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N tatens jirnvigars avdelning a Balliska ulstiallningen ér
dels inrymd i en med den stora maskinhallen sam-
manbyggd ulstillningshall, 70 meler ling och 24 meter

bred. dels anordnad i det fria 4 ett omrade, som ligger
omedelbart séder om och omedelbart intill jirnvigshallen.
Huvudentrén till Statens jiarnvigars ulstillning ir fran
maskinhallen (vid A 4 situationsplanen), varifran en trappa
leder upp till den i ljusa firger hallna jirnvigshallen, som
ir byggd i tre skepp. Trenne spar iro utlagda, a vilka
lokomoliv och vagnar éro placerade. A den ytire ling-
viggens mittparti dr uppsatt en jirnvigskarta i format
Li5 x 2,50 meter, upptagande samtliga svenska statsbanor
och enskilda jirnvéagar vid 1913 ars slut samt huvudlin-
jerna av grannliindernas jiarnvigsnil. Runt jarnvégshallen
loper en rad av folografier visande bilder fran stalsbane-
driften fran Riksgrinsens station i norr Llill Trilleborgs
stalion 1 soder, ell avstind av ej mindre dn 2,022 km.
Gavelviggarna prydas av sex dekorativa malningar, var-
dera upptagande 16 kvadratmmeters yta, utforda av dekora-
tionsméilaren vid Kungl. Operan i Stockholm Thoroll
Jansson. Dessa mélningar forestilla:

Kiruna, malmtiag med Kiirunavaara i bakgrunden,

Stockholm, sammanbindningsbanan 6ver Soderstrém,
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Forsmobron 6ver Angermanilven,

Riksgrdnsens slation med tva malmtag, del ena med
anglokomotiv och del andra med elekiriska
lokomoliv,

(zileborg, vagnvixling a hamnsparen samt

Jarnvdigsbyggnad, en bild fran Stalens jarnviigsbyggnader.

[ hallen dro ulstillda elt elektriskt och sex anglokomo-

tiv, varay tre dldre anglokomotiv utstillts for att visa

nagra [or de svenska jirnvigarna karaktiristiska lokomo-

tiv av de ildsta typerna. Forulom dessa gamla lokomoliv
hava nagra historiska foremal ej medtagits, utan avser
ulstiillningen att askadliggéra den standpunkt, de svenska
statsbanorna i tekniskt avseende [or néirvarande intaga.

[ jarnviigshallen ulsltillas vidare nagra personboggivagns-
typer, olika slag av dressiner, modeller av dtskilliga karak-
taristiska byggnader och anliggningar, bangardar, rullande
materiel m. m., varférutom genom ritningar, statistiska
planscher och folografier liimnas en mdajligast fullstiindig
inblick 1 Statens jirnvigars ulveckling intill nuvarande
tidpunkt.

Fran jéirnvigshallen kommer man direkt ut lill omridet
i det fria, till vilkel dven 1venne viigar leda d6ster och
visler om »Arstabyggnaden» (vid B och C i situations-
planen). Aven fran omradet séder om maskinhallen kan
man komma direkl till Statens jirnviigars ulstillning (vid
D a situationsplanen).

A Statens jirnviigars omride i det fria iiro upplérda en
banvakistuga (124 & situationsplanen), innehallande ritningar
och fotografier av stalionshus, diverse litteralur m. m., samt
ett stiillverkshus (125), innehallande forutom alla i ett mo-
dernt stillverk vanliga block- och forreglingsapparater, foto-
gralier over karaktiristiska viixel- och signalsikerhelsan-
liggningar vid stalsbanorna. | banvaklstugan ér déarjimte
expeditionen for Statens jirnviigars utstillning inrymd.

Prov pa olika slag av spardverbyggnad visas vid 8082
a situalionsplanen.  Vid 74 och 75 iro uppsalla en slolpe



for overforingsledning och tva kontaktledningsstolpar med
tillhorande ledning av det system, som kommit till anviind-
ning vid bandelens Kiruna-Riksgrinsen eleklrifiering. Vi-
dare dro a omradet i del fria uppstillda ett flertal jérn-
viigsvagnar, varibland en IIT klass sovvagn av senaste typ,
kranvagn, snoplog m. m. samt en vagnviag av det slag,
som anviindes vid Statens jéirnviigar.

Det svenska stalsbanenitet hade vid 1913 ars utgang
en lingd av 4,688 km, varforutom 492 km voro under
byggnad och 100 km av statsmakterna beslulade. Vid
samma tidpunkt voro 9,691 km enskilda jérnvigar opp-
nade [or trafik. Jirnvigarnas fordelning a sodra, mellersta
och norra delarna av Sverige framgir av foljande tabell.

Lidngd i kilometeér A e
Km jarnvigar

Enskilda jarnvigar i medeltal

Stats-
jarn- 3 Summa ; 3
2 normal-  smal- pI pr
vagar | spiriga : kv. mil 10,000 inv.
Gotaland ... 1,486 3,289 2571 7.6 793 25.44
Svealand . 968 2,617 (66 4,251 5.00 23.580
Norrland...| 2234 117 131 2782 1.07 28.66
Summa 4,688 6.: 3.368 | 14379 3.28 25.50

Det forsta spadtaget till Statens jarnviigars forverkligande
logs ar 1855, och den 1 december 1856 kunde de forsta
siriickorna av Slalens jarnvigar, nimligen linjerna Gdlte-
borg—Jonsered och Malmoé—Lund, 6ppnas for allmin tra-
fik. Sedan dess har byggandet av statsbanelinjerna oav-
brutet fortgalt, och har statshanenitet dessutom d&kals
genom inkép av enskilda jirnvigslinjer. De olika huvud-
linjernas byggnadsperioder framga av efterféljande krono-
logiskl uppstiillda tabell, angivande de tidsperioder under
vilka resp. linjer successivl oppnats for allmin trafik eller
blifvit af staten inkopta.
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Vislra stambanan (Stockholm Sodra—Gateborg) aren 1856—1862,

Sodra Falkoping Ranten—Malmaé 1856— 1864,
Nordvistra Laxa—Charlottenberg) 1865— 1871,
Ostra Katrineholm—-Niissjo 1866—1874.
Norra Stockholm Central—Ange 1866—1881.
Norrlindska tvarbanan (Sundsyvall—Storlien 1878—1885.,
Stambanan genom ovre Norrland (Bricke—Karungi 1883 —1913.
Gallivarebanan (Lulei—Malmberget inkopl ar 1891,
Vistkustbanan (Gotebhorg—Arloy med bilinjer 1896,
Riksgransbanan (Gallivare—Riksgransen aren 1898—1903,
Statsbanan genom Bohuslian 1903—1909,
Inlandsbanan (Ostersund— Ulriksfors 1911—1912.

Ledningen och fdrvaltningen av de svenska slalsbanorna
— savil de for trafik o6ppnade som de under byggnad
varande — handhavas av Kungl. Jirnvégsstyrelsen i Stock-
holm. Den nirmasle ledningen av de {6r trafik 6ppnade
banorna utévas av de Styrelsen underordnade fem distrikts-
forvallningarna, under det alt arbelsdistrikten vid de under
byggnad varande banorna forestas av Slyrelsen direkt un-
derstillda arbetschefer.

Det i de svenska slatsjirnviigarna vid 1913 ars utging
nedlagda kapitalet uppgick till 614,301,028 kronor, vilket
kapital ar 1913 limnade en riinteavkastning av 3,55 procent.
Inkomsterna belépte sig till 88,693,266 kronor och utgil-
terna till 66,867,364 kronor, i vilket senare belopp av-
sittning till férnyelsefond ingar med 6,500,000 kronor och
bidrag till personalens pensionering med 2,026,223 kronor.

Den 1 januari 1914 #gde Statens jirnvigar 890 ang-
lokomotiv, 3 elektriska lokomotiv, 2 molorvagnar, 2,188
personvagnar, 22452 gods- och dvriga vagnar saml 3 dng-
fiirjor och 1 hjilpfartvg.

Ar 1913 ulgjordes a Statens jarnviigar 25,708,000 tig-
kilometer, 39,803,000 lokomotivkilometer samt 1,005,400.000
vagnaxel-kilometer. Antalel resande under samma ar ut-
gjorde 24,879,745 personer och det avgiftspliktiga godsel
15,105,276 ton.

Under ar 1913 voro vid Stalens jirnviigar i medellal
anstillda 28,085 personer, av vilka 15,150 4 ordinarie stat.



Grafiska framstillningar.

e a yltre langviiggen i hallen utstillda grafliska fram-
stillningarna aro avsedda att giva en koncenirerad
bild av de svenska statsbanornas utstriickning och

verksamhet.

Tavlorna 1-—4 visa dels en jimférelse mellan jirnviigs-
niilels storlek i Sverige och i Europas 6vriga linder samt
i frimmande virldsdelar, dels jirnviigarnas lingd i Sveriges
olika landsdelar samt tillkomsten av nya svenska jirn-
viigar under olika tidsperioder.

Taflorna 5—12 visa transportarbetel dels summariskt
under dren 1862—1913, dels specificerat under 10-irs-
perioden 1903—1912 samt slulligen en mera delaljerad
bild av transportarbetet under 1912. Transportarbetet ir
utlryekt dels i genomlupna viglingder [6r tig- och vagn-
axlar, dels i transporterad vikt hiinford till viglingd. I
samband med lransportarbetels 6kning under perioden
1905—1912 wisas Gkningen under samma tid av rullande
materiel och forindringen av tagens sammansiilining och
tyngd.

Tavlorna 13—17 visa person- och godstrafikens omfatt-
ning a olika bandelar under ir 1912 saml under 10-ars-
perioden 1903—1912. Vidare framstillas vissa delaljer
rorande persontrafiken, godstrafikens [ordelning a olika in-
dustrier och niiringsgrenar samt Slatens jirnvigars sam-
trafik med utlandet.

Tavlorna 18—22 avse att belysa Slalens jirnviigars eko-
nomi. Siarskilt anmirkningsvirda éro tva tavlor, som visa
relationen mellan inkomster och kostnader for olika slag
av tralik. Dessa framstillningar idro resullal av nyligen
offentliggjorda ulredningar, som verkslillls av den sedan
nagra ar tillbaka arbetande jirnvigstaxekommittén,
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Slutligen visas a tavlan 23 medelpriserna [6r nagra av
de storre forbrukningsartiklarna saml a tavlan 24 storleken
av Stalens jirnviigars personal.

De utstillda grafiska [ramstillningarna éiro féljande:

JARNVAGARNAS LANGD I SVERIGE OCH I
FRAMMANDE LANDER I FORHALLANDE TILL
YTINNEHALL OCH BEFOLKNING AR 1911
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1 Jirnviigarnas Lingd i Sverige oeh i frimmande Linder i
forhallande till ytinnehall och befolknine ar 1911,

Sasom synes, inlaga Sveriges jirnvigar en framskjulen
plats betriffande banlingd i forhallande till invanare-
antalet. Endast Nordamerika och Australien ga i della
hiinseende [6re Sverige. [ forhallande till ytinnehéllet figer
Sverige elt jirnviigsniil, som endast obelydligt understiger
medeltalet [6r Europa.

2 Jirnviigarnas Lingd i Sveriges olika landsdelar i forhal-
lande till ytinnehall och befolkning :ir 1912,

3 Fir trafik dppnade svenska jirnviigar och bygenadskost-
nad for dessa under olika tidsperioder,

4 Statens jirnviigars banlingd och bygenadskostnad under
aren 1903 1912,

5 Autal och anskattningskostnad for befintliea lokomotiy
och vagnar den 31 december 1902 och den 31 december
1912,

6 Tackilometer och vagnaxelkilometer, utfiorda under aren
1862 1913,

Den [fortgaende stegringen av trafiken framliriider star-
kast ar 1896 och nirmast dirpa f6ljande ar. Nimnda ar
inforlivades Vistkustbanan med Statens jarnviigar. Ned-
gangen i trafik ar 1909 beror pi den under detta ir in-
triaffade storstrejken.

7 Tagkilometer i olika tagslag, ntforda under siven 1903

1912,

8 Yacnaxelkilometer i olika tagslag, utforda under aren
1903 1912,

Siasom framgar av lavlorna n:o 7 och 8 sliga kurvorna
for persontag mycket hastigt ar 1906, under det alt kur-
vorna for sniilltag och blandade tag sjunka. Della beror




11

12

13

15

16

17

12
pd att nimnda ar inférdes en ny persontariff, varvid en
del snilltig och blandade tig iindrades till persontag.

och 10 Vagnaxelkilometer och tagkilometer i medeltal
pr bankilometer fir sirskilda bandelar ar 1912

Transportarbetet i person- och godstafik aren 1903 och
1912, uttryekt i netto-, tara- och brattotonkilometer,

Sammansiittning och tyned fior olika tagslag aren 1905
och 1912.

Belriffande ltdgens sammansitining visar tavlan, att an-
talet wvagnar okats i snilltig, blandade tig och godstag,
men minskats i persontig, Denna minskning beror pa att
antalet lokaltig, som dro korta tag, mer och mer o6kals.
Betriffande tdgens tyngd visar tavlan, att denna okats i
avsevird grad [or alla tag ntom persontag.

och 14 Personkilometer och godstonkilometer i medeltal
pr bankilometer for sirvskilda bandelar dr 1912,

Antal resande pa olika avstand samt till och frin vissa
storre stiider aren 1905 och 1912,

Godstrafiken uttryckt i tonkilometer dren 1905 och 1912,

Denna tavla visar dels den stora omlatiningen av lrans-
porterna av lapplandsmalm, dels att huvuddelen av del
aterstaende godset ulgoéres av induslriens raimnen och
alster, under del all godsirafiken [6r jordbrukels rikning
ir jaimforelsevis obelydlig.

Samtrafik mellan Sveriges statshanor oeh utlandet samt
utliindsk teansitotrafik dver Sveriges statshanor diren
1903 1912,

Den stora 6kningen i person- och godssamtrafiken med
Tyskland med flera linder, som uppkom sisom en féljd
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19

21

22

23

24

13

av angfarjeforbindelsens inrittande mellan Trilleborg och
Sassnitz, [ramirider under de tre sista dren 19101912,

Inkomster och utgifter for drift och underhall aren 1903
och 1912,

och 20 Bruttoinkomster och utgifter i medeltal pr han-
kilometer fior sirvskilda bandelar ar 1912,

Inkomster och kostnader fior olika slag av trafik ar 1910,
(Enligt Jiarnvigstaxekommitténs utredning.

Inkomster och kostnader for person- och postteafik m, m.
ar 1910, (Enligt Jirnviigstaxekommilléns utredning.)
Sdasom framgar av denna lavla ticker inkomsten [or snill-
tagen de direkta kostnaderna [6r dessa tag och limnar et
betydligt overskott, under del lokaltigen ga med forlust.
Resgodsbefordringen limnar dven underskott, men beror
detta pa, att storsta delen resgods befordras avgiftsfrill.

Medelpris tor rviiler, engelska stenkol och sliprar aren
1860 1913,

Statens jirnviigars personal aren 1906 och 1912,




ﬁnglokomotiv.

N lalens jirnvigars forsla lokomotiv bestilldes ar 1856

|\

samtliga lokomotivverkstider. Dessforinnan hade dock [or

fran den vilkinda firman Beyer, Peacock & Co. i Man-
chester, vilken vid denna tid stod hogst 1 anseende bland

privata jirnviigars rikning vid Munktells mekaniska verk-
stad i Eskilstuna tillverkats tva lokomotiv, de nedan niir-
mare omnimnda »Foérstlingen’ och »Fryckstad». De [Orsta
inom landet tillverkade statsbanelokomoliven levererades
av Nykopings mekaniska verkstad ar 1861 och av Motala
mekaniska verkstad ar 1862. Nagra ar senare eller ar
1867 erhollo Nydqvist & Holm i Trollhittan den forsta
lokomotivbestillningen for Statens jirnviigars riikning. Del
drojde emellertid till ar 1876, innan lokomoltivliabrikationen
i Sverige tagit sadan farl, alt Stalens jirnvigar kunde [a
hela sill lokomotivbehov lillgodosett inom landet. Men
fran nimnda ar, 1876, hava statsbanornas samtliga loko-
molivbestillningar pa ett undantag néir gatl till svenska
verkstider. Undantaget foranleddes av, all de inhemska
verkstdderna vid den i slutet av 1890-talet intriflade stora
trafikokningen ej kunde inom rimlig tid tillverka behovligt
antal lokomotiv. Det blev dirfér nodvindigt anskaflfa 20
dylika Iran utlandet, och valdes dirvid en amerikansk le-
verantor, Richmond Locomolive and Machine Works, Vir-
ginia, pa prund av den korta leveranstid, som denna fa-
brik kunde erbjuda.

De lokomotivverkstider, som fér nérvarande leverera
lokomotiv till Statens jarnvigar iro:



Motala verkstads nya aktiebolag, Molala,

Nydqvist & Holm, Trollhittan,

Nya aktiebolaget Atlas, Stockholm,

Stora Kopparbergs Bergslags aktiebolag, Vagn- och maskin-
fabriken, Falun,

Ljunggrens verkstads akticbolag, Kristianstad och

Hilsingborgs mekaniska verkstad, Hilsingborg.

Fig. 2. Lokomotivet -Fryekstad:.

25 Lokomotivet sFryekstad:.

Av det forsta svenska lokomotivet, »I7orstlingen?, som
byggdes ar 1848 vid Munktells mekaniska verkstad i Eskils-
tuna, finnas nu endast nagra enstaka detaljer i behall. Del
nirmast f6ljande lokomotivet, »Fryckslad-, lillverkat for
Fryksta Jirnvigs rikning av samma verkstad ar 1855, ar

déiremot vil bibehdillet och av en typ, som — fransett di-
mensionerna — foga avviker [ran de nu vanliga. DBland

dess egenheter ma namnas de av plalskodda ekplankor
hestidende sidoramarna, vilka dro anbragta ulanfér hjulen.
Lokomotivet har en sparvidd al 1099 mm. Cylinderdia-
metern dr 230 mm, och slagels lingd 395 mm. Se fig. 2.
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16
Lokomotivet »Trollhiittans,

Lokomolivel »Trollhiittan», som byggdes ar 1865 eller 10
ar senare én »Fryckstad», var det [6rsta lokomotiv, som till-
verkades av de kiinda lokomotivverkstiderna Nydqvist &
[Holm i Trollhiittan. Lokomotivet, som tillverkades [or
Uddevalla-——Vinersborg—Herrljunga jirnvig, var i tjéinst
till 4ar 1897, da det aterkoptes af verkstaden. Lokomotivels
sparvidd ér 1,219 mm. Cylinderdiametern dr 279 mm och
slagels lingd 407 mm. Vikten i ljdnst dr c:a 16 ton.

Sudilltagslokomotivet »Gotas litt, Aa (Gldre typen).

