer att provas under
den forestaende arbetssiisongen.

Betr. lastning och lossning av slipers utféras dessa arbeten
uteslutande f6r hand. Férssk med rullbanor och transportsrer
dro dock pabérjade.

Riéilsutbyte m. m.

For rilsutbyten ha pa basis av utférda forsck ingaende
praktiska anvisningar kunnat ldmnas betriffande val av arbets-
metod, verktygsutrustning och ackordspriser. Ett flertal olika
lyftanordningar ha provats i samband med lastning av riiler pa
jarnvidgsvagn, och f. n. planeras forsék att med en pneumatisk
anordning forbilliga detta arbete.

Fig. 5. Spikning med spikmaskin av amerikansk tillverkning.
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Ballastarbeten.

Vid hoglyft av spar i grus eller makadam har en av forste
baningenjor Fogelberg konstruerad ballasteringsapparat visat
sig medfora avsevirt reducerade arbetskostnader. Ett stort an-
tal dylika apparater komma att utnyttjas for sommarens ar-
beten.

For lastning av grus i grustagen ha slapskrapspel kommit
till allt stérre anvindning. For att underldtta lossningsarbetet pa
linjen ha de vanliga grusvagnarna forsetts med s. k. asar, var-
igenom de i viss utstrickning blivit sjédlvtippande. Ackordspri-
serna ha till féljd hirav kunnat reduceras med ca 60 %.

Arbetsmaskiner.

Fran USA har inkopts ett flertal olika specialmaskiner for
banunderhallet. Framst kan ndmnas 4 st. hydrauliska sparlyf-
tare, som skola anvindas vid héglyft av spar. Dessutom ha for
prov inkopts en spikmaskin och en spiklossningsmaskin, vilka
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bada #dro motordrivna. Kapaciteten for spikmaskinen utgér c:a
700 spikar per timme, medan motsvarande siffra for spikloss-
ningsmaskinen ar 1500.

I det fortsatta studiearbetet komma, férutom i det forega-
ende behandlade arbetsobjekt, nya arbetsomraden att betridas,
varvid signal- och elektroavdelningarna torde std niarmast i tur.
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Bilaga 5.

Jarnvigssillskapets i Stockholm HO/BANA.
Byggnadsbeskrivning.

Jarnvagssillskapet i Stockholm skrotade pa nyaret 1949
den efter amerikanska férebilder byggda »nollanldggningeny,
och overgick omedelbart till byggande av en ny bana i shalv-
nollan», d. v. s. skala 1: 87.

Fig. 1.

Att vidare kunna utbygga »nollan» fanns ndmligen inga
mojligheter till, varfér medlemmarna ansago detta vara enda
riktiga 16sningen. JS fick pa sa sitt samtidigt ett mera realis-
tiskt landskap #n det som fanns pa den gamla banan.

Banan ar utford efter svenska forebilder. En av de storre
stationerna, »Huvestas, dr t. ex. en kopia av stationen Spanga,
medan Hufvudsta central fatt sta modell till stationshuset.
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Fran sHuvesta» leder en dubbelsparig bana firbi storsta-
den »Rilsingborgs- fram till samhillet »Gnisslinge», varifran
enkelsparet till »Sjtomtas vidtar. Arbetet med »Rélsing-
borgs» bangard pagar och skall stationen férbindas med
staden genom sparvig, som redan- &r framdragen och far-
dig for trafik. Fran »Sjotomta» kan man antingen ta snilltaget
till sHuvestas eller folja med ett godstag ned ‘till frihamnen
»Vartan». Man kan ocksd fran »Huvestas ta-ett lokaltag forbi
Hpl. »Krookens, till sHemmabodas.

Fig. 2.

Hela anldggningen dr tvarilssystem med elektriskt mandv-
rerade vixlar. Loken mandvreras savil med padragsvev som
bromshandtag. Vixlar och signaler, de senare under byggnad,
manovreras av tagklarerare pa de olika stationerna, och i fir-
digt skick komma lokférarna att pa synlig signaltabla erhalla
erforderliga signaler.