Detfta lokomotiv tillhor Statens jarnvigars forsta snéilltags-
lokomoliv och tillverkades ar 1862 av firman Beyer, Peacock
& Co. i Manchester. Typen, som benimndes litt. A (ej all
forvixla med den nya A-typen, som ér utstilld i modell),
utmirker sig for sitt enkla, prydliga utseende. Lokomo-
tiven voro mycket omtyckla, men blevo snart nog for sva-
ga for de allt tyngre snilltigen. De sista lokomoliven av
denna typ bestiilldes ar 1873. Lokemotivets huvuddata firo:

Cylinderdiameter «—ooeoiomini et 381 mm
Slagetshlangds ot hatownn e s U h O R :
Drivhjulsdiameter -:-.c.oinnn o e R

Effektivt dngtryele i nsssnnn s 8 5ilis/kyem
BldvtaMatalianve iiEnes o s W g I RN
ROSl_\'I:]......... el AL IS ol LU s ot SO T, SRS 15 »
Hinlbas, «erinnes DA L e o W 5 S )
YT 1 FT 00 B P s i s o e SR P e ) A ton
AN ES IO NS VIR St et s e et aee 1RO »
Dragkraft Uiba [1; 4l » 2:190 kg

Tenderns vikt inklusive [ulla f6rrad, besla-
ende av 1,40 ton kol och 5,43 lon vallen 14,28
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Suiilltagslokomotiv litt, A (nya typen).
Modell i skala 1:10.

Ritningar i pdrm till lokomotiv Iitt. A.
o+ Loy ., tender A U,

Al

Efter de nyss nimnda snilltagslokomotiven litt. A av
dildre modellen infordes forst lokomoliv av typen litt. Ca
och darpa lokomotiv litl. Ce, av vilka siirskilt den sena-
re blivil synnerligen omtyckt samt anvind [or alla snéll-
tig fdnda till ar 1906, da det forsta A-lokomotivet av den
nya modellen (*Atlantic’-typen) levererades. Med denna
tvp infordes vid Statens jirnviigar flera nya konstruktions-
detaljer, bland vilka frimst ma nimnas anordning for
overhettning av angan enligt Schmidts system. Aven hjul-
stillningen med tre lopaxlar, tva Irimre och en bakre,
samt tva drivaxlar var ny och avsag att mojliggéra upp-
birandet av en sarskilt stor panna. Tjinstevikten, som
for Ce-lokomotiven utgor 41,2 ton, uppgar for lokomotiv litt.
A till 60,2 ton. Dragkraften dr [6r lokomoliv litt. Ce 3,750
och for lokomotiv litt. A 6,200 kg. Med della senare loko-
moliv kan [ramféras en tagvikt, inkl. lokomotiv och tender, av
316 ton med en hastighet av 50 km pr timme i stigning 1 : 100.

Ramverk med ramstag, boggi, hjulstommar och lager-
boxar #dro samtliga gjulna av martinstal, 1 olikhet med
vid Statens jirnvigar forut anviinda lokomolivboggier aro
boggins sidoramar anbragta utanfor hjulen. Forbindelsen

]
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mellan lokomotivels ramverk och boggin astadkommes
medels en pendelvagga.

De bada tvillingeylindrarna éro beligna mellan rampla-
tarna samt bilda nedtill fisle for det mot pendelvaggan
vilande centrumstycket.

Pannan #r forsedd med anordning [6r overhelining av
angan enligt Schmidts system, och sliderna dro anordnade
for inre anginstromning ulan genomslromningskanal. Samt-
liga cylinderlock #ro férsedda med sikerhetsventiler. A
cylindrarnas slidskap finnes en luftinslippningsventil, ge-
nom vilken luft insuges i eylindrarna, da lokomotivet gar
med avstingd dnga. Storsta tillalna hastighet med hén-
syn till hjulstillning och maskineri dr 127 km pr tlimme,
men kommer denna hastighet ej till anviindning, enér
hogsta tillatna hastigheten a Statens jdrnvigar [6r nér-
varande endast dr 90 km pr timme.

ILokomotivels huvuddata dro:

Cylinderdiameter oo i nin i 500 mm
STlag sl A g s s S A e Tt SRy e e 600
Driyhiulsdiam eem s e AL S S () R
Boggihjulsdiameter ........... T T e e 970
Lophjulsdiameter .................... e A e 3 L (YOS
Effektivt dangtryck pr L\('m ............................. 12 ke
Eldyta i eldstaden inw. - oicannann e 1ils0kyn:
luber A S A A e s WO B (=]
&S ey erhettare ey e et SR
LT e I e L D0
fostylas o 2.60
Antal tuber 50 II O S e e e e 141 sk
L O e i L e ) 18
Avstand mellan tubplitarna ...................... 4,600 mm
Hijnlhastee i o St S e 8 ()
for ]0L011‘1t111\' ot,h lundc S R s [T g
Lingd 6ver buffertar av lokomotiv och ilil(il'l‘ 19,535
Skentryck for axel l eAer 9.10 lon

¥ ) B I ('].50
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Skentryck for axel III e e e 15,40 ton

BV e e A 15,50 »

3 D Y AR T s e 10,70 »
A S On S s e e e, - s e T
Materialvikt ..... i S T A A e A 5 L
Totalvikt I tjanst av lokomotiv .. 160,20

och tender...... 106,20

0,65 p d*1

Dragkraft 6,200 »

D
Tender: fyraxlig med boggier.
Hjuldiameter .........oocoe . e 970 mm
Axelavstiand ... - e A e S ."l__-l-UU
Vattenforrad s At E e s 20,00 ton
o Ty o O = =S . e . s wert 6G.00
N A TS o s e o Wl R e v

Av denna lokomolivtyp funnos den 1 januari 1914 26
st. i trafik, byggda av Nydqvist & Holm i Trollhittan och
ay Motala verkstads nya aktiebolag.

Persontagslokomotiv litt, B.
31 Modell i skala T :10.
32 Ritningar i pdrm.

Fig. 4, Persontagslokomotiv litt. B. 1: 160,

De lokomotiv av typen lilt T. som infoérdes ar 1899,
visade sig visserligen vil motsvara de fordringar, som skii-
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ligen kunde slillas pa dem, men blevo dock med tiden
for svaga for den stegrade trafiken. Dartill kom, att dessa
lokomotiv icke A framfoéras med slorre hastighel dn 75 km
pr timme, vilket gjorde lokomoliven mindre limpliga all an-
viindas [6r framférande av tyngre snilltag. Det salunda upp-
komna behovet av kraftiga lokomotiv for stor hastighet
tillgodosags ar 1908, da lokomoliviypen litt. B tillkom.
Lokomoliven litt. B hava mindre drivhjul dn snilltigs-
lokomotiven lilt. A, men konslruklionen dr dock sadan,
att lokomotiven fa framféras med en hastighel av 105 km
pr timme, vilken hastighet #ar storre an den storsta vid
Statens jarnvigar férekommande eller 90 km pr timme.
B-lokomoliven uppbiras av 5 axlar, av vilka de 2 frimre
dro [orenade i en boggi och de ovriga dro kopplade. Den
mellersta av dessa dr drivaxel. Pannan dr forsedd med
Angoverhetlare av Schmidts system. De tva enligt tvilling-
systemet anordnade eylindrarna éro placerade pa det stal-
gjulna ramverkets ylitersidor.

Slidrérelsen ér av Heusinger von Waldeggs konstruk-
tion. Rundsliden fr [orsedd med genomsiromningskanal
samt har 220 mm diameter. Angan inledes mellan de
bada slidkolvarna, varigenom slidstangstitningarna utsiittas
endast for avloppsingans tryck. For att, nir lokomotivet
rullar med avstingd dnga, minska luftens mottryck a kol-
varna samt insugningen av rék och kall luft i slidsképet
hava ovanpa slidkanalerna placerats kombinerade over-
stromnings- och sikerhetsventiler av ny konstruktion (se
ritningarna i pirmen).

Lokomolivels dimensioner iiro [0ljande:

Eylinderdiameter i ninc e an 290 mm

Slagetsilangd soas s e nn il S 620

Dri\']]julsdi;uuelo]‘. ........... e e s e e M O

Effekiivt angtryel prileyem e, s in s 12 kg

Eldyiatiteldstadent iyl omee oo s 5 e [ D D vy
» luber : T o e A | l”‘(}i'l

averheltare mtvio o oo o nn S g s
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Eldyta, total..... e i e S e e KO WA T i 11
Rostyta 5 2,60
Antal tuber S04k I . . e eeraresstsss steasnrisgestnns: 154 st
] TS Yy P O N S G 24 »
Avstind mellan tubplatarna .......... ... 4,600 mm
3T 30 E e e e e R B 8,200
for lokomotiv och tender ................. 16,150
Lingd 6ver buffertar av lokomoliv och tender 19,490
Skentryck for axel, T ....covveooo oo 115005 t00
» ] e it e, W 4 11,50
» 111 . e e S W 15,900
IV o - s L ()
R O TR PO e 15,90
A S O ST e s et omn e e s ey e s AT O
Materialy ks S e B8
Total vikt i tjanst av lokomotiv -.c...c.ocoeeeeenis. 70,20
» » och tender... 116,80
2
Dragkraft iy 9.600 kg
D
Tender: fyraxlig med boggier.
Hiunldianyeter Bt s O i e s 970 mm
b I S 0 e P e i o e e e oo o A
Vattenforrad.... R ) CRe, WA Nl 4 AN 20,00 ton
KolEGrrad oo s vt OI00
VikERanst o e e . civeeeee 4680 »

Av denna lokomotiviyp funnos den 1 januari 1914 32
st. i trafik, byggda dels av Nydqvist & Holm i Trollhéttan
och dels av Motala verkstads nya aktiebolag.

Godstagslokomotiv litt, E.
Lokomotiv litt. E n:r 1155.
Ritningar i pdrm.

Avsikten med inforandet av denna typ var alt erhalla
kraftiga, men [6r klen dverbyggnad limpade lokomotiv [6r
den starka trafik, som tidvis férekommer a de nordliga ban-




Fig. 5. Godstagslokomotiv litt. E. 1:150.

delarna, vilkas byggnad icke medgiver [ramférandet av
lokomotiv med hoga axeltryck. Typen, som inférdes ar
1907, har visat sig synnerligen vl motsvara férvintnin-
garna och férenar med slor styrka en ringa vikt, som till-
later densammas anvindning pa linjer med riiler av blolt
27,5 kg vikt pr meter.

Lokomotivet uppbires av fyra med varandra samman-
kopplade axlar, av vilka den [6rsta och tredje hava en
total forskjutbarhet 1

Den f6rsta axeln ér anordnad med kilformade aterstill-
ningsytor. De bada cylindrarna (tvilling) diro beligna mel-
lan de av marlin gjulna ramarna. Pannan ar forsedd med
anordning [6r overhetining av angan enligt Schmidts sy-

sidled av 36, respektive 20 mm.

stem. Storsta tillatna hastigheten ir 65 km pr timme.
Lokomotivets huvuddata éro:

Cylinderdiameter ....... A P g e e 500 mm
Slagetslangdl o S R 640
Hjuldiameter N T A 1,388 o
Eiffektivt ‘dnglryek pr kyeny ... oo 12 kg
Eldytaiteldsiaden s s N e 10,70 kyvm
R T D T I e SR OV
»  » ogverheltare utv, .. s e e 2Q001)
I ) 1] e o e e e s ] [ 8 [Ny
Rostyta 2,08

Anlal tuber 50/44 Mmoo 118 st.
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Antal tuber 131/122 mm .....ocoocovevieiiiiiiinienn. 18 st.
Avstand mellan tubplatarna ........................ 4,000 mm
At Dass s i et b s e DA000) 3
[or lokomotiv och tender ... Craanierna o 0D @
Lingd 6ver buflertar av lokomotiv och tender 16,615
Bkentoyvel fors axels [T ... .5k e et 12,50 ton
T e S e BAL
» » III . i s L2550
T B b Wbl el o 12.50
Adhesionsvikl s i 5000
M aterialviles s i s et v b 50 2
Total vikt i tjinst av lokomotiv........................ 50,00
' > och tender ... 82,70
Dragkraft D64 p:d 1 9,00
D
Tender: lreaxlig.
Hinlhanieten it s 1098 MM
Hijulbas, e A i s s s s 03,200 3
WL S RE [l a0 b b AR S e e e PR S et [ S 1)
] 55w 13 b g b 0 T el S A S - 9,20
Vikt i [jﬁns:,[ o W BNl R S N Y 32.70

Av denna lokomotiviyp funnos den 1 januari 1914 90
st. 1 lrafik, vilka éaro tillverkade av Nydqvist & Holm,
Trollhéitftan, Nya akliebolaget Atlas, Stockholm, Molala
verkstads nya akliebolag samt Stora Kopparbergs Bergs-
lags akliebolag (Vagn- och maskinfabriken), Falun.

Sniilltagslokomotiv litt F,
Lokomotiv litt. F n:r 1200.
Ritningar i pdrm.
Materialprov.
Ritningar till tendern litt. F aterfinnas i parm n:r 30.
I det foregiende hava antytls de moliv, som f6ranlett an-
skaffandet av lokomotiven litt. A och B. D4 4 ena sidan sist-




nimnda lokomotivlyp tagils sa i ansprak fér tunga person-
tag och snabbgiaende godstig, att nya sadana lokomotiv
nyligen mast anskaffas och flera efterhand komma att bliva
behovliga, och a andra sidan onskemalel kvarstar att av-
korta korliden for vissa snilltag, beslot Kuangl. Jirnviigs-
styrelsen ar 1913 all ga i [orfattning om anskaffande av
sniillltagslokomotiv av ny, kraftig typ. Fér att samtidigt
nedbringa kolatgangen till den minsta majliga bestamdes,
att lokomotivet skulle forses med fyra eylindrar i kom-
poundverkan med bibehallande av dverhettningen.

Enligt programmel for konstrukiionen av det nya lo-
komotivet skall della i linga stigningar av 1:100, d. v. s.
de sviraste som forekomma a de sydliga linjerna, kunna
framfora en tagvikt inklusive lokomoliv och tender av 500
ton med en hastighet av minst 60 km pr timme samt a
horisontell bana med minst 100 km pr timme. Genom-
forandet av detla program [6rulsiitter en maximieflekt av
omkring 1,900 indikerade hiistkrafter. Pannans stora tyngd
har nédvindiggjort lokomotivets uppliaggning pa 6 axlar,
av vilka de tva Irimre och den bakre éro Igpaxlar saml
de ovriga eller tre stycken drivaxlar.
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Angpanna.

For att erhalla en stor, men ej alltfér langstrickt rost-
vta har eldstaden gjorts sa bred, att den mast placeras
helt och hillet bakom de kopplade hjulen. For alt i nagon
man motverka den bakétflylining av pannans och lokomo-
tivets tyngdpunkt, som hirav foérorsakas, har eldstadens
bada gavlar erhallit en lulning framat av 16° mot lodlinjen.
Den nimnda placeringen av fyrboxen bakom de kopplade
hjulen samt cylindrarnas lige framfor dessa ar orsaken fill,
att rundpannan och sérskilt sotskapet erhallit en avsevird
lingd.

Spjillen till 6verhettaren, som ér av Schmidls konstruk-
tion, stingas och Oppnas samtidigt med regulatorn med
tillbjilp av en mindre, utanfor rokskapet anbragt angey-
linder. Eldstadsluckan ér tredelad samt si anordnad, att
en sidolucka och mittluckan dppnas samtidigt. [ olikhet
med vad ér fallet med Stalens jirnvigars 6vriga lokomotiv,
dr rokskapet klitt med oxiderad plat av samma slag som
den lill rundpannans kladsel anviinda.

Ramverk med tillbehor.

FFor att nedbringa lokomotivels viki, vilket ér onskvirt
sirskilt med hiinsyn lill den stora belastningen a de bakre
axlarna, hava ramverkets sidostycken tillverkats av valsad
30 mm plat i stillet fér av gjuten martin, vars anvind-
ning enligt berikning skulle medl6ra en viktokning av
omkring 1,5 ton.

Boggins forskjutbarhet dr 55 och den bakre lopaxelns
50 mm (radiellt) at vardera sidan. Fjidrarna firo medelst
balanser forenade i tva system, varav det ena omfattar
boggin och det andra de [yra aterstiende axlarna. Fjad-
rarna Lill den bakre lépaxeln vila mot dennas lagerboxar
medelst kilformade glidplan i lutning 1:10.

Lokomotivet éir forsett med savil angbroms som vakuum-
broms si anordnade, alt endast endera bromsen kan sam-
tidigt anvindas.
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Som en nyhet ma nfimnas, att axlarna till savil hoggin
som tendern diro forsedda med kullager. I varje lagerbox
finnas tre kullager, nfimligen tva [6r att uppbiira axelbe-
lastningen och ett fér att upplaga axialtrycket. Samtliga
kullager dro lillverkade av Svenska Kullagerfabriken i
Goteborg.

Cylindrar och maskineri.

Cylindrarna utgéras av tva par kompoundeylindrar. Fir
att undvika den med kompoundsysliem med hdga pann-

Fig. 7. Snilltagslokomotiv litt. I.

tryck [orbundna oligenhelen av dyrbart pannunderhall har
panntrycket satts till endast 13 kg pr kvem. Laglrycks-
eylindrarna éro placerade utanfor och hogtryckseylindrarna
innanfér ramplatarna. Ulbalanseringen blir vid dylik pla-
cering visserligen ej sia god som vid motsatt lige av cy-
lindrarna, men vinnes i stillet den praktiska fordelen, att
de tunga laglryckskolvarna och cylinderlocken bli lattare
atkomliga vid revisionerna och den i hogiryckseylindrarna
starkt overheltade dangan battre skyddad mot virmelorlust.

Den for vardera cylinderparet gemensamma sliden har
260 mm diameler samt dubbel instromning for laglryeks-
cylindern. Enligl vidstiende skemaliska bild, fig. 8, dfver
cyvlinderanordningen inledes hogirycksangan i mitten avy
sliden. Avloppsangan fran lagtryckscylindern passerar sli-
den utanfor receiverangan, och kommer féljaktligen den
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Fig 8. Schematisk uppstillning af cyvlinderanordningen.

varmaste och under starkaste Irycket varande éngan in-
nerst saml den relativt kalla avloppsingan ylterst.

Pa angladan 1 rokskapet finnes en ventil [6r luftens in-
slippning, néir lokomotivet gar med avslingd anga. For
underlittande av lokomolivets rullning utan anga kunna
rummen a omse sidor om hdogirvekseyvlinderns kolv siitlas
1 direkt forbindelse med varandra medelst en kran, som
mandvreras fran férarhytten. Lagtrycksevlindern ér for-
sedd med kombinerade luftviigs- och sikerhelsventiler av
samma slag som de forat beskrivna a lokomotiv litt. B.

Den nyss nimnda kranen mellan hégtryckseylinderns
bada rum anvindes aven for atl oka dragkraften vid iging-
sittning. (')ppnas namligen luftvigskranen samtidigt med
regulatorn, instrommar hoglrycksangan fran tilloppssidan
av hogtryckskolven {ill dess avloppssida och fran denna
direkt {ill receivern. Sikerhetsventilen & denna ér instilld
alt avbliasa vid ett dngtryck av 7,5 kg pr kvem och kan
receivertrycket foljaktligen ej stegras over denna griins.
Avstinges luftvigskranen mellan rummen i hiogtryckscylin-
dern, da tryckel i receivern stigit till 7,5 kg, arbetar sa-
ledes hdgtryckseylindern med elt overtryck av 13 (pann-
trycket) — 7.5 (receivertrycket) = 5,5 kg samt lagltrycks-

cylindern med ett tryck av 7,5 kg.
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Medelst de ovan nimnda kombinerade luftviigs- och si-
kerhetsventilerna a lagtryckseylindern kan, néir si onskas,
dennas maskineri siitlas helt ur verksamhet. Genom att
6ppna en kran, som mandvreras frdn forarhytlen, kan
nimligen den anga, som trycker ventilerna mot deras séten,
erhalla avlopp ut i fria luften, varvid eylinderrummen séllas
i direkt férbindelse med varandra.

Den for hog- och lagiryckscylindrarna gemensamma, ut-
vindigt placerade slidrorelsen édr av Heusinger von Wal-
deggs konstruktion,

Cylindrar och slider smaorjas medelst tva smorjpressar
av Dicker & Werneburgs system, vardera med 6 rér. Loko-
motivets storsta tillatna hastighet ar 127 km per tim.

Tender: fyraxlig med boggier.

Tenderns boggier och underrede iro av ungefir samma
konstruktion som for lokomotiven litt. A och B. Valten-
cisternens volym &r diremot Gkad fran 20 {ill 25 kbm.
For att minska vattnets skvalpning éro i den med halv-
eylinderformig botten férsedda vattencisternen insalta etl
antal s. k. skvalpbleck. Samtliga lagerboxar dro sisom
ovan nimnls forsedda med kullager.

Med en tagvikt av omkring 500 ton pariknas vattenforradet
kunna ricka [6r den 182 km linga banstrickan Malmo-—
Alvesta.

Lokomotivets huvuddata fro:

Cylinderdiameler, hogtrycks- ... 420 mm
5 [;}g[['.\'c](s-. S e e 630 =
Slacets T lanndl T Ees MG wm Tl s A ] 660
Drivhjulsdiameter 1,880
Effektivt angtryck pr kvem ... 13 kg
Eldyta i eldstaden inv. ..coooviiiiiiie .. 12,30 kvm
» tuber e o 178,00 =»
oyerheftare tve Sl Lo R b
» 2161 R e S O N S R e, 247,00 »

Roslyta 3,60




Antalituber B2 70 T s s annss s s 160 st.
TER D Y TS 176 11D e e e e 26 »
Avstand mellan tubplatarna........... seerrmeen o000 MM
Hjulbas av lokomotiv ....................... e B
» » » och tender .................. 18.200
Lingd 6ver buffertar av lokomotiv och tender 21,315
IR Sao W I 1 e e R 11,90 ton
d » [T . : : e 1600
» b e o 16,00 »
Vo= e e ; 16,00
3 1) [ Sl eSS 15,30
AGRESTORSVIRE 2 it e inns e angmmsans e . 48,00 *
Materialvikt........ooocne R T B . 79,30
Total vikt 1 tjanst av lokomotiv ........oovevveeee.. 87,80
A » ' och tender... 142,30
pd’l
Dragkralt 2.0,48 Sp) e e O

Tender: fyraxlig med boggier.

Higldianteters tur ikt oy 970 mm
AT RS e oat et el o L e el BN L
Vattenforrad P e, R . 95.00 ton
Kolorraad =it A e s s 6.50
WaKE I anst G e e e . 55.00
Materialvikt............. e R SR e ony ) S T

Malmtigslokomotiv litt. R,
Ritningar i parm.

For malmirafiken 4 linjen Kiruna—Riksgrinsen anskaf-
fades dren 1902—1904 ett antal 8-kopplade kompound-
lokomotiv litt. Ma. Dessa lokomotivs dragkraft ér tillricklig
for framforande av ett 28 vagnars malmtag, vilket har en vikt
av omkring 1,300 ton exkl. lokomotiv och tender, & linjen




Fig. 9.

Malmtigslokomotiv Titt. R. 1 : 150G,

Kiruna—Abisko. vilken linje har en ganska gynnsam lracé.
Men 4 linjen Abisko——Riksgrinsen med dess langa stigningar
av 8: 1000 var det nédviindigt att 4 vissa strickor anvinda
forstarkning f6r samma lags framférande. Denna forstirk-
ning astadkoms genom ell paskjutande lokomotiv. Emel-
lertid var paskjutningen sirskilt olimplig i den 875 meter
langa Nuoljatunneln, emedan roken [fran det friamre loko-
molivet i hog grad besvirade personalen a det paskjutande
lokomolivet. Dirtill kommer, att lokomolivijinsten avse-
viirt fordyras genom anvindning av dubbla lokomotiv.
Jarnvigsslyrelsen beslot déarfor ar 1907 att anskaffa ett
antal nya lokomoliv av sidan styrka, alt desamma utan
hjilp av paskjutningslokomotiv kunde fram{éra malmtigen
a den nimnda banstrickan.

Lokomotliven, av vilka tva tillverkals av Motala verk-
stads nya akticbolag och tre av Nydqgvist & Holm, Troll-
hiillan, 4ro av en fven efter utlindsk maltstock ovanligt
kraftig typ. De hava 5 axlar, vilka samtliga dro kopp-
lade. Ett begrepp om lokomolivets styrka erhilles genom
jimfdrelse mellan deras dragkraft, 18,800 kg och den av
det dven hir utstillda lokomotivet »Gétar», litt. A (dldre ty-
pen), vars dragkraft ar 2,170 kg.

Angpannan dr forsedd med 6verhettare enligt Schmidts
syslem.

Det synnerligen kraftiga ramverket iir gjulet av martin,
och bestar vardera sidoramen av tva delar, som medelst
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bultar och kilar dro sammanskarvade mellan tredje och
[jarde axeln.

Lokomotivets tyngd Gverfores medelst i tva grupper med
varandra [orbundna f(jidrar pa fem axlar, samtliga fore-
nade med koppelstinger. Den f6rsta och sista axeln dro
forskjutbara 20 mm at vardera sidan, och #r den forsia
axeln forsedd med aterstillningsanordning med kilytor a
lagerboxarna.

For att de utanfor ramplatarna anbragta stora cylind-
rarna vid lokomotivels fjidring e¢j ma komma utanfor
lastprolilen, dro desamma anbragla i lutning 1:20. For
att underlitta lokomotivets rullning med avstingd anga
aro cylindrarna utrustade med samma anordning f{or luf-
lens overstromning frin den ena sidan av kolven till den
andra som [orut dir omnimnd ifraga om lokomotiv litt.
B. Rilning a denna anordning dlerfinnes i pirm 32.

Rundsliden, som har 220 mm diameter, uppbires av
en genomgaende slidstang, vilken vid slidskapslocken vilar
i centrerbara bussningar. Vardera slidringen dr hopspind
med tva slalband, vilket medfor den férdel, alt ringen kan
fritt centrera sig oberoende av slidkolvens lige samt ej [ar
benigenhet att klimma fast sig. Slidrorelsen édr av Heu-
singer von Waldeggs modell.

Bromsanordningen, som ulgores av tryckluftbroms av
New-York Air Brake's system, verkar a samlliga hjul.
Smorjningen av ecylindrar och slider sker medelst smorj-
press av Michalks konstruktion.

Lokomotivels storsta lillatna hastighet dr 49 km pr
timme.

Lokomotivels huvuddata éro:

Cylinderdiameter ......... ot : e 700 mm
Slagetstlangd i i ns Seues 640
Drivhjulsdiameter ........... o ety A gt i e 1)
Effektivt angtryck pr kvem ... Ao 12 kg
Eldyta i eldstaden inv. ) : -, 13.00 kvm

luber L : : : ; 183.00
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Eldyta i overhettare utv. ......... e e D800 kvm
» ot e e e 25490
Ros by I o s et ey ST 3.15
FN TR L b A LS00 Fa B T S D €Tty o ot ot il o B 193 st
» » 1B BRI I ) o h e e 30
Avstand mellan tubplatarna.............. e 4. 800 mm
Hynlbas = : e rE T AR TR Koz 5.800 »
for lokomotiv och tender ...... 14,800
Liingd oOver buffertar av lokomoliv och tender 19,850
Skentrvek for axel I e i D . 17.00 ton
» I ... O PR (17 111
» TEES et i 17.00 »
IV s e e e 1 6
Wil Tt 16,90 »
AAD esiOnNSVIRE s s e e i S A N
Matenil v R L e i e W T
Total vikt 1 janst av lokomotiv R

och tender... 130,00 @
065 pd”l

. 18,800 kg
D

Dragkraft

Den 4-axliga boggitendern ar av samma konstruklion
som tendern till lokomotiv litt. A och B med undantag
av att kolféradet bloit dr 4 ton 1 stillet f6r 6 ton.

Persontiaestanklokomotiv litt, N,
Lokomotiv litt. § n:r 1174.

Modell i skala 1:10.

Ritningar i pdrm.

Denna lokomoliviyp, som inférdes ar 1908, éir siarskilt
avsedd for [ramférandet av lokaltig med en vagnvikl av
c:a 150 ton.

Lokomotivet uppbires av fem axlar, av vilka de tre
mellersta firo kopplade och den f[ridmre och bakre lop-
axlar, de bada senare anordnade som radialaxlar med kil-
formade aterstillningsytor samt med en tolal forskjulbar-



Fig. 10, Persontigstanklokomotiv litt. S 14500

het av 84 mm. Pannan ir foérsedd med Schmidls dver-
hettare. Cylindrarna (Lvilling) dro anbragta ulanfor de av
25 mm stalplat tillverkade ramarna. Rundsliden, som
saknar genomstromningskanal, har en diameter av 200 mm.
A vardera anglilloppet finnes en luftinslippningsventil.
Lokomotivels storsta lillatna hastighel dr 80 km pr timme.

Lokomotivels huvuddata éro:

Cylinderdiameter ....... i . 500 mm
Slagets lingd . b . 580
Drivhjulsdiameler " o 15 3()
Lophjulsdiameter . : o 970
Effeklivt dnglryck pr kvem 11,5 kg
Eldvta i eldstaden inv. ... ; : 8,05 kvm
» » luberna R : o 7il,00 2
overhettare utv. R 20,45 »
totals e ) - . o 99 50
Rostyta ... e e e spavisen ool Rud
Antall tuberta0/dd mmy: =iicinni s s it 101 st
131,122 mm.. ; e s 15
Avstand mellan tubpliatarna . 4,000 mm
Hjulbas : 8,400
Lingd 6ver buffertar 11,800
Skentryck for axel 1 ; 9,20 lon
- 11 : 14.00

1 05 e A .. . 14,00
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Skentryck for axel IV.......... N 13,90 ton
Vi L S 10,90 ¢
Adhesionsvikt med fulla forrad. el ey ]
Materialvikt ... R o : 48,60
Total vikt i jianst med fulla [6rrad ......... 62.60
Vattenlorrad ... AR B ) 8.00
Kolférrad : v i : 2,20
0.65 pd 1l

Dragkrafl D 7,100 kg
Av denna lokomotivtyp funnos den 1 januari 1914 20
st. i trafik, tillverkade av Nydqvist & Holm, Trollhittan,
Motala verkstads nya akliebolag och Stora Kopparbergs
Bergslags a.-h. (Vagn- och maskinfabriken), Falun.

Blandadetagslokomotiv litt, Th,
42 Ritningar [ pdrm,

Fig. 11. Blandadetagslokomotiv litt, Th. 1 : 150,

Dessa lokomolivs [oregangare voro lokomotiven litt. Ta,
vilka {till ett antal av 10 st. anskaffades frin Amerika ar
1899 (se sid. 14). Denna typ visade sig besitta si fordel-
aktiga egenskaper, alt elt storl antal liknande lokomotiv
sedermera fillverkals inom landet. For all nagol dka
lokomotivens elfekt och minska pannans underhillskostnad
har a4 de fr. o. m.dr 1905 tillverkade lokomotiven rostytan
okats och den férut koniska pannan erhallit cylindrisk
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form samt [6rsetts med en fyrbox med plana i stillet for
med utatbuktade viiggar. Till skillnad frin den ursprung-
liga typen benimnas dessa lokomotiv litt. Th.

Lokomotivet uppbires av fem axlar, av vilka de tva
rimre &ro [orenade i en boggi och de lre dvriga diro
kopplade.

Ramverket, vars sidostycken fro gjulna av martin, upp-
bires framtill av den nimnda med it sidorna forskjutbart
centrumlager forsedda boggin.

Maskineriet utmirker sig for sin kraftiga., enkla kon-
struktion med slidreglering av Stephensons modell. De
tva utvandigt anbragta eylindrarna édro anordnade som
kompound samt forsedda med kombinerade igangsittnings-
och vixelventiler av K. J. Mellins konstruktion. Storsla
tillatna hastigheten dr 75 km per timme.

LLokomotivets huvuddata dro:

Cylinderdiameter, hogtrycks- . 508 mm
lagtryeks- - 787
Slagets lingd ....................... o 610
Drivhjulsdiameter . i 1,575
Effektivt angtryck pr kvem 14 kg
Eldyta av eldstaden inv... 10.70 kvm
tuberna : 131.50
total - 142,20
Rostyta ... S 2,40
Antal tuber 5044 . 238 st
Avstand mellan tubplatarna : - 4,000 mm
Hjulbas av lokomotiv ..... 7.098
och lender 13,338
Lingd over bullertar av lokomotiv och tender 16,405
Skentryck vid axel I e ol 7.90 ton
? G s 7,90
100 B < Qe . 14.¢0
» » ER 14,40

Y 14,40




36

Adhesionsvikl.. . ... 43.20 lon
Materialvikt . : ! : RPN 7S Y
Tolal vikt i janst av lokomotiv : 59.00
ic | 2 » » och tender... 91.70
Dragkralt 0 ! ke 7.90
agkralt 0,47 2D o
Tender: treaxlig.
Hjuldiameter 1,098 mm
il bas P s S A 3,200
Vattenforrad . ! Bty L S ES T
Kollorrad 335 4 . D20 @
Vikt 1 tjinslt s 32.70
Materialvikt 13.50




Personvagnar.

likhet med de [6rsta lokomoliven voro de [or Slalens
jarnvagar forst anskaffade personvagnarna av ullindsk
tillverkning. Ar 1856 bestilldes niimligen Stalens jirn-
viigars forsta personvagnar [ran firman ILauenstein & Co i
Hamburg, vilken da intog samma stillning 1 fraga om
vagntillverkning som Beyer, Peacock & Co belriffande
lokomotiv. De forsta svenska personvagnarna for Statens

kning tillverkades ar 1862 av Kungsholms

jarnvégars ri
mekaniska snickerifabrik, Stockholm, och Alex. Keiller &
Co, Goteborg, samt paféljande ar av IF. H. Kockum,
Malmé. Annu miéste dock behovet av nya personvagnar
till stor del fyllas fran utlandet, och blev den inhemska
industrien [orst ar 1877 1 stand att utan ullindsk hjélp
leverera dylika wvagnar till Statens jirnvigar. Elterhand
upplogs vagntillverkning av allt flera verkstider, av vilka
dock en del sedermera upphdért med denna fabrikation.
For nirvarande dro féljande verkstider leverantorer av
personvagnar till Statens jarnvigar:
Kockums mekaniska verkstads aktiebolag, Malmao,
Ljunggrens verkstads aktiebolag, Kristianstad,
Aktiebolaget Sodertilje verkstider, Soderlilje,
Hissleholms mekaniska verkstads aktiebolag, Hissleholm,
Aktiebolagel Arléfs mekaniska verkstad och waggontabrik,
Arlof, saml
Aktiebolaget Svenska jiarnviigsverkstiderna, Linkoping.
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Boggisovvagn for I och IT klass litt. Aol,
Modell 1 skala 1:10,

Dessa vagnar, vilka inférdes ar 1908, dro av i huvud-
sak samma konstruktion som de nyare sovvagnarna lill.
Aod, vilka éro utférligare beskrivna hir nedan. Avvikel-
serna besta huvundsakligen déruti, att vagnar litt. Aol éro
forsedda med lanternin, dro indelade i 10 halvkupéer,
fjanstekupé, korridor och 2 toalettrum samt hava soffor
av nagot enklare konstruklion. Antalet sovplatser, nér
vagnen gar som [ klass, dr 10 och, nir den gir som II
klass, 20.

Viklen ar omkring 36 lon och lingden o6ver bufferlarna
21,100 mm.

Bogeisovvaen fir T och IT Kklass litt, Aol

Vagn litt, Ao4 n:r 2106,
Ritningar i pdrm.

SRR S

u;

Fig. 12, Boggisovvagn for I och}II klass litt. Ae4. 1:200.

Vagnen dir indelad i 11 halvkupéer, korridor och 2 toa-
lettrum med ungefir samma inredning som i sovvagnarna
litt. Ao2, vilka anviindas i den genomgaende trafiken
Stockholm—Berlin, samt &r liksom dessa vagnar avsedd
att anviindas som sovvagn. Till skillnad fridn nimnda
ragnar dro vagnarna litt. Ao4 endast avsedda f6r inhemsk
trafik och hava dérfor dels gjorts bredare in dessa, dels
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ej utrustats med de suffletter, som enligt de preussiska for
personvagnar i sniilltadg giillande bestaimmelserna blivil upp-
salta pa nyssndmnda vagnar litt. Ao2. Overgingsanord-
ningen ulgéres i slillet av de f6r de svenska personvag-
narna karaktiristiska, 6ppna plattformerna.

Vagnarna iro ulviindigl klidda med teaklri, eniir sadan
klidsel visal sig medféra vissa fordelar framfér den forul
allmént anvinda beklidnaden med plat. For att forenkla
byggnadssiittet och minska anskaffningskostnaden éro vag-
narna byggda ulan lanternin.

Av inredningen ma sirskilt ndmnas soffanordningen.
Den a Statens jirnvigars éldre vagnar vanliga soffkon-
struktionen med en direkt a ryggstédet anordnad Ovre
saml en 4 den under dagen for sittande anviinda madras-
sen beredd nedre liggplats har utbytts mot en anordning
med tvia pa dagen i en lada under sitsen férvarade madras-
ser, vilka vid biddning placeras en @ vardera liggplatsen.

Vagnen rymmer 11 sovplatser i I eller 22 sovplatser 1
IT klass. Viklen med 455 liter valten i behallarna for toa-
lettskdpen dr omkring 38,7 ton och lingden &ver buffer-
tarna 21,000 mm.

Restanrantboggivagn litt, ABo3,
46 Vagn litt. ABo3 n:r 2135,
47 Ritningar i pirm.