6

Vid full trafik erfordras en tagledare, fyra lokforare, — som
vardera kora tva tag —, samt tre tagklarerare.

Vad banbygget betriiffar har sparsystemt utforts med en
minsta kurvradie pa 75 cm. I regel dro dock kurvradier med
100—150 cm. anvinda. Bibanan har emellertid ett par kurvor
med 60 em. radie. Denna bana trafikeras dock endast av sma
lok och korta tag, varfor denna kurvradie gar bra att anvinda
dar. Hogsta tillatna stigningen har utgjort 35 m/m.

Elektriskt system.

Banan #r byggd for tva-rilsdrift, d. v. s. strommen till
loken matas ut genom ena rilen och ledes tillbaka genom den
andra. Detta medfor att de bada hjulen pa samma axel maste
vara isolerade fran varandra, for att undvika kortslutning mel-
lan rilerna.

Lokmotorerna koras pa 12 volt likstrom (internationell
standard), och genom en enkel polvéndning av denna kan lo-
kens korriktning indras utan de trakiga ryck, som upptrida hos
en del leksakstag, vilka ha fram-backomkoppling pa annat sitt.

Varje tag pa banan kores fran en korkontroller pa samma
sitt sam ett »fullvuxets lok, blott med den skillnaden att kon-
trollern hir inte sitter i loket utan i ett sarskilt lokforarrum.
Lokforaren kor allsd sitt tag hela vigen fran utgangsstationen
till slutstationen. For nirvarande finnas fyra sadana kontroller,
och kan saledes fyra tag vara samtidigt i rorelse pa banan.

I kiorkontrollern erhalles strommen fran belysningsnitet via
transformator och torrlikriktare. For hastighetsregleringen an-
vindes ett skjutmotstand, som mandvreras med en kontrollvev,
pa samma sitt som i ett elektrolok. For att erhalla realistiska
uppbromsningar finnes ytterligare ett motstand, som kopplas
ur med padragsveven och som sedan vid bromsning successivt
kopplas in med hjilp av ett sdrskilt bromshandtag (motsvar-
ande bromsventilen). Som Gverstrémsskydd &r insatt ett maxi-
malreli med sjdlvbindning och manuell aterstédllning genom en
tryckknapp. Till maximalrelit #r kopplad en réd kontrollampa,
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Metoden kan ldras pa
nagra fa minuter. Lod-
tiden ar endast ett ogon-
blick, men dgonblicks-
verket blir en hallbar
kontaktforbindning.

GASACCUMULATOR

JARNVAGSAVDELNINGEN
STOCKHOLM—LIDINGO

Pi nn | 6d metOd for kopparforbind-

ningar vid rdlsskarvar &r en nyhet bland

AGA specialiteterna for jarnvégssignalering.

Mellansvenska Kolaktiebolaget

Telegramadress: ““Mellankol”

Stockholm 7

Importorer av

STENKOL och KOKS
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MEDDELANDE No. 240. 1951

DEUTZ DIESEL

DEUTZ BYGGDE: 1864 varldens forsta férbranningsmotor.
1896 varldens forsta motorlokomotiv samt
har sedan dess lev. dver 20.000 motorloko-
motiv i effekter 9—700 Hk.

DEUTZ BYGGER: fér narvarande bl. a. 25 st 450 Hk diesel-
motorer och vaxellador for Svenska Statens

=T, Jdrnvdgar samt 7 st. kompletta motorloko-

57 Nemotiv | samma effekt for Trafik A/B Oxels-
sund—Gréngesbergs A/B. [@mte yiterliga-
re ett antal lok fér den Svenska tunga
industrien.

]
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L&t oss ta del av Edra lokomotivproblem. Deutz rika erfarenhet
som vdrldens dldsta motorlokomotivfabrik stér kostnadsfritt till

Edert forfogande.
AKTIEBOLAGET

DIESELPOWER

Linegatan 25 - Stockholm - Telefoner 67 6116, 67 6123,”67 61 24, 67 60 68
Service och reservdelar: Tel. Jacobsberg 584