T R e e T T
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Statens jirnvigars forsta, ar 1897 inforda restaurant-
vagnar innehollo kalé, malsal, serveringstum och kok,
men intet fGrradsrum, wvarfor sirskild forriadsvagn masle
med[loras. For att undvika denna extra belastning i de
redan férut lunga tagen hava alla sedan ar 1911 nyan-
skaffade vagnar lillverkats ulan kalé och i stillet erhallil
elt forradsrum utanfér koket. Dérjimie har sidogang an-
ordnats forbi koksavdelningen, varigenom matsalen gjorts
tillgiinglig for resande frian vagnar & omse sidor om re-
staurantvagnen. Samlliga #ldre vagnar hava efllerhand
ombyggls pa samma sitt.

De inbyggda, med suffletter forsedda plattformerna maj-
liggora en bekvim overgang lill angrinsande vagnar, pa
samma gang de tjinstgéra sasom forrum. Den rymliga, i
tvd avdelningar uppdelade malsalen innehdéller 10 vin-
kelrilt mot langsidorna uppstillda bord. Ett omsorgsfullt
utnyitjande av den svenska vagnprofilens stora bredd har
mojliggjort anordnandet av fyra platser vid samtliga bord.

De bada kokspisarna éiro isolerade mot viiggar och tak
med plat och asbest samlt mot tviarviiggen dessutom med
santorinplattor. Framfér spisarna finnas fillarmar med
‘armt och kallt vatten frian varmvatienbehéillarna bakom
spisarna samt fran en stérre behillare i lanlerninen ovan-
for passagen mellan serveringsrum och maltsal.

Vagnens vikt inklusive 500 liter vatten och 1.5 ton in-
venlarier fr omkring 40,5 ton. Lingden 6ver buffertarna
ar 21,300 mm.

I och II klass boggivaen litt, Bo3,

Vagn Iitt. Bo3 n:r 1371.
Modell | skala 1 :70.
Ritningar i pdrm.

Denna vagntyp, som inférdes redan ar 1902, éir for nér-
varande Slatens jirnvigars slandardtyp for 11 klass dag-
vagnar samt torde fdljaktligen vara vil bekant for den
resande allménhelen. Vagnarna ulmiirka sig (6r sin ge-



Fig. 14. DBoggivagn for 1 ech 11 klass, litt. Bo3. 1 :200.

digna, bekviima inredning och sina rymliga kupéer. Dessa
iro blott 6, och har det dérigenom blivit mojligt att pla-
cera soflorna pa ett inbdérdes avstand, som &r avsevirt
slorre dn det vid andra jirnvigar bruklig:

Vagnen uppbires av tva boggier av Stalens jarnvigars
ildre modell (av ar 1891). Antalet siltplatser &r tva, re-
speklive tre pr soffa, allt elter som vagnen anviindes for
I eller IT klass, och ir féljaktligen hela antalet sittplatser
pr vagn 24, respekiive 306.

Vagnens vikl dr omkring 30 ton och lingden Gver bul-
fertarna 19,500 mm.

IIT Kklass -bogeivaen litt, Cel,

51 Modell i skala 1:10.
52 Ritningar i pdarm.
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Fig. 15. Boggivagn for 11 klass, litt. Col. 1 :200.
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Vagnar litt. Col, som infordes redan ar 1896, anviindas
i genomgiende snilllaig. Vagnarna, som dro indelade i
fyra dubbelkupéer, en enkelkupé, tva toalettrum samt
korridor, innehalla 72 sittplatser.

Vikten ér omkring 29 ton och lingden over buffertarna
19,500 mm.

Boggisovvagn for ITT klass litt, Cob,

Vagn litt. Co6 n:r 2246.
Ritningar i pdrm.

=l

S 1 5 ) 0 0 5 W) ::I-

Fig. 16. 111 klass sovvagn litt. Co6. 1:200.

Med anledning av en i Riksdagen ar 1909 viickl molion
anskalffades vid Statens jarnvigar ar 1910 tre sovvagnar
for II1 klass. Vagnarna insattes till en bérjan & linjen
Stockholm—Géteborg, men visade sig efterfragan pa sov-
platser sa ringa, att vagnarna flyttades till sniilltigen mellan
Stockholm och 6vre Norrland. De gynnsamma resultat, som
nu erhéllos, féranledde anskaffandet av ytterligare 5 st
Il klass sovvagnar, vilka utférdes enligt den har utstillda
tvypen. De nya vagnarna, som tillverkats vid Aktiebolaget
Arléfs mekaniska verkstad & waggonfabrik, avvika frian
de tre forut anskalffade vagnarna bl. a. genom kupéindel-
ningen, i del vagnarna uppdelats i 15 halvkupéer med
vardera tre sovplatser, fig. 16, i slilllet for den dldre indel-
ningen i huvudsakligen helkupéer med 6 platser. Genom
den nya anordningen minskas visserligen antalet sovplatser
pr vagn fran 48 till 45, men beredas i stillet de resande
mera trevnad och utrymme. Inredningen i kupéerna har
dven [Orindrats, i det den oOversla liggplatsen ej som forut
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anordnas a den ulfillda resgodshyllan, utan 4 en mol mel-
lanviiggen nedfillbar, stoppad brits (fig. 17 och 18), som med
gangjiarn ar fstvid
viggen ell stycke
ovanférsoflryggen.

Den a de idldre
vagnarna anvinda
ventilationsanord-
ningen med tva
a lakel anbragta
friskluftintag  ar
uthytt mot ett an-
tal under vagns-
golvel anordnade
venlilationsépp-
ningar, i vilka den
friska luften in-
pressas genom
luftmotstandel vid
vagnens gang f[or
att ledas till luck-
dppningar i vagns-
golvet framfor vir-
meladorna. Regle-
ringsmekanismen

Lill dessa ér sa for- Fig. 17. Interiér av LIl klass sovvagn litt. Cob.
bunden med de

namnda ventilationsluckorna, att dessa iro helt stingda, da
regleringshandlaget star pa » varmt», men helt 6ppna da hand-
taget star pa »kalll», varvid viirmeladornas lock samtidigt ér
helt 6ppet, resp. stiingt. Vid instillning av handtaget a mel-
lanliigen diro venlilationsluckan och virmeladans lock bada
nigot 6ppna, sa att en del av den friska luften inledes Lill
virmelddan for atlt diar uppvirmas, innan den genom locket
utstrommar i kupén. Den forskiimda lulten bortledes som
vanligt genom vid taket anbragta laftsugare.
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1

Med hiinsyn till all toalellskap finnas i samtliga kupéer,
har i vagnen anordnats

Fig. 18.

Lokaltagsvaen litl, (3d,
Vagn litt. €3d n:r 2230.

Ritningar i pdrm.

blott

ell

Interior av 111 klass sovvagn litt. Co6.

enda toalellrum. Det

genom indragning
av det  andra
toaletlrummet er-
hallna  utrymmel
har anvints till
alt bereda plals
for ytterligare en
kupé,

Vagnens vikt
med 440 liter val-
ten i behdllaren
for toalettskapen
ir omkring 37,7
ton och dess lingd
over buflfertarna
22,000 mm. Som
ovan ir namnlt,
finnas vid Statens
Jarnvigar inalles
8 st 111 klass sov-
vagnar, nimligen
Jav den ursprung-
liga och 5 av den
nya tvpen.

Till skillnad fran forut beskrivna vagnar, vilka samtlig:

iro forsedda med
blott tva axlar.

boggier, uppbires vagnen litt. C3d av
IF6r att likvél gora vagnarnas gang jimn

och mjuk dro axlarna anbragla pi slort avstind fran var-

andra. Genom att anordna dem sasom s. k. fria linkaxlar,
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har det varit méjligt att géra detta avstand = 9 meler. Vag-
narna iro indelade i tva avdelningar med sammanlagt 59
sittplatser samt ett klosetlrum. Milt emol della finnes ett
antal rymliga hyllor for uppstillande av resgods.

Vikten éar 16,5 ton och lingden éver buffertarna 14,250

mim.




Gods- och specialvagnar samt boggier.

e [orsta godsvagnarna vid Slalens jarnvigar beslilldes
ar 1855 och levererades liksom de [6rsta person-
vagnarna av Lauenstein & Co i Hamburg, vilken
firma intill ar 1860 var ensam leveranlor av stalsbanornas
godsvagnar. Bland de inhemska verkstiderna var F. H.
Kockum i Malmé den, som [6rst upptog tillverkning av
godsvagnar, nimligen ar 1860. Exemplet foljdes ar 1862
av L. G. von Celsing i Hillefors och Alex. Keiller & Co i
Goteborg. Sedan slutel av 1860-talet hava inga godsvagnar
[6r Statens jarnvigar anskafTats fran utlandel. Under arens
lopp blevo fabrikanterna av godsvagnar allt flera, men en
del av dessa hava efterhand upphort med denna tillverkning.
For nérvarande tillverkas godsvagnar [6r Statens jérn-
viigars rikning av féljande verkstider:
Kockums mekaniska verkstads aktiebolag, Malmd,
Landskrona gjuteriakticbolag, Landskrona,
Landskrona nya mekaniska verkslads aktiebolag, Lands-
krona.
Ljunggrens verkslads aktiebolag, Kristianstad,
Aktiebolaget Sodertiilje verkstiider, Sodertiilje,
Hissleholms mekaniska verkstads akliebolag, Hiissleholm,
Aktiebolaget Arlofs mekaniska verkstad och waggonfabrik,
;\I‘Iﬁr,
Stora Kopparbergs Bergslags aktiebolag, (Vagn- och
maskinfabriken), Falun,
Hilsingborgs mekaniska verkstad, Halsingborg saml
Aktiebolagel Svenska jirnvigsverkstiderna, Linkdoping.
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Matvaruvagn litt, H3,
57 Vagn litt. H3 n:r 27000.
58 Ritningar i pdrm.

Redan ar 1879 inférdes vid Statens jirnvigar sirskilda
vagnar [or transport av [6r viirme eller kold 6mtaliga fodo-
imnen. Dessas skyddande mot kold ér emellertid en jiim-
[orelsevis litt sak. Langl svarare ir det alt under den
varma arstiden astadkomma en billig och effektiv avkylning.

A den hér utstillda vagnen av 1911 ars modell utgéres
kylapparaten av fyra med is (med eller utan tillsats av
salt) fyllda behillare, som éro placerade parvis vid var-
dera gaveln. Luften i vagnen star ej i direkt [Grbindelse
med isen. Denna pafylles [rdn en 6ppning i taket, som
medelst plattrummor star i [6rbindelse med isbehallarna.
For att 6ka kylytan dro de utvindigt [6rsedda med etl an-
tal Z-formade kammar av jarnplat. Genom en framfor
behallarna anbragt, nedlill och upplill 6ppen tviirviigg brin-
gas luften i vagnen i cirkulation, 1 det den varmare luften
inledes 1 kylrummet ovanfor tviarviggen for atlt efter sin
avkylning under passerandet av isbehallaren dter utslippas
i vagnen nedanfor tvarviggen.

Till skydd mot virmeutstralning dro viggarna samman-
salla av (rd, impregnerat papper och korkmassa i flera
tunna skikt. Sidodérrarna iro dubbla. namligen ulvindigl
skjutdorrar och innanfor dessa sviingdérrar. De [6rra
kunna pressas hart mot doérrinfattningen med tillhjalp av
med rallar forsedda lasskruvar.

Vagnens vikl utan is dr 15,5 ton och lingden over buf-
fertarna 9,380 mm. Lastférmagan dr 10 ton och rymden
27 kbm. Isbehallarna rymma omkring 1,100 kg is.

Bland Statens jarnvigars évriga matvaruvagnar ma niam-
nas de av Frigator-typen, i vilka en i kylapparaten avkyld
kylviitska (koksaltldsning) medelst en fran vagnaxeln driven
pump frampressas i ett under vagntaketanbragt kylrérsystem.

Totala antalet matvaruvagnar vid Slatens jarnvigar var
den 1 januari 1914 297 st
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Grushoggivagn litt, lo
Vagn Iitt. Jo n:r 517.

60 Ritningar i pirm.

Fig. 19, 4-axlig grusboggivagn litt. lo.

Dessa vagnar, vilka inférdes ar 1911, hava stor laslfér-
miga och firo konstruerade med sérskild hiinsyn lill lamp-
lighet for grusning av bana. Vagnarna, som uppbiras
av Lva boggier, lasta 36 ton saml diro [orsedda med bollen-
och sidoluckor [6r lossning, vilka bekviml kunna mandévre-
ras [ran ena vagnsgaveln medelst ratlar.

I vagnens botten finnes en rinnformig fordjupning med
a Omse sidor om mitten anbragta luckor, som medelst
kedjor och skruvhjulsutviixling kunna instillas i olika li-
gen for grusning mellan sparen. Den mellersta delen av
vardera sidoviiggen uigbres av tre med gangjirn uppburna
luckor, som uppbiiras av mellanliggande stolpar ay U-jirn
saml dvenledes kunna mandvreras fran de niimnda rattarna.

For att vagnarna ej ma sta oanvinda, da de ej éro be-
hovliga for grustransporter, firo de sa anordnade, att de
med lilthel kunna apteras [or vanliga trafikiindamal. Hir-
vid tickes den rinnformiga [6rdjupningen med limmar,
samt viindas sidoluckorna och fistas med gangjirnen vid



19
vagnsgolvet. De lutande gavlarna utflylias samt anbringas
i lodritt lige.

Vikten &ar 17,5 ton, lastformagan 36 ton och lingden
over buffertarna 10,300 mm.

Antalel vagnar av denna typ den 1 januari 1914 var
117 st.

Malmvagn litt. M2,
61 Vagn litt. M2 n:r 28200.
62 Ritningar i pdrm.

Fig. 20. Malmvagn litt. M2 1 : 6l

Vagnarna upphiras av tre axlar. Del syvnnerligen kraf-
liga underredet skiljer sig fran underredena till [6rut be-
skrivna vagnar bl. a. dirigenom, att langbalkarna éro dubbla.
Den oppna vagnskorgen av plial avsmalnar trattformiglt mot
vagnens milt, dir den ér inpassad mellan de inre liang-
balkarna. Foér att staga korgen samt 6verfora belastnin-
gen till langbalkar och buffertbalkar firo mellan dessa och
de slultande korgsidorna inpassade ett antal flinsade platar.

For att underliitta lossningen dro i bollnen anbragla Lva
stora platluckor, vilka roéra sig pa gangjirn samt kunna
stingas med en lasanordning, bestiende av vridbara axlar
med klackar, som vid axlarnas omvridning lastlasa luckorna
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i stingt lige. For alt hindra ofrivilligt 6ppnande av lis-
anordningen, t. ex. genom skakningen under gang, dr
lasmekanismen forsedd med en fridn bada vagnsidorna
atkomlig regelanordning.

A vagnen mirkes for dvrigt den med tryckluft verkande
bromsen, som dr forsedd med anordning fér hoptagning
av bromsblocken medelst skruv och konisk kuggvixel en-
ligt Chaumonts system.

Vagnens egen vikl dr 11,1 ton och lingden oOver buffer-
tarna 6,170 mm. Enar lastformdagan dr 35 ton, blir for-
hallandetalet mellan last och egen vikt 35:11,1 = 3,15,
vilket 4r en synnerligen gynnsam relation mellan last och
tara.

Tolala antalet malmvagnar vid Statens jirnvéigar den 1
januari 1914 var 2,314, varav 690 av dldre och 1,624 av
nyare konstruktion.

Detta stora antal vagnar anvéindes uteslutande for malm-
transporter @ banlinjen LuleaA—Narvik, vilka transporter
numera éiro hdogst betydande, sasom niarmare {ramgar av
de grafiska tablaer, vilka dro uppsalta 4 yttre langviiggen
i jirnvigshallen. Under ar 1913 transporterades en malm-
kvantitet av 4,994,104 ton med en medeltransportvig a
svensk sida av c:a 170 km. Denna transportkvantitet kommer
att successivt dkas och berdknas ar 1925 uppga till niira
7,000,000 ton.

Oppen godsvagn litt, NN med kollimmar,

Vagn litt. NN4 n:r 23607.
Ritningar i pdrm.

Vagnarna av denna typ tillhora Statens jirnviigars senast
anskaffade 6ppna godsvagnar. De éro kraftigl byggda samt
med hinsyn Ll det stora axelavstindet utrustade med
spinnstag under vardera liangbalken. Vid golvels sidor
och gavlar finnas uppfillbara platlimmar, vilka i uppfillt
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lige bilda en sammanhingande, lig vigg runt om golv-
yvtan. For att mdjliggora vagnens anviandning [6r trikols-
transport kunna hoga trialimmar uppsiittas a densamma.
Dessa bilda sidor och gavlar ill ett oppel lastrum av 712
hektoliters rymd.

Vagnens vikt utan, resp. med kollimmar ar 9,0, resp.
11,0 ton och dess lastformaga 17, resp. 15 ton. Liingden
over buffertarna ar 11,300 mm.

Antalet vagnar den 1 januari 1914 utgjorde 250 st., och
antalet for dem avsedda satser kollimmar ulgjorde 50 st.

Trikolstransporterna & de svenska jirnviigarna iro ganska
betydande — den transporterade kvantitelen uppgick ar
1912 till 235,000 ton med en medeltransportvig av 253
km och éro konecentrerade pa en jimlorelsevis kort tid,
nimligen den del av vintern, da trikolen kunna med slide
framforas ur skogarna till jirnvig. For att undvika, att
for trikol speciellt avsedda vagnar under en lang tid av
arel sta obegagnade, har man tillgripit den utvigen att ut-
rusta vanliga éppna godsvagnar med l6sa sidolimmar, vilka
uppsillas, niir trikolssdsongen borjar for att ater nedtagas
framemot varen. Statens jirnvigar #ga for nirvarande
over 1,400 satser dylika kollimmar, avsedda for olika slag
av godsvagnar, samt omkring 400 speciellt for triikols-
transport avsedda vagnar, vilka dro anviindbara jimvil [6r
en del andra transporter, sisom av lorv, lomkirl o. s. v.

Bland utstillda fotografier i jarnviigshallen finnes en
samling fotografier fran triikolstransporterna i Norrland.

Oppen godsbhoggivagn litt, Sol.

Vagn Iitt. Sol nir 22759,

Ritningar till denna godsvagnstyp aterfinnas 1 parm n:r 60.
Vagnen, som dfr avsedd for transport av sérskilt tungl

eller skrymmande gods, uppbiires av tva treaxliga boggier
med sidostveken och Lvirstag av martin. Vagnens av grova,
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sammannitade platar bildade langbalkar fro ovanfor bhog-
gierna forbundna med Differdingerbalkar, vilka uppbéra de
centrumlager och rullar, som o&verfora belasiningen till
boggierna.

Mellan nimnda tviirbalkar och langbalkarna finnes ell
oppel rum utan [asta tviirbalkar, vilken anordning avser
att mdojliggéra transport av sirskill skrymmande féremal.
Langbalkarna kunna dock a denna plats forenas med flylt-
bara Dilferdingerbalkar, vilka antingen inpassas i tapphal
a langbalkarnas ovre flinsar eller vid lransport av mera
skrymmande gods anbringas i de fyrkantiga dppningarna
i langbalkarnas lodritt stdallda platar.

Vagnens egen vikt dr 35 ton och lingden over buffer-
tarna 18,570 mm. Lastlormagan ér 50, resp. 60 fton, alll
eftersom laslen fr fordelad pa en lingd av 3 eller 6,1 me-
ler vid vagnens mill.

Kranvagn litt. Q2.
Vagn Iitt. Q2 n:r 1074.

Drivkraften erhalles fran en 20 hislkrafters fologenmolor,
vilken anvindes savil Lill hissning, sviingning och Lkran-
armens hojande som till hela vagnens forflyttning. Lylt-
kraften ir 5 ton vid en lyfthastighet av 0,2 meter pr sekund
samt 3,3 ton vid en hastighet av 0,3 meler. Slorsla sving-
ningshastighelen ar 1,5 varv pr minut och svingningsra-
dien 6 meter. Rorelsen {6r vagnens forfllytining [ores ge-
nom pivoten medelst koniska viixlar och Gallska kedjor
ned till vagnens axlar. Hastigheten vid forflyttning av
vagnen ensam uppgar till 15 km och vid dragning av lva
fullt lastade 6ppna godsvagnar till 10 km pr limme. Brinsle-
forbrukningen uppgar till omkring 240 gr riolja a 10,000
v. e. pr histkralt och timme.

Kranvagnens vikt inklusive motvikter saml med fulla
férrad av briannolja och vatten ir 29,5 lon och lingden
over buffertarna 8,325 mm.
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Broprovoningsvagn litt, Q4.

67 Vagn Iitt. Q9 n:r 1042.
Ritningar till dessa broprovningsvagnar aterfinnas i pirm n:r 60.

Fig. 21. Broprovningsvagn litt. Q9.
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I'ore anskaflandet av broprovningsvagnarna verslilldes
provningen av jiarnvigsbroar genom spannens belastning
med lokomotiv och med 4 6mse sidor om dessa pa sjilva
bron placerade ralsknippen. Denna provning var emeller-
tid synnerligen kostsam och lidsédande, varfor Jéirnvigs-
slyrelsen, sarskilt med tanke pa de talrika forestdende ut-
bytena och ombyggnaderna av broar i Norrland, ansag
liimpligl all anskafla sédrskilda vagnar (6r indamalet. Med
dessa vagnar kan erhallas en inom vitt skilda grinser va-
riabel belastning pa enkelt sill genom in- resp. utpump-
ning av vallen i vagnarnas vattenbehallare. Da denna
rymmer 33 kbm, och vagnens egen vikt fr 29 fon, kan
bruttovikien okas till 82 ton, vilkel, di vagnens lingd over
buffertarna ér 8,2 meler, moltsvarar en belastning av 10
ton pr lopande meter,

4 cisternen finnas vid ena gaveln lva vallenstandsror
samt en graderad skala, a vilken totala tryeckel mot ske-
norna vid olika vattenstand angives.

Till vagnarna hor en sarskild maskinvagn, forsedd med
en mindre svingkran for handkraft, en pump med tillho-
rande motor samt diverse verktyg. Pumpen, som ir ay-
sedd att placeras vid stranden av det vattendrag, éver vil-
ket bron ér lagd, uppfordrar 600 liter vatten pr minut vid
en uppfordringshéjd av 50 meter. Se fig. 21 och 22, vil-
ken senare visar 3 av vagnarna anvinda vid broprovning.

Antalet broprovningsvagnar den 1 januari 1914 var 5 sl.

Dieselelektrisk kraftvagn litt. Q11.
Vagn litt. Q11 n:r 1100.

Vagnen, som utgdres av en ombyggd godsfinka av dldre
typ, bildar tillsammans med en a4 densamma monterad
dieselmotor, direkt kopplad till en likstromsgenerator, en
flytthar elektrisk kraftcentral, avsedd atl anviindas & arbels-
platser for att tillgodose ett tillfalligt behov av elekirisk
strom,
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Motorn har fyra eylindrar och en effekt av 55 hkr vid
ell varvantal av 550 pr minul. Igangsiitiningen sker med
tillhjalp av komprimerad luft. Generatorns effekt éir 40 kilo-
watt och dess spiinning 440 volt.

Antalet dieselelektriska kraftvagnar vid Statens jidrnvigar
var den 1 janunari 1914 4 st.

Vagnshoggier.
Personvagnsboggi med kullager.
Ritningar a vagnsboggier i pdrm.

De till Statens jirnviigars personboggivagnar anviinda
boggierna fro nistan uteslutande av Lva typer, av vilka
den ena inférdes ar 1891, den andra ar 1907. Den forra
boggin ér avsedd for vagnar med upp till 30 tons vikt, var-
for det for de ar 1908 anskallade 36 tons sovvagnarna
litt. Aol blev ndédvindigt att konstruera en boggi av kraf-
tigare typ, den s. k. 1907 ars modell, vilken byggdes for
vagnar av upp till 40 tons vikt. Bada dessa boggier, a
vilka ritningar finnas i pdrmen, dro byggda enligt samma
prineip med pendelvagga utan alerstillningsfjfidrar, vilken
dr upphiingd vid langa, svagt lutande pendlar, samt med
tre system upphiingningsfjidrar.

Den nva, hiir utstillda boggin har en birférmaga, som
med omkring 10 % d&verstiger den hos 1907 ars boggi.
IFér all erhalla behaglig gang fdro birfjidrarna dels mju-
kare, dels anordnade pa ett annat sdtt én & 1907 ars boggi.
Vid den nya boggin, som ér av amerikansk Lyp, bilda bir-
fjadrarna blott tva system, varav det ena liksom a de éldre

boggierna bildas av de s. k. tvirfjidrarna i svingbalken,

och det ylire uigores av spiralfjidrar, som uppbiras av
4 lagerboxarna direkt vilande s. k. svanhalsbalanser. An-
viindningen av dylika balanser medfor den fordelen, atl,
da boggins hjul passera en ojamnhet pa banan, den stot,
som genom balansen overfores till fjidern, minskas i pro-
portion till balansens hivarmsférhallande. For att minska
balansens vikt dr densamma urfrist till I-sektion.
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IFor atl majliggora [ramdragandet av ledningen [6r broms
och virmeledning under de vagnsunderredels tviirbalkar,
vilka overféra vagnens tyngd till boggins centrumlager, éro
boggins alla tvirgiende delar mojligast nedsviingda, sa att
ett stort fritt utrymme bildas mellan boggin och de nimnda
balkarna. Av samma orsak har den med dubbla block
utrustade bromsen erhallit en hévstangsutvixling av spe-
ciell konstruktion.

Som ovan antytts, ir boggin utrustad med kullager. Till
skillnad fran dem a del hir utstillda, forut beskrifna loko-
motivet litl. I dro boggins lagerboxar [orsedda med endast
tva kullager, vilkas sfiriska kulbanor fro sa anordnade,
att lagren iven upptaga de axiella trycken, for vilka f6lj-
aktligen intet sirskilt kullager ér anordnat,

De for godsvagnar avsedda boggierna iro givetvis av
langl enklare konstruklion én de f6r personvagnar anviin-
da, enidr gangens mjukhet i friga om de férra ej spelar
tillndirmelsevis samma roll som for de senare. Vid Statens
jarnviigar finnas godsvagnshoggier av savil tva- som tre-
axlig typ. av vilka den [Grra anvindes for den hir ut-
stiillda vagnen litt. To (n:r 59) och den senare for den iiven-
ledes utstillda vagnen litt. Sol (m:ir 65). Den férra boggin
dr av en i Amerika mycket anvénd typ (» Diamond truck»)
samt utmirker sig f6r sin ringa vikt och enkla konstruk-
tion. Den av plalijarnsskenor sammanbultade sidoramen
vilar direkl mol lagerboxarna samt uppbir medelst ett
syslem spiralfjidrar en at sidorna icke forskjutbar centrum-
balk. Den treaxliga boggin har stilgjutna sidoramar, vil-
ka medelst bladfjadrar vila mot lagerboxarna. Centrum-
balken dr direkt forbunden med sidoramarna, och biir-
fjiidrarna bilda saledes liksom vid den tvdaxliga godsvagns-
boggin ett enda system.
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Elektrisk jarnvagsdrift.

Denna avdelning omfattar utstiillning av foljande foremal.

Elektriskt snilltagslokomotiv litt, P nor 27,

isolatorer for dverforingsledning,

Ritningar i pirm éver kontakt- och dverfiringsledningar
samt lokomotiy,

Stolpe for dverfiringsledning,

Kontaktledning med stolpar,

Ritningar till byzenader fir elektrisk drift i Rikseriins-
hanan.

Sverige lider a ena sidan brist pa stenkol men har a
andra sidan riklig tillgang till vattenkraft, vilka omstin-
digheter gora det onskvirt att dven for jirnvigsdrift an-
vinda valtenkraft. Delta erbjuder numera inga svérig-
heter, sedan det visal sig savil tekniskl utférbart som eko-
nomiskt [6rdelaktigl att pa elektrisk vig 6verfora energien
frin vattenfallen till de pa banan gaende lokomotiven eller
molorvagnarna.

Som forsta anliggning vid Statens jarnvigar for ulnylt-
jande av valtenkraft som drivkraft utféres [6r nirvarande
elektrifiering av den 130 km linga bandelen Kiruna—Riks-
grinsen, fig. 23, vilken anliggning vantas bliva tagen i
bruk mot slutet av ar 1914.

Kraften for den elektriska driften skall alstras i Porjus
kraftverk, vilkel nu ir under uppforande. Detta kraftverk
ir beliget vid Stora Luleilv omkring 8 km nedanfor det




Fig. 23. Profil av linjen Kiruna—Riksgransen.

stille, dir dlven lamnar Stora Lulevatlen och 120 km s6-
der om Kiruna. I detta kraltverk installeras fran boérjan 4
turbiner, av vilka tva driva var sin enfasgenerator for ban-
driften och en tredje en lrefasgenerator [6r stromleverans
till malmfilten. Den fjirde turbinen #ir [6rsedd med tva
generatorer, en enfas och en trefas, vilka bada skola ljinst-
gora -Ssom reserv.

Generalorerna for bandriften alstra 15-periodig enlasstrom
med 4,000 volts spinning. Medelst i stillverkshuseti Porjus
befintliga transformatorer hdjes spianningen till 80,000 volt,
med vilken spinning den elektriska energien overfores till
transformatorstationerna i Kiruna, Tornetrisk, Abisko och
Vassijaure, dir den ater nedtransformeras till den {6r kon-
taktledningen bestimda spinningen 16,000 volt. Fran kon-
taktledningen, som &r uppspind &6ver sparen, overfores
sirommen till de & banan gaende lokomotiven medelst a
lokomotiven anbragta strémavtagare.

Overforingsledningarna, vilkas uppgifl éir att 6verforastrom-
men fran kraftverket till transformatorslationerna, utgoras
av tvenne system av ledningar, vardera bestiende av en
till- och en aterledning. De bada ledningssystemen utgora
saledes tillsammans 4 ledningar, vilka uppbiras av en ge-
mensam rad av vid sidan om banan uppstillda jirnstolpar.
For dessa ledningar, vilka fro avsedda all tjinsigora sam-
tidigt, finnas omkopplingsanordningar i transformatorsta-
tionerna, medelst vilka vid eventuellt fel 4 en lednings-
stricka en mindre del kan urkopplas, under det dvriga delar
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Oversiktsplan déver linjen Porjus  Rilisgrinsen.
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behallas i tjinst. For della indamal finnas dessutom mel-
lan Porjus och Kiruna anordnade 3 omkopplingsstalioner,
nimligen en vid vardera av stalionerna Kuosakibbo, Ris-
bick och Lappberg. Se oversikisplanen fig. 24.

Overforingsledningarna #ro utférda med omkr. 200 me-
ters stolpavstind. Ledningarnas nedhiingning blir avseviird
—— 8 {ill 10 meter maximalt — och bliva darfor de stolpar,
som uppbiira ledningarna, riitt hoga, emedan ledningarna
enligt gillande bestimmelser ej i komma nirmare mark
in 7 meler.

De ledningarna uppbirande stolparna dro av tre slag,
raklinjestolpar, kurvstolpar och forankringsstolpar. Led-
ningen ér framdragen, dir sa lampligen kunnat ske, 1 ba-
nans omedelbara nirhet [6r alt underldtta inspeklionen.
Med hiinsyn hirtill ér ledningen ej pa vanligt siitt dragen
i raka linjer, utan slingrar sig efter banan. Det har likvil
i allminhet undvikits all goéra mer fin 10 graders avvik-
ning for ledningen. For rak linje och 10 graders avvik-
ning anvindas raklinjestolpar. Dir skarpare kurvor ej
kunnat undvikas, hava kurvstolpar kommit till anvéindning.
Var 10 a 12 stolpe utgores av en s. k. forankringsstolpe,
vid vilken ledningarna diro fasl forankrade. Dessa stolpar
iro sa starkt konstruerade, alt de lila ensidig dragning av
alla 4 ledningarna. Foér den hiindelse ledningen skulle
brisla, begransas felel genom dessa stolpar salunda, att en-
dast en mindre del behdver uppjusteras vid reparationen.

Raklinje- och kurvstolparna iro 3-benta, och hava vid
tillverkningen av dessa stolpar vinkeljirn, vars fléinsar bilda
60° vinkel med varandra, kommit till anvindning, Dessa
vinkeljirn gora att de trebenta stolparna bliva bittre i kon-
struklivl avseende och fa ell trevligare utseende, varféorutom
deras vikt avseviirt minskas. Forankringsstolparna dro
4-benta och utférda av vanliga 90 graders vinkeljirn.

Transformatorstationen i Kiruna ér sammanbyggd med
diirvarande revisionsverkstad. Transformatorstationerna i
Tornetrisk, Abisko och Vassijaure dro diremol samman-
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bvggda med stalionshusen. I transformatorsialionerna finnas,
sasom ovan niamnts, omkopplingsanordningar for lednin-
garna samt dskskyddsanordningar forutom de f6r nedtrans-
formering av spiinningen fran 80,000 till 16,000 volt er-
forderliga transformatorerna. Tre sadana transformatorer
finnas nu insalla (6r varje transformatorstation. Fig. 25 vi-

Fig. 25. Stationshus med transformatorstation i Tornetrisk.

sar de sammanbyggda stations- och transformatorhusen vid
Tornetrask.

Konlaktledningen, som ir uppspind over jirnviigsspiren,
har, med hiinsyn till sin uppgilt all 6verfora sirommen Lill
de a banan giende fordonen, att uppfylla alldeles sarskilda
krav. Den masle i forsta hand ga sa parallellt med sparet
som mdajligt, och miste dirfor dess nedhiingning vara minsta
mojliga. Vidare maste den hallas vil spind vid alla fore-
kommande temperaturforhallanden och stagas vil i sidoled,
enar den annars lill skulle raka i otilliten syviingning, da
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den belares av de elekiriska fordonens stromavtagare, var-
vid dessa skulle kunna spara ur och slita ned kontaktled-
ningen. Slutligen bhéra de kontaktledningen uppbirande
stolparna anordnas s, att de i minsta mgjliga man skymma
utsiklen, icke verka hindrande [6r snérdjning m. m.
Kontaktledningen har, med hinsyn till vad ovan anforts,

Fig. 26. Ofverféringsledning och kontaktledning a linjen Kiruna
Riksgriinsen,

ulforts med s. k. bartradsupphiingning med 52,5 meters
stolpavstand a [ri stricka och intill 60 meters stolpavstind
a stationer. (Se fig. 26.) For vinnande av fri ulsikl
hava stolparna alllid, dir sa kunnat ske, placerats pa ut-
sida av kurva. Sjilva kontakttraden utgdres av en 8-for-
mad harddragen koppartrad med 80 kvmm tvirsektion.
Birtraden utgéres av 50 kvmm kopparlina, och ér kon-
takitraden upphingd vid densamma dels vid varje stolpe
och dels vid tva punkter pi varje spinnvidd. Kontakt-
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Overfaringsledning och kontaktledning med sektionsstolpar
4 linjen Kiruna—Riksgrinsen.
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triden och birtraden iro sammankopplade och hdllas me-
delst spinnvikter vid en konstanl spinning av 6 kg per
kvinm. Birtridens nedhingning blir hirigenom 1,3 meler
och kontakttradens 0,07 meler.

Vid varje spinnviktanordning éir kontaktledningen dess-
utom sektionerad. (Se fig. 27.) Kontaktledningen blir hér-
igenom uppdelad i av varandra oberoende delar, vilka hava
en lingd av 1,+ km. For varje sadan del finnes en spinn-
vikt i vardera idnden, och mitt pa seklionen finnes en vag-
anordning, som #stadkommer, atl spinnvikterna réra sig
samltidigt.

Pa fri bana iir konlaktledningens héjd éver rils dverkant
5,6 meter. I tunnlar och snogallerier har denna hdjd mast
minskas ned till 4,7 meler. Pa slalioner hava bryggor an-
ordnats [6r ledningarnas uppbfrande. Genom denna an-
ordning minskas det erforderliga antalet stolpar till ungefir
hilften. (Se fig. 28.)

For den elekiriska driften a bandelen Kiruna—Riks-
grinsen anskaflas till en bdrjan 2 sniilltagslokomotiv och

gl

13 malmtagslokomoliv.

Elektriskt snilltagslokomotiv litt.




65

Snilltagslokomotiven, av vilka etl finnes utstillt under
nr 71, dro av typ 2—B—2, Huvudmalten dro f6ljande:

B hmlen s B g e e ok s e e LD D\ TYITIY
Léphjulens v A 970
Hyalhaserasts e s P e 2. 900
» tolal .. e e = | P H 1Y)
Storsta langd SEistre e I
ADIG] AT VDO OTET  roeorroesassemnss ssnsssassinnas sl 1 st.
Drivimotorns histkrafttal ... ............... e 1,000
varvantal per minul....... et 170
DY V18 029 il s picr e S R e 5.4 ton
Tryvck pa skenorna for drivaxel ................ 15,0
» ; » lopaxel -....... 13.0
W W3 611 a ] < QN el Sl 82.0
Adhesionsvikt ... 0 B W N TN e S 30,0 »

Lokomotivet fir framforas med en slorsta hastighet av

100 km i timmen.

:ﬁ ! L [ N - W e WM
1= (— L s [ Eir—u—=1 il B =g
R == ety Ul o P o~tmiol
= | —— 5 { SEh i - 7he
o e § ,l,:i..__i n..u=n=n.n.._.|.q Ii*—" I..E.‘Iﬂ;l\-l-d

Fig. 30. Elektriskt malmtagslokomotiv litt. O. 1:150.
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Malmtagslokomotiven besld av tva halvor, som dro sins-
emellan lika och hava vardera en okopplad och tre sam-
mankopplade axlar. De bada halvorna fro kort hopkopp-
lade med varandra och ulgora siledes tillsammans ett
lokomotiv av typen 1—C + C—1.

LLokomotivens huvudmalt éro [6ljande:

Drivhjulens diameter -t e e e L O mm
LG]JII}II](‘IIH 3 SO R S SO 0 W 730
Bl as i fast cn i s et 4,300
total f6r helt dubbellokomotiv............ 14600 »
Storsta lingd » it 18,620 »
Antal drivmotorer f6r helt dubbelokomoliv ... 2 st.
Drivimotorernas histkrafttal ........ .................... 850
¥ varvantal per minuol ............... 150
Dragkraft per dubbellokomotiv ... .................. 15 lon
Pryekiimot- skenorna e n s e S
LT B 0 T D74 o o e i i B e e 140 »
e R S T s U B e S e s 105

Lokomotivel fiar framféras med en stérsta hastighet av
60 km i timmen.



ﬁngfiirjefiirbindelsen Tralleborg
Sassnitz.

77 Modell i skala 1:50 av dngfiivjan » Konung Gustaf Vs,
78 Modell i skala 1:50 av angfiivjeliige i Triilleborg.
79 Ritningar i pirm.

en angflirjeférbindelse mellan Trilleborg och Sassnitz,
som beslutades genom avtal mellan Sverige och
Tyskland den 15 november 1907, har visat sig vara
en miktig hivstang att frimja handelns och samféardselns
ulveckling mellan de bada linderna. Ty ej ens den mest
optimistiske hade vill vagat rikna med, alt trafiken efter
endast femarig tillvaro skulle hafva utvecklat sig dirhiin,

Fig. 31. Angfirjan »Drottning Victorias,
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att redan nu behovel af en sérskild godsfirja i en néra
framtid midiste anses oavvisligt.

[En bidragande orsak till denna framgéang ligger givelvis
diiri, att de bada jarnvigsforvaltningarna lalit sig angeliget
vara atl uppritthalla trafiken under alla f6rhallanden, och att
praktiskt tagel nagol avbroll i forbindelsen mellan Trille-
borg—Sassnilz ej dgt rum, sedan [6rbindelsen den 7 juli
1909 6ppnades. Statistiken visar ocksa, att vad resande-
trafiken betriiffar, 6kningen varilt relativt storst under vin-
termanaderna, beroende just pa att de besvirligare vinter-
resorna mellan Skandinavien och kontinenten kunnat ske
siikrast och bekvimast over denna route. I fraga om gods-
trafiken har denna utvecklats pa ett glidjande sitt, och
fiven om resandelrafiken ér en viklig faktor att rikna med,
ir det dock betrdffande varutransporlerna, som [6rbindelse-
leden har och kommer ait fa sin stérsta betydelse. Ty i
samma méan som de [ordelar, denna angfirjeroute har att
bjuda pa, bliva uppskattade, kommer godstrafiken {orvisso
alt alltmer ledas denna viig.

Trafikens utveckling a Trilleborg—Sassnitz-routen har
under de gangna aren gestaltat sig silunda:

Enkla turer Overforda

e L Antal

Ar Diirav Person- Gods- g le ton

Summa  extra vagns- ; SAIGE gods

turer axlar

i—384.,08| 807 96 12,480 14.084 34248 35.120
1910 1,738 278 27,378 30,360 73.539 73.643
1911 1,962 502 30,108 H0.658 85,475 78,983
1912 2,276 811 32,362 16,519 95,748 111,361
1913 2,232 774 31,862 15,934 97,002 | 126,023

For angfirjetrafikens skdétande finnas inalles [vra ang-
farjor, tva svenska och tva preussiska, vilka i alla huvud-
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sakliga delar fdro varandra lika, Ritningarna dro utférda
av ingenioren W. Hok, och hava de svenska firjorna
byggls den ena, »Konung Gustalf V», & Lindholmens me-
kaniska verkstad, Goteborg, och den andra, »Drottning
Victoria®, i England hos firman Swan, Hunler & Wigham
Richardson Ltd, Newcastle-on-Tyne. Orsaken till alt en
av firjorna mast byggas utomlands var, att leveranstiden
maste siittas sa kort som till 14 manader, da routens 6pp-
nande ansiags ej bora uppskjutas liingre én till forsommaren
1909.

Dagligen utforas fyra enkla turer — tva af svensk och
tva av tysk firja — i omedelbar anslutning till de genom-

gaende snilltagen, varforutom [6r éverférandet av de gods-
vagnar, som ej kunna medlagas pi dessa ordinarie turer,
sirskilda godsturer anordnas i man av behov.

De svenska fiarjornas huvuddimensioner firo [6ljande:

Drottning Konung
Victoria Gustaf V
Lingd Overallt 1 tagdfick 112,25 m 112,39 m
Mallbredd pa spant ... 15,56 » 15,56
Bredd over avvisarelist. 16,00 * 16,00
Medeldjupgdende  fran
underkant av kol vid
follilas e, 50427 5.196
Bruttodriktighet ......... . 3,074,41 reg.-ton 3.062,22 reg.-ton
Nettodriktighet.............. 1,409,209 ® 1,408,090
Hinderfri sparlingd ... .. 168,00 m 167,50 m
Maskinernas styrka, in-
dikerade histkrafter,
ETEIBE 0B IR i et e 5,000 5,000
Hastighet, maximum ... 171/, knop 171/, knop
» under vanlig
FANCAESIOR S 161/ » 16/, »
Passagerareanial ............ 1.800 st. 1,800 st.

Vid firjornas byggande har sirskild hansyn tagits till
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deras sjoduglighet, och alla hjilpmedel, som slalt den mo-
derna tekniken till buds, hava utnyttjats i syfle atl gora en
resa med dessa angfirjor sa riskfri som majligt. Det hoga
forskeppet gor fiarjans gang i sj6 lugn och siiker, och den
stora bruttodraktigheten medfor, att rullningarna dven vid

svar sjogiang ej dro sirdeles kinnbara. Fartygen hava

dubbelbottnarna
indelade 1 celler
[ fi) [ran for till akter

samt dro [Orsedda
1L med 8 vattentiita

skott, som kunna
| oppnas,stiingas och
kontrolleras  fran
kommandobryg-
gan. Vidare éro
fartygen forsedda
med apparaler [6r
undervatlenssigna-

lering samt for trad-

los telegrafi.
Dickens  antal
dro, sasom av vid-
staende fig. 33 fram-
gar, fyra: nedre

dick, tagdack, for-
Fig. 33. Tvirsektion visande diacksanordningen. sett med tvenne

spar, vardera 90
meter langt, galleridick och promenaddick, a vilket
senare | och II Lklassens matsal samt ett flertal sa-
longer édro beligna. Bland speciella anordningar pa tag-
dickel, fig. 34, mirkas a vardera sparet [6rut en fast
stoppbom med buflertar. At vagnarnas sikra fastgérande,
sa alt de ej komma i roérelse, har dgnals sirskild upp-
mirksamhet. Foér den skull dro i tagdick nedfillda 280
schacklar., i vilka vantskruvar med hakar {or surrning i
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diagonal riktning fistas. Foér att sjilva vagnskorgarna ej
skola komma i gungning under overfarlen avlastas vagns-
tyngden frian vagns(jidrarna medelst 4 till 8 skruvdom-
krafter, vilka direkt uppbéra vagnskorgen.

Maskineriet bestar av tvenne ylkondenserande trippelex-
pansionsmaskiner, indikerande vid vanlig gang ill sjoss

omkring 5,000 hkr. Propellrarna éro tva, vardera med
4 blad.

Fér vagnarnas ilandsitlande eller ombordtagande éro i
Trilleborg och Sassnilz anordnade anglirvjeligen, 2 i var-
dera hamnen, saml i hojdled insliallbara landningsbroar,
vilka édro nédvindiga for atl vid det vixlande vattenstandet
snabbt och sikert kunna uppna sparférbindelse med land.

De bada férjeldgena iro skilda fran varandra genom en
mellanpir och pa yttersidorna begrinsade av kortare led-
armar [or angfirjornas inlérande i ligena. De yttre de-
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larna av piren och ledarmarna éro forsedda med fast och
de inre med rorligt ledverk. Stétarna emot muren for-
medlas genom buffertar, en bakom varje standare, vilka
stodja emot i muren ingjutna balkar. Tvenne stoppverk
dro placerade innerst i varje férjelige for att mottaga
stotarna vid farjans inlépande och [6r alt rikla in firjan
i rviitt lige i forhallande till landningsbroarna. Stétarna a
stoppverken overforas till muren medelst tvenne buffert-
lador, vardera innehallande 12 fjadrar.

Varje landningsbro ir anordnad i tva spann om vardera
25 m, varigenom brons slérsta lutning vid hog- och lag-
valten ej overstiger 1:25. For att oka sparutrymmet a
farjorna har korsningen férlagls a yitre brospannel, som i
f6ljd héirav vidgar sig utat. Detta spann dr sa konstruerat,
att det till en viss grad kan félja firjans kringning. Pa
mitten #r bron upphingd i lvenne skruvspindlar, och ytter-
indan hinger i staltrossar. Saval vid mittportalen som
vid ylterportalen mandévreras bron medelst elekiriska mo-
torer. Nér firjan ligger i liget, vilar brospannet a firjans
tagdiick och halles firjan noggrant i sitt lige medelst en
kraftig staldubb, som &r anbragt ytterst pa bron.

F6ér reservlirjan ér eft sarskill firjelige anordnat vid
ostra hamnpiren och bestar detta lige av tvenne stora tri-
kistor, som &ro [6rbundna med land medelst broar.

For att underlitia farjornas mandvrering inne i hamnen
har 50 m utanfor hamnens mittpir uppforls en armerad
stenkista med en genomskirningsarea av 107 kv och en
hojd fran botten af 11 m. Vidare [innes en bogserbat »Triil-
leborg S. J.», som assisterar fiarjorna 1 hamnen, niir sa pa-
fordras.

De ritningar, som fro ulstillda i piarmen nr 79, gilla
dels ovan beskrivna anglirjor [6r forbindelsen Trilleborg
—Sassnitz, dels angfiarjan »Malmé», vilken jamte en dansk
angfirja uppritthaller forbindelsen mellan Malmé och Ké-
penhamn. Sistnimnda firja anskaffades ar 1900 och ér




Fig. 36. Angfirjelige i Malmd.

byged vid Kockums varv i Malmo. Den har en lingd
overallt i tdgdick av 81,60 m och bredd pa spant af 15,54
m: dess djupgaende ér 3,20 m och dess bruttodriktighet
1.514 ton. Firjan har tva spar med en sammanlagd nytlig
sparlingd av 138,24 m. Dess slorsta hastighet dr 13,6 knop.

A bild 36 synes angfarjan »Malmé» liggande i det ena
av de bada angfirjeligena i Malmdé hamn.




Banbyggnad.

e riler, som begagnas vid Stalens jarnvigar, dro av
det slag, som benimnas bredbasiga riler. Rélerna
hava, vad formen betriffar, varit i huvadsak ofor-

indrade under de gingna aren, men dimensionerna och
viklen hava dock allt mer utvecklals och 6kats, beroende
pa okningen av den rullande malerielens tyngd och ta-
gens haslighet.

De [6rstl begagnade rialerna benimndes »1855 ars mo-
dell* och hade en vikt av 30,87 kg pr meter. De till-
verkades i England av mjukt jarn. Del visade sig emeller-
tid snart, att en betydlig slitning av ralshuvudet uppstod,
varfor man forsag delsamma med en mantel av stal. Sa
uppkommo de s. k. stalhuvade rilerna. Dessa levererades
likaledes fran England men tillverkades sedermera dven i
Sverige. De visade sig dock mindre tillfredsstillande pa
grund av svarigheten ait vid valsningen erhalla vederbér-
ligt sammanhang mellan de bada olika materialierna mjukt
och hart jarn. Darfor 6vergick man snarl Lill att gora
rdlerna helt och hallet av stal.

Ar 1864 infordes vid Statens jirnviigar en ny nagot
kraftigare rilstyp, vilken hade en vikt av 3235 kg pr
meter. Ar 1873 antogs en ny riilsmodell, i huvadsak lika
1864 ars modell men med mindre tjocklek a rilslivet,
vilket minskade vikten till 31,23 kg pr meler.

Ar 1874 infordes tvenne nya riilsmodeller med 33 resp. 34
kg vikt pr meter. Dessa riler tillverkades uteslutande av stal.

De hédr niamnda rilssektionerna anviindes pa de soder



i
om Storvik intill ar 1875 byggda banorna. For banorna
norr om nimnda plats faststilldes till en bérjan léttare
dlstyper.  Salunda anvindes hér viler av 1875 ars mo-
dell, vilka tillverkades av mjukt jirn och vigde 27,77 kg
pr meter. De utbyttes dock snart mot en liknande, kallad
1878 ars modell, vilken, tillverkad av stil, fick en vikt
av 27,27 kg pr meter. Slutligen inférdes [6r dessa norra
banor ar 1878 en ny rilsmodell, vilka riiler voro av slal
med en vikt av 27,5 kg pr meter.

Den f{6r banorna sdder om Storvik fastslilllda rilen av
1874 ars modell kom till anvindning under jimforelsevis
lang tidsperiod eller till ar 1896.

Den alltjimt o6kade trafiken och tagvikten nddvindig-
gjorde da en kraftigare och tyngre riilsmodell for dessa
banor. Rilerna av 1896 ars modell, vilka uteslutande till-
verkas av stil, viga 40,5 kg pr meler, den storsta rilsvikt,
som hittills kommit till anviindning vid Stalens jirnvégar.

Det var emellertid icke allenast a de sodra statsbanorna,
som behovel av tyngre och kraftigare riler gav sig till-
kinna, utan si blev smaningom fallet jamvil [6r de norra
banorna, a vilka ftrafiken sedan 1878 visade en kraltig
stegring. Det blev (ill féljd hirav nédvindigt alt utbyta
de i1 sodra Norrland inlagda rilerna av 1878 dars modell
mol tyngre sadana, och 1899 infordes dérfor en ny rilstyp,
1899 ars modell, vilken viiger 34 kg pr meter.

A bandelen Lulei-— Riksgrinsen #aro anvinda riler av
1896 drs modell pa grund av den lunga trafiken dirsti-
des, niimligen malmlransporlen.

Rilernas normalliingder dro 7,315, 10 och 15 meter. De
forbindas numera medelst vinkelskarvjarn, och skarven dr
svivande.

Rilerna uppliggas a tvirsliprar av trd och fistas a dessa

medelst spikar. Sliprarnas dimensioner dro: lingd 2,7 me-
ter, bredd 21 a 22 em och tjocklek 16 em. De skyddas
mol forrutinelse genom impregnering, se sid. 82.

Som ballast anvindes grus eller slagen sten.
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Utstillda édro foljande foremal, avseende bandverbygg-
naden.

80 Overbygenad med rviler av 1855 ars modell,

Rélens normallingd = 6,401 m.

Antal sliprar pr rilspar 7 st
Storsta sliperavstind 915 mm.
Vikt av rilen = 30,87 kg pr m.
» » skarvjirn, inre, 2,80 kg pr st
» skarvjarn, yttre, 2,90 »
+ » skarvbull, 0,640 » » »
» » gpik, 0,27
»  bottenplat, S R

81 Overbygegnad med riler ay 1896 dirs modell, Fig. 37.
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Fig. 37. Overbyggnad med riler ay 1896 irs modell. 1:5.
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Réilens normallingd 10 och 15 m.

Antal sliprar pr rialspar om 10 m lingd = 14 st
% » 15 » 21 »

Storsta sliperavstand = 770 mm.

Vikt av ralen = 40,5 kg pr m.

» » skarvjirn 14,4 kg pr st

? » skarvbult 0,63
spik 0,27

82 Overbygenad med riiller av 1599 irs modell, Fig. 38.
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Fig. 38, Overbyggnad med riler av 1899 ars modell, 1:5.
Rilens normallingd 10 m.
Antal sliprar pr rillspar 14 st
Storsta sliperavstand 770 mm.
Vikt av rilen = 34 kg pr m.

» skarvjarn 13,4+ kg pr st
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Vikt av skarvbult = 0,6+ kg pr sk
»»  spik 0,27 » » »
83 Korsning av gjutstil for spiariverbyegnad med riler ay

1896 ars modell. Korsningsférhallande 1:9.
Korsningen #r tillverkad lika & bada sidor, si alt den,
da slitningen & ena sidan blir for stor, kan véindas och
dirigenom blir lingre brukbar.

84 Korsning av rviiler med spets av riler. Fig. 39.

6 R S ||
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Fig. 39. Korsning av riler med spels av rialer. 1:50.

Denna korsning ér den vid Stalens jarnviigar i huvud-
spar vanligen anviinda.

85 Korsning av rviiller med kort spets av manganstal,

86 Korsning av riiler med ling spets av manganstal,
Fig. 40.
Under de senaste aren hava i starklt trafikerade spar
inlagts korsningar av riler, diir spelsen gjorls i ett sir-
skilt stycke och av specialstal, och har diirvid anvints man-

ganstal.
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Fig. 40. Korsning av riler med lang spets av manganstal. <70,

87 och 88 Riiler upplagda a betonesliprar.

a9

90
92
93
94
95

Dessa betongsliprar éro tillverkade vid Maltesholms ce-
mentakliebolag och #ro sedan 4 ar inlagda 4 kortare striic-
kor av Statens jarnvigar.

Riiller upplagda a dymlade sliprar,

Vid Statens jarnvigar piaga sedan ar 1903 omfattande
forsok 1 och for vinnande av forstirkt rilsliste genom an-
viindande av dymlade sliprar. Dymlingarna, som ned-
drivas i sliprarna, dro av bjork och rikligt impregnerade.
De resultal, som forsoken limnat, kunna anses mycket
lillfredsstillande och belvdelselulla.
och 91 Lutningsvisare for viss banstriicka.

Kurvtavla.
Kilometertayla.
200-meter-tavia.
Hastighetstavla.

De under n:ir 90—95 visade [6remilen {iro sadana vi-
sare och lavlor, som anbringas utelter banan [6r att an-
giva dels linjens lulning och krokning, dels dess lingd.
Hastighetstavla (95) uppsiittes a sadana platser, diir tagen
skola framféras med viss, minskad hastighet.
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97
98

82

Normalsektioner for banans terassering och grusning
samt riiler,
Ritningar i pdrm.

Banprofiler for linjerna Malmi  Trilleborg och Lulei
Riksgriinsen.
Ritningar i pdrm.

Snitt av sliprar visande impregnering med kreosotolja
och kresolkaleinm.

[mpregnering av sliprar i avsikt att skydda desamma
mot forruttnelse och dirigenom forlinga deras varaklig-
het har vid Stalens jéirnviigar fgt rum sedan ar 1899.
Till en bérjan anviindes kreosololja, en ur stenkolstjira
framstilld produkt, som genom langvarig erfarenhet visal
sig vara elt utmiirkt skvddsmedel [6r tri. Det avsags alt
pr sliper, 270 x 16 x 22 cm »a 0,1 kbm inpressa 10
kg. Under ar 1908 overgick man emellertid till anviin-
dande av s. k. sparmetod, varigenom algangen av kreo-
sololja kunde nedbringas till cirka 7,25 kg pr sliper. Denna
sparmetod, grundande sig pa anvindandet av tryckluft
enligt Riipings metod, medfér utom besparing i impreg-
neringsmedel den beaklansvirda fordelen, att man erhaller
en jimn férdelning av impregneringsmedlet inom splint-
veden.

Under ar 1908 boérjades vid Slatens jarnviagar {6rsok
med etl nylt impregneringsmedel, kresolkalcium, vartill
uppslagel givits vid de undersékningar, som igangsatls i
avsikt att soka finna anvindning [6r den inom Sverige i
riklig mingd tillverkade tritjiiran sisom impregnerings-
medel for sliprar.

I kresolkalcium (kresylsyrad kalk) fann man hiirvid
ell bade billigt och efter allt att doma effeklivt impreg-
neringsmedel, vilket [Granledde Statens jarnvigar att ule-
slutande anviinda detsamma.

Undersékningar hava visat, alt om impregneringskraften
hos klorzink, som ock idr ellt i slor utstriickning anviint
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impregneringsmedel for sliprar, sittes 1, sa ir den hos
kreosololja 3 och hos kresolkaleinm = 7. Praktiken

har diarjamle visat, att 0,55 kg klorzink iro tillrickliga
for att skydda en sliper mol forruttnelse. For ernaende
av samma verkan skulle alllsi erfordras: av kreosololja
0,28 kg och av kresolkalcinm 0,12 kg. Med de hjilp-
medel, som sla den nutida impregneringstekniken till buds,
ir det emellertid ej mojligt att i splintveden jimnt [ordela
en sa ringa kvantitet kreosotolja som 0,25 kg. Den minsta
kvantilet man, med anviindande av de moderna sparme-
toderna, lyckals jamnt fordela, dr 6—7 kg. Vid kreosot-
oljeimpregneringen maste man salunda anvinda denna
kvantilet pr sliper, ehuru en brakdel dirav vore lillricklig
[or virkets skyddande. Vid kresolkalciumimpregneringen
stiller sig saken daremot annorlunda. Impregneringsmed-
let dr hiar vatlenlosligt, sa att man genom att giva 10s-
ningen olika koncentralioner har i sin hand all jimnt for-
dela just den kvanlilel man onskar. Vid Stalens jarnvigar
ir [oreskrivet, att pr sliper skall inpressas 7 kg kresol-
kaleium. Ehuru, enligt vad ovan anférts, en vida mindre
kvantitet ir erforderlig, har man dock, tills vidgad erfaren-
het wvunnils, velal anviinda en kvantitet, som under alla
forhallanden bor vara belrygsande.

Statens jirnvigar fga tvenne flytthara impregneringsan-
stalter, den ena med maskineriet tillverkat ar 1901 hos
Maschinenfabrik vorm. L.. Nagel i Karlsruhe och den andra
med apparaterna lillverkade i Sverige ar 1911 av f[irman
Nydqvist & Holm i Trollhdiittan.

Forsiniimnda anstalt dr forsedd med en impregnerings-
cylinder, rymmande 200 sliprar; och den senare anstalten
med tva impregneringseylindrar, rymmande vardera 300
sliprar. Till en impregneringsanstalt hor féljande utrust-
ning:

maskinvagn, innehéallande angpanna, luftpumpar fér
vakuum och tryckluft samt presspumpar for impregne-
ringslésning:
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impregneringsvagn, bestiende av en pa ett ramverk och
lva boggier vilande, med viirmeledning forsedd impregne-
ringseylinder, vars biigge éndar tillslutas av luckor:

cisternvagn med cylindrisk behallare for impregnerings-
losningen och forsedd med virmeledning for dennas upp-
virmning;

beredningsvagn med anordningar f6r impregneringsvit-
skans framstillning och klarning samt

erforderligt antal wvagnar [6r virkelts inférande i im-
pregneringscylindern, vagnvag, reservoirer ete.

Det vid impregneringen anvinda impregneringsmedlet,
kresolkaleium, erhalles genom atl i avpassade mingder
blanda kresol och kalkvilling under tillsittande av vatten,
tills den for impregneringen limpliga styrkan erhalles,
Denna skall riitta sig efter sliprarnas upplagningsformaga,
Om t. ex. vid impregnering pr sliper upptages 20 kg
impregneringslosning, sd skall denna hava en styrka av

Fig. 41. Statens jirnviigars storre slipersimpregneringsapparat.




b Y%, om man avser atl giva varje sliper 1 kg kresol-
kaleinm.

Vid impregneringen inforas de laslade vagnarna, sedan
de viigls, i impregneringsevlindern, vars lucka dérelter till-
slules. Se vidslaende fig. 41. Luften utpumpas direfter
till en [6riunning av 600—700 mm kvicksilverpelare, varpa
[orbindelsen med cisternvagnen dppnas, da impregnerings-
l6sning instrommar och fyller impregneringscylindern. Ge-
nom pumpning inpressas ylterligare viitska, tills manome-
tern visar etl tryck av 6—8 atmosferer. Da sliprarna upp-
tagit sa mycket de [6rma, aterfores impregneringslosningen
med luftiryek till cisternvagnen, wvarefter impregnerings-
cylindern evakueras f6r all ur sliprarna avligsna eventuellt
overskott av impregneringsmedel. Impregneringen fr diir-
med avslutad, och vagnarna uldragas och vic

1S anyo, var-
igenom mingden av [6r varje sliper anviind impregnerings-
viitlska blir kind.

Utstiillda fotografier visa impregneringsarbelena samt de
diirvid anvanda apparalerna.




Banbevakning och banunderhall.

e svenska stalsbanorna fro i avseende pa banbe-
vakning och banunderhall indelade i banmiistare-
avdelningar och banvaktsstrickor.

Fig. 42. Trehjuling.

Banbevakning och banunderhall édro [6renade hos sam-
ma personal, sa alt banvaklen under sin tjinslgdringstid
skall icke endast bevaka banan ulan dven ulféra nodigl
underhallsarbete.  Till banvaktens bevakningstjinst hor
all besiktiga banan elt visst antal ganger pr dag. Da det
ir av vikt, alt dessa besiktningsresor icke laga allt for
lang lid ulan att banvakten dven medhinner silt under-
hallsarbete, &r han utrustad med ett sirskilt transportfor-
don, benimnt trehjuling, fig. 42, pa vilkel han iven kan
medléra verklyg och malerialier.

Dessa [ordon édro lilla och kunna a banan framdrivas
med ritl stor haslighet.

[F6r att banvakten dven vintertid, da sno och isbark
ligga pa rillerna, ma kunna hastigl forflytia sig pa trehju-
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lingen, goras hjulen i regel av trenne pa hogkant bockade
ringar, vilka med litthel genomtringa snélagrel eller is-
skorpan. Hjulen Ltillverkas av basta svenska fjaderstal.
Framdrivandet sker pa sa sill, att banvakten lagger sig
med ena benets knd pa plattformen mellan hjulen och

NN

\,-

Fig. 43. Trehjuling med kugghjulsutvixling.

sparkar fram bjulingen med det andra benel. Han sléder
sig dirvid med hinderna pa en trispak, som ir instucken
i underredet. Trehjulingens vikt ir cirka 30 kg.

Aven anviindas trehjulingar, som framdrivas med ut-
viixlingsanordning, bestaende antingen av kugghjulsvixel
samt dragstang, fig. 43, eller kedjeulviixling pa samma siitl
som a velocipeder. Vikten av dessa fordon dr 45 a 50
kg, Av distrikts- och sektionsbefilet anviindas motordres-
siner vid inspektionsresor a banan.

Foljande utstillda foremal visa en del hjalpmedel wvid
banans bevakning och underhall,

Motordressin,

Dressinen framdrives av en 1-cylindrig staende motor for
bensin eller gasolja. Avkylningen sker med valten.




88
100 Motordressin,

Dressinen framdrives av en 2-cylindrig bensinmotor. Ay-
kyvlningen sker medelst luft.

101 Trehjuling utan utviixling,

102 Trehjuling med kugehjulsutviixling,

103 Trehjuling med velocipedutviixling,

104 Monter med en samling ay redskap och verktyg, som
anviindas vid banbevakning och banunderhall,

1 Spelt,

2 Spade,

o Jordhacka, (korpl,

4 Handsignallykla,

5 Signalllagga med lodral,

6 Livrem med viiska [6r knallsignaler,
7 Stakkappar, 2' st

8 Laftmall,
9 Sparmatt,
10 Rilssag,

11 Rélshammare,

12 Rilskrok,

13 Liv med underliggsplalia,
14 Fluktskiva med klossar,

15 Vattenpass,

16 Kolot,

17 Laftyxa,

18 Stopphacka,

19 Bevakningslykia,

20 Skruvnyckel,

21 Borrsligga,

22 Hammare med dorn,
23 Sparrsock med borr,
24  Skiftnyckel,
Skrolmejsel,
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26  Kapmejsel,
27  Domkralt,
28 Skarvbleck.

Dessutom anviindas roda och grona signaltavior, vilka
finnas upphingda a banvaktsstugan.
Bantelefonapparat.

Bantelefonen #r avsedd for tjinstemeddelanden mellan
stationerna och banbevakningen, stalionerna och banvak-
terna sinsemellan samt fran och till befilhavare a tag,
som stannat & linjen.

Bantelefon finnes anordnad lings samtliga banstriickor
vid Statens jiarnviigar med apparaler a alla stationer samt
i alla banmasiare- och banvaktsstugor.

Bantelefonledningen éar indelad i (felefonstrdckor, vilka
vanligen iro medelst anknytningsvixlar avstingda a varje
trafikstation. A varje lelefonstricka fi i regel inkopplas
hogst atta apparater, Skall samtal ulviixlas med telefon-
stiille 4 angriinsande telefonstricka, uppringes mellanlig-
gande avstingningsstation och anmodas anropa det tele-
fonstiille, varmed samlal 6nskas. Sedan namnda anrop
blivit verkstillt, 6verfor avstingningsstationen anknytnings-
vixelns omkastare till medelliget (s. k. genomgangsliget).
Efter erhallen avringningssignal aterféresanknytningsvixelns
omkastare till endera sidoliaget. Samtal far i regel ej ul-
vixlas dver mer dn en avstingningsstation.

Bantelefonapparater och anknytningsviixlar fdro utférda
med stomme av pressad, svartlackerad jarnplat och hava
samtliga linjeklimmor tickta. Deras ringklockor hava etl
molstand av 2,000 ohm. Banlelefonapparaten éir forsedd
med fast mikrofon med kapsel och stillbar hallare, och
dess induktor dir utrustad med 5 magneter. Savil telefon-
apparaterna som anknytningsviixlarna dro inkopplade pa-
rallellt mellan ledningens bada tradar.

For nirvarande finnas omkring 2.800 bantelefonappa-
rater i bruk vid Slatens jarnvigar, motsyvarande en apparat
pa varje 1,65 km bana.
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Bangardar.

Lulea och Svartin,

Modell | skala 1:71000.
Ritningar och beskrivning 1 pdrm.

Den avseviirda malmbrytning, som numera bedrives i
nordligaste Sverige, éir koncentrerad lill tva platser, Kiruna
och malmbergen i Irakten av Gillivare. Fran Kiruna
transporteras stérsta delen av malmen till Narvik vid Ofo-
tenfjorden i Norge, under det atl malmen [ran gruvorna
kring Gillivare nistan uteslutande utskeppas éver Svarld
hamn invid Lulea.

For ombesorjandet pa ett fullt rationellt sitt av den allt-
jiml okade malmulskeppningen over Svartdn, har under
aren 1912—1913 en mera genomgripande om- och tillbygg-
nad av Lulea och Svarté bangiardar mast foretagas.

Vad som #r av sarskilt intresse vid denna bangardsan-
liggning, #ar dels den omstindighelen, att ungefir hilften
av den exporterade malmkvantiteten maste liggas i upp-
lag, enir isforhallandena oméjliggéra hamnens angdrande
under c¢:a 6 4 7 manader av arel, dels all malmen ér av
manga olika slag, varfor sirskilda atgirder misle vidtagas
for malmvagnarnas férdelning. Fér malmens lossning savil i
upplag som i bat samt for malmens upplastning fran upp-
lagel till vagnar dro ganska omfattande anordningar traffade.

Belriffande bangardarnas olika anliggningar och trafi-
kens skotsel m. m., hinvisas till den utférliga redogorelse
hirover, som aterfinnes i pirm 107.
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Stoekholm,

108 Ritningar och beskrivning i tvenne piarmar dver 1910 ars forslag till
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nya bangardsanliggningar.

De tranga och obekvima bangiardsanordningarna i Stock-
holm hava under mianga ar [6ranlelt stora svarigheter att
behorigen avveckla den i haslig 6kning stadda trafiken.
Alskilliga forslag till ombyggnad och utvidgning av den-
samma hava ock under arens lopp framlagts, men pa grund
av de stora svarigheler l6sningen av det invecklade pro-
blemet medfér, har nagol slutligt avgoérande dinnu icke
blivit triffat. Det senaste férslag, som blivit ularbetat, ar
det a ufstallningen i ritningar visade, vilket framstillts av
delegerade fran Kungl. Jirnvigsstyrelsen och Stockholms
stads driatselnamnds forsta avdelning ar 1910,

For att ulreda, huru och i vad man Stockholms stad borde
bidraga till delsammas forverkligande, lillsattes ar 1910 en
delegation bestaende av representanter [6r stalen och sta-
den. Da de mellan dessa representanter upplagna under-
handlingarna syntes komma att draga ut pa liden, och da
behovet av forbiittringar av bangiardsanordningarna blev
allt mer tringande, inlimnade Kungl. Jirnviigsstyrelsen i
november 1912 till Kungl. Maj:it ett forslag till utvidg-
ning av Centralstationen och ombyggnad av Norra statio-
nen samt anliggning av huvud- och godstagspar mellan
Karlberg och Cenlralstationen, ett [6rslag, som icke skulle
komma att féregripa en slutlig I6sning av Stockholms ban-
gardslraga, och har framstillning gjorts hos Kungl. Maj:l
om beviljande av anslag lill utférande av de i delta for-
slag upplagna arbelena,

Niissji.
Ritningar i parm.

Gotebore,

110 Ritningar och beskrivning i parm over firslaget till nya bangards-

anldggningar.
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Hiissleholm,
Ritningar i pédrm.

Malmé.
Ritningar uppsatta a norra gavelviggen,

Malmé statsbanestation édr en éndstation av lerminus-
typ, till vilken inlépa [6rutom de trenne statshanorna,
sodra stambanan, viistkustbanan och kontinentalbanan
iven de enskilda jirnvagarna Malmoé—Simrishamn och
Malmo—Genarp. Till staden inlopa dessutom lre en-
skilda jirnviigar, av vilka Malmé—Ystads jarnvig och
Malmo—Trillleborgs jirnviig hava sin gemensamma slut-
station, benimnd Malmdé Viistra, 4 viistra hamnsidan, och
Malmé—Limhamns jirnvig sin sarskilda station liggande
alldeles inlill den sistnimnda. Forbindelse mellan stats-
bangarden och de bida slationerna & vistra hamnsidan
sker dver ett staden tillhorigt spar, vilket & den s. k. Jiirn-
vigshron korsar inre hamnen.

Trafiken & Malmd statsbangard har varit stadd i kraflig
och oavbruten tillviixt, varfor dess behdriga avveckling
stillt allt storre krav pa forbittringar och ulvidgningar i
[riga om sparanordningar, antal samt lingder av plattforms-
spar och frilastspar, stationslokaler, magasinsutrymmen
m. m. Storsta hinder f6r fullt verksam férbéttring har
varit det bangardsomradet sonderdelande komplexet av
verkstads- och forriadshyggnader samt lokomolivstallar.

Vid utarbetandet av ny plan [6r bangarden hava ulom
till forut antydda krav pa bitlre tillgodoseende av de nu
anslutna jarnvigarnas trafik hinsyn iven tagits till 6nske-
mal frin Malmé stads sida dels betriffande anordnande av
gatudver- eller underféringar sirskilt till hamnen dels alt
maojlighet skulle vid bangardsulvidningen beredas Malmo
—7VYstads, Malmo—Triilleborgs och Malmé—Limhamns
jirnviigar atl framdeles omliggas och anslutas till stats-
banestationen o6ver nya infartslinjer séder och dster om
staden. Se efterfoljande situationsplan fig. 44.
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Enligt ett genom Kungl. Jiirnviigsstyrelsens [orsorg ér
1912 uppriitlal forslag till ombyggnad och utvidgning av
statsbangarden blev 6verenskommelse mellan Kungl. Sty-
relsen och staden triflad i februari 1913. Samma ars riks-
dag beviljade for ombyvggnaden etl av Kungl. Maj:t dskat
anslag a 6,166,000 kr. Arbelel 4 bangiardsombyggnaden
paborjades omedelbart och beriknas vara slulfort efter
7 ar.

Bangardsforslagel @r uppgjort i tvenne byggnadssladier,
Huvuddragen av planen for forsta utbyggnaden éro fol-
jande.

Stalens jarnvigars verkstider saml Malmo—Simrishamns-
banans verkstider och lokomolivstation flyllas till plats
strax utanfor Osterviirns station. Statshanornas dubbelspér
fran Arlof [6rlaggas norr om rangerbangiarden. Drifts- och
rangerspargrupperna utvidgas och utbildas pa f6r sina olika
findamal passande siitt. Antalet plattformspar o6kas. Till
det mot norr vidgade nya stationshuset [orliaggas savil in-
som utgangar, biljettforsiljning, in- och ullimning av res-
gods, vantsalar m. m. [6r statsbanornas fjarrtrafik, allt i
enlighet med stationens karaktir av fndslalion. Motsva-
‘ande anordningar [6r den lokala statsbanetrafiken samt
for Malmo—Simrishamns och Malmé—Genarps jiarnviigar
forliigegas som hitlills till niirheten av Vinershron. Nyll
godsmagasin [6r avgaende fraktgods anligges ulefter Carls-
gatan. Osler om sagda magasin forliggas frilastsparen.
Ilgodset, forut i nva stationshuset, intymmes i gamla gods-
magasinel 4 genom avgiende fraktgodsets bortflyttning
ledig plats. Kontinentalbanan, som nu éir ansluten till den
av Malmé—Simrishamns jirnviig fgda Osterviirns slation,
diar den i plan korsar det [or nimnda jirnvig och Malmo
—~Genarps jirnviig gemensamma huvudsparet, omligges och
flyttas frin namnda stalion. Den nya linjen forligges i hogt
liige och Overgar pa broar dels nyssnimnda enskilda jarn-
viigar, dels tvenne sladens gator, Lundaviigen och Sallerups-
viigen, Malmo6—Simrishamns och Malm6—Genarps jéirn-
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viigar omléiggas pa korlare striickor dels for attiframtiden
kunna anslutas till en ny ulefter den omlagda kontinen-
lalbanan beliigen station, strax invid den nuvarande Oster-
virns station, dels f6r alt limna plats [6r Stalens jirnvi-
gars nya verkstadsanliggningar. Tvenne viadukter till ham-
nen anliggas dver bangardsomradet, den ena vid den s. k.
slussen, den andra vid Sjélunda, den sistnimnda dock [orst
sedan behov dirav genom hamnens utvidning uppstatt.
Forslaget innefaltar dven ombyggnad av Arléfs stalion, men
har anslag dartill dnnu icke blivit begirt.

Planen for andra byggnadsstadiet innefattar en vidare ut-
byggnad av ovannimnda olika anordningar samt diirjimle
foljande vikligare omléiggningar och nyanliggningar. Etl
nytt dubbelspar for persontrafiken tillkommer & striickan
Malmo—Arlof. Rangerbangarden erhaller nylt lige lingre
mot oster. Drifthangdrden ulvidgas samt uppdelas i grup-
per mellan de olika huvudspéaren till undvikande i maj-
ligaste man av korsningar med tagviigarna vid tagsillens
passage mellan plattforms- och uppstillningssparen. Aven
expeditionen for ankommande styckegods flyttas Lill det
vederborligen forlingda nya magasinet utefter Carlsgatan,
medan ilgodset kvarbliver i gamla frakigodsmagasinel. Fri-
lastsparen kunna genom nya godsmagasinets [orling-
ning icke kvarligga vid Carlsgatan. [ stillet anligges en
ny godshangard a Ostra Forstaden. Malmé—Ystads, Malmao
—Trilleborgs och Malmé—Limhamns jirnviigar anslutas
till en ny, invid Rosengard beligen bangird, benimnd
Annelund och inledas déarifran jimsides med kontinental-
banan forbi den nya Osterviirns station, dér dven Malmo

Simrishamns och Malmé—Genarps jarnviigar ansluta,
till huvudstationen. Limhamns jirnvig, som efter om-
liggningen skall betjina endast godslrafiken, (persontrafi-
ken hinvisas till sparviigarna), ingar vid Rosengard pa elt
godstagspar, som Over Osterviirn [orbinder denna slation
med rangerbangirden. Vid Annelunds slalion anordnas
hallplats for anslutande banor samt godsbangird, var-
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jamle slationen blir skiljestation [6r kontinentalbanans gods-
och persontrafik. Ovriga skiljestationer bliva: Arléf for
sodra stambanan och vislkustbanan, Sege [6r Simrishamns,
Hohog [6r Genarps, Hindby fér Ystads och Kulladal [6r
Trilleborgs jirnvig, medan Limhamns jirnvig, som nimnts,
blir uleslutande godsbana. Statens jédrnvigars rangerban-
gard blir gemensam for alla till staden ingaende jirnviigar.
De olika anliggningarna erhalla sadana hojdligen, att ett
flertal gatudver- och underfarter kunna anordnas.

Mindre och medelstora stationer.

Ritningar [ pdarm.

Vagnvag fir 40 tons stirsta belastning utan rviilsayvhrott
med 7,2 movaghrygea och 2,9 m kolonnavstind.

For vigning av lastade vagnar anviindas i spar ned-
lagda vagar, varover de wvagnar, som skola viigas, fram-
foras. Dylika finnas av en birighet fran 17 till 60 ton.
Viagar med den senare biirigheten nedliggas endast a lin-
jer for malmirafik. Vigbryvggans lingd varierar fran 4.7
till 7,2 meter, varemot kolonnavstindet i de flesta fall dir
omkring 2,9 meter. Lingden 7,2 meter a vagbryggan har
forst pa senasle tiden kommit till anviindning, betingad av
de nyare godsvagnarnas lingre axelavstand. Den stora
lastdryghet, som godsvagnarna erhdllil pa senare tiden, har
dessutom pafordrat en 6kning i vagarnas birighel, sa att
de numera vanligen konstrueras [6r minst 40 ton. Vagn-
vagar av nyare tillverkning hava a platser, dar stérre an-
tal vagnar pa kortare tid maste viigas, forsells med visare-
apparaler for viktens direkta avlisande a tavla istillet [or
den eljest vanliga anordningen med skjutvikt. Sjilvre-
gistreringsapparater, lampliga vid kontinuerlig viigning,
hava dven anbragls 4 en del vagnvagar. For att i méj-
ligaste méan undvika de f[6r vagens hallbarhet farliga pé-
kinningar och skakningar, som uppsla vid tagrorelser dHver
densamma, konslrueras vagarna ulan riilsavbrotl. Viignin-
gen sker hiirvid pa sa sitl, att genom siinkning av en mot-
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vikt savil vagbryggan som den dirdver staende vagnen
upplyftas, Vagnen vilar hirvid a hjulflinsarna. For att
vid dessa vagar kunna astadkomma s, k. kontinuerlig viig-
ning, d. v. s. vigning av i ging varande vagnar, hava
vagarna forsetts med sarskilda uppkdrsskenor, vilka utan-
for vagen fanga vagnens hjulflinsar och fora vagnen upp
pa den upplyftade vagbryggan.

Den hir utstillda vagen #ir avsedd [6r kontinuerlig vig-
ning samt forsedd med vikistimpelanordning och registre-
ringsapparat. Den ér tillverkad av Nya aktiebolaget Stath-
mos, Nyniishamn.




Broar m. m.

robyggnadskonstens ulveckling i Sverige har kraftigt
paverkats av jarnviigsdriftens allt mer okade om-
fattning.

Vid den tidpunkt, da jirnviigar borjade byggas i Sverige,
hade brobyggnadskonsten i vart land icke natt nagon av-
seviard utveckling. Under 1840-talet upptérdes visserligen
nagra broar av gjuljarn, men i dvrigl hade endast broar
av tri eller wvilvda broar av sten med i allméinhet helt
ringa spiinnvidder kommit till anvindning i stider och
vid landsvigars byggande.

Dia det blev fraga om broar for jirnvigar, miste emeller-
tid stringare fordringar uppstillas savil betriiffande kon-
struktionsséitt som material. Broar av tri kommo visser-
ligen i borjan lill anviindning vid Slalens jiarnviigar, dock
endast med smi spéinnvidder: for lingre spann skulle be-
gagnandet av detta material hava med[ort en del konstruk-
tiva svarigheter. Vidare maiste en brodverbvggnad av (rii
pa grund av dess ringa varaktighet ofta utbytas, vilket ar-
bele [6rorsakar mycket besvir for den pagaende trafiken
och dr férenal med stora kostnader.

Betriffande vilvda broar av sten fro sadana siirdeles
limpliga, nir grunden ar av god beskaffenhel, men da
man fann, att kostnaden f6r stenbroar med datida bygg-
nadssiitt blev stérre édn [or broar av trii eller jirn med
samma spinnvidder, sirskilt vid stérre sadana, kommo
stenbroar endast i undantagsfall till anviindning. Man éver-
gick dirfor till jirnet, vilket material sedan i stor utstriick-
ning kommit till anvindning vid jirnviigsbroar.
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Emellertid kande man ej [ran borjan tinka sig, att jarn-
vigsirafiken skulle ntveckla sig sa kraftigt, som sedan blev
fallet, med stindigl stegrade krav pa lokomotivens drag-
kraft och darmed fven pa deras tyngd. Detta har med-
fort, att dldre jirnviigsbroar numera visat sig for svaga
och darfor i stor utstriickning hava mast forstirkas eller
utbylas mot nya.

Den allmént utbredda 6vertygelsen om jirnbroarnas [6r-
triafflighet framfor stenbroarna borjade ock smaningom att
rubbas, och stenbroarna, som iiro timligen okinsliga f6r
trafiklastens 6kning, atervunno alltmer sitt gamla anseende.
Bland dessa broars foretriden fram(or jirnbroar ma séirskilt
framhallas, att de i allménhet icke erfordra nagra underhalls-
kostnader, under det att en jirnbro fordrar noggrann tillsyn
och dyrbart underhall for att icke raka i forfall. Vidare
hava vilbyggda stenbroar obegriinsad varaktighet, under
det att jArnbroar vanligen efter 50— 75 ar, och ofta tidigare,
maste ersiittas med nyva. Dessa synpunkter hava under se-
nare ar alltmer beaktats, och har vid Statens jirnviigar
numera foreskrivits, all vid uppgorandet av forslag till
nya broar stérsta vikt skall fistas vid valet av material [6r
brodverbyggnaden. Vid tillimpandel hirav har givelvis
det moderna byggnadsmalerialet jirnbetong kommit alt
intaga ett framskjutet rum pa grund av sin anvindbarhet
och sina utvecklingsmajligheter.

I det f6ljande limnas en kortfaltad redogorelse for de
brobyggnader, av vilka modeller finnas utstillda. Dirjamle
finnes i jirnvédgshallen en rikhaltig samling fotografier och
ritningar 6ver brobyggnader av sten, betong och jirn samt
over andra jarnkonstruktioner m. m.

Bro dver Angermaniilven vid Forsmo a norra stambanan.
Modell i skala 1:700.

Tillkomsten av den nya Forsmobhron betingades 1 [riimsta
rummet av den betydande Gkning av den rorliga belast-
ningens storlek, som #gt rum, sedan den fldre bron byggdes.
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(I)\'Pl'b_\'g;{[lilllt‘ll, som har en lingd av 263,5 meler mellan
landfistena och en hojd av 48,8 meler fran ligsta vatten-
yvtan 1 dlven upp till rilens underkant, ér, belriffande
spinnviddens storlek hos bagspannet, den stora konstruk-
tionshéjden samt svarigheterna vid uppsitiningen, Skan-
dinaviens hitlills storsta och ovanligaste broarbete. Se fig. 45.

Bron ér till silt syslem en bagbro med overhingande
armar, pa vilka vanliga enkla balkspann dro upplagda.

Fig. 45. Nya Forsmobron éver Angermanilven. Omedelbart bakom
synes den gamla bron.

Uppséitiningen av sidospannen och de 6éverhiingande ar-
marna utférdes pa fasta slillningar, under det alt monte-
ringen av del 104 meler linga bagspannel forsiggick f[ri-
sviivande utan anviindning av fasta stillningar. Arbetel
med bagspannets uppsiltning bedrevs med tillhjilp av en
sirskilt for fdndamélet konstruerad, flyttbar jarnstéillning
med fran densamma nedhingande arbetsplaltformer i flera
vaningar samt en a den flylthara stillningen anbringad
rorlig 5-tons svingkran. Se [ig. 46. Den sédra baghalvan
monterades [Grst och uthyggdes fack for fack, varvid kra-
narna successivt framflyttades till den ytlersta ay toppflén-
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sens knulpunkter, varjiimte behdvlig molvikt dstadkoms ge-
nom utliiggning av rilslast a bakarmen. Pa delta silt forl-
satles uppsittningsarbetet fran sédra finden till bigspannels
milt, varelter uppsittningen av norra sidospannet och bég-
spannets norra halva pabdrjades och fortgick, till dess bada
baghalvorna moéttes och kunde [6renas med varandra milt
over flven pa 52 meters avstind frin vederlagen.

| M

IFig. 46. Sodra baghalvan av Forsmobron under wppsittning.

Eniir de bida baghalvorna uppsalles oberoende av var-
andra, var del av allra storsla vikt, att de olika knutpunk-
ternas lige i rymden, som bland annat var beroende av
temperaturviixlingar och belastning genom de [6r uppsill-
ningen anviinda, flvltbara transport- och hissanordningarna
samlt av vindlrycket, noggrant kontrollerades och justera-
des i hiindelse av avvikelse f[ran de beriknade ligena.
Dessa milningar och ulsillningar, som verkstilldes med
teodolit, utférdes med siadan noggrannhet, att ligena av
de bada baghalvornas vttersta findar fullstindigt 6verens-
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stimde med varandra i plan, under del alt den norra bag-
halvans yliersta finde kom att ligga cirka 15 millimeter
hogre én den motsvarande pd sddra sidan, vilken ring:
avvikelse helt naturligt var belydelselés och litt kunde
bortelimineras vid uppborrning av hélen for knutpunkisni-
tarna i del sist uppsatta fackel.

Tolala vikten av jirndoverbvggnaden uppgar Lill 1,244
ton. Bron, som iir forlagd pa ett avstand av 30 meter
frin den gamla jirnvigsbron, ir konstruerad [6r belast-
ningssystem med 18 tons lokomolivaxeltryck.

Landfiisten och pelare, vilka éro ulférda av betong och
klidda med granil pa alla synliga vtor, hava upplérts ge-
nom Slatens jirnviigars egen [6rsorg. Entreprendr for jarn-
overbyggnaden har varit Motala verkstads nva akliebolag.

Alla utredningar, ritningar och beriikningar {6r brobygg-
nadens konsiruktion hava utférls vid Kungl. Jirnvigssty-
relsens bankonstruktionsbyra.

En av de dekorativa viggmalningarna i jarnvigshallen
visar en bild av Forsmobhron.

Bro éver Pite iilv i statsbanan Alfshy — Pitei.
Modell i skala 7: 50.

Vid detta brobygge har betong kommit till vidstrickt
anvindning. Bron utgores niamligen av lrenne belongvaly
och ett jairnspann med landfisien och pelare av betong.

Betongvalven hava en [ri spannvidd av respeklive 15,
20 och 24 meler, och jiarnspannet, som ér byggl over dl-
ven, har 56 melers fri spinnvidd.

De under betonggjutningen anvinda valvstommarna voro
ulférda av trd sasom 3-ledsbiagar av lackverk. Se fig. 47.
Landfistena dro forsedda med starktéverkragandesidomurar,
sa att vingmurar for slinten dirigenom kunnat undvikas.

Anledningen Lill att jirnkonstruklion har f[6éredragits
framfor ett betongvalv for stora spannet over dlven ar den,
alt fasta stéillningar endast kunna anordnas och kvarhallas
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i dlven under vintern, och alt silunda byggandet av nimnda
spann maste foérsigga vid frost.

Under sadana omslindigheter skulle utférandet av ett
betongvalv nodvandiggjort hela spannets inbyggande i ett
s. k. varmhus, sia alt man genom eldning i detta stiindigt
hade kunnat halla lemperaturen 6ver nollpunkten under
betongens gjulnings- och bindetid.

Dessa skyddsatgirder visade sig emellertid medfora sa
stora kostnader, att ett jirnspann blev ekonomiskt fordelak-
tigare.. Det system, som dirvid kom till anvindning, ér
den tvaledade, massiva platbagen. Detta system erbjuder
ett tilltalande utseende pa grund av sina enkla linjer och
ytor samt till f6ljd av franvaron av diagonaler och knut-
punkter, och da dértill kommer, att detsamma har ungefar
lika jarnvikt som en fackverkskonstruktion med samma
spiannvidd samt dessutom ér enklare och billigare att un-
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derhalla in etl dylikt, torde syslemel [i anses som synner-
ligen limpligt i forevarande fall,

Forslagen dvensom alla berikningar och detaljritningar
dro uppgjorda a Kungl. Jarnviigsstyrelsens bankonstruk-
tionshyra.

Bron édr ulford genom Statens jirnvigsbyggnaders [Grsorg.

Bro over Flisjioilven i inlandsbanan (bandelen Ulriks-
fors  Yolgsjon).

Modell i skala 1:50 av bron under byggnad.

Modell i skala 1:50 av den firdiga bron.

Denna 35 melers valvbro ir Sveriges f6rsta jirnvigsbro
av armerad betong och pa samma gang den storsia inom
landet utférda wvalvbro av stenmaterial fér jirnvigstrafik.

Vid borrning fér undersokning av fasta grunden under
de blivande landfistena till bron kom man {till den upp-
fattningen, atl f[asla grunden ufgjordes av sidrdeles fast
pinnmo, och med anledning hiirav ifragasattes brons ut-
[6rande av stenmaterial. Enéar god tillgang pa lamplig
granit fanns pa cirka 3 kilometers avstand [ran brostillet,
var fran bdrjan meningen, att savil valvel som dess veder-
lag skulle muras av i mojligaste man obearbetade granit-
block i cementbruk. Uppgjorda alternativa kostnadsberik-
ningar utvisade, att en pa dylikt sitt anordnad och f6r 20
tons lokomotivaxeltryck beriiknad valvbro i ogynnsammaste
fall medférde en anliggningskostnad, som med endast cirka
6 2 komme atl overskrida anliggningskostnaden for en
av murade granillandfisten uppburen jirnbro, beriknad
for 18 tons lokomotivaxeltryck, vilken belastning #r fore-
skriven fér brobyggnaderna a ifrdgavarande bandel.

Enir en 6kning av axeltrycket fran 18 till 20 ton icke
medfér nagon nimnvard kostnadsdkning fér en stenbro,
har det senare axeltryckel, liksom alltid foér brooverbygg-
nader av stenmaterial vid Statens jirnvigar, lagts till grund
f6r stenbrons berikning, till vilken omstindighet hinsyn

bor tagas vid en rittvis kostnadsjimforelse.
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Med tanke sarskilt fastad vid de liga arliga underhalls-
kostnaderna, obehovligheten av framtida ombyggnad lill-
f6ljd av trafikbelastningens 6kning inom vida grinser och
alla dvriga vilkdnda goda egenskaper hos en stenbro, be-
slots byggandet av en dylik, ehuru den beriknade anligg-
ningskostnaden, sasom ovan nimnts, var nagot storre én
fér en jarnbro.

Vid grundgrivning for landfistena visade det sig, att
den fasta grunden icke bestod av pinnmo, sisom man
vid borrningarna hade trott sig finna, utan i stillet av
mycket hérd, skiffrig lera, pa vilken vederlagen for val-
ven dock utan nidgon som helst risk ansiagos kunna upp-
foras. Sedermera visade dock leran benfigenhet alt upp-
losas och mjukna i sjilva ytan, da denna stod under vatten,
varfor anledning [6relag antaga, all smirre sitlningar av
landfiistena skulle intrida under byggnadstiden och sir-
skilt vid valvstommarnas lossande, da hela egna vikten av
bron komme att dverflyttas till vederlagen. For att moj-
liggora valvels deltagande i dylika rorelser utan att skadas
genom sprickbildning beslots anordnandel av provisoriska
leder vid de bada vederlagen och i hjissan, sa att valvet
kom ati utgdéras av en 3-ledsbage och salunda blev obe-
roende av eventuella rorelser hos vederlagen. I avsikt att
underlitta anordnandet av dessa leder foredrogs valvets
utforande av svagt armerad belong i stillet [6r av granit-
murverk, som fran bérjan var avsett. Betongvalvet ir pa
fasadytorna beklitt med granit, och savil landfisten som
pamurning pa valvet dvensom sido- och vingmurar iro
helt och hallet utférda av granitmurverk. Vid valvslag-
ningen limnades dppna fogar Lill ett antal av 2 stycken for
varje valvhalft, sa att valvet genom dessa [ogar och de 3
lederna blev uppdelat i 6 smirre segment, som utan att
skadas kunde folja valvstommarnas sjunkning och hop-
tryckning till foljd av belastning genom valvmaterialels egen
vikt.

De mellan lederna liggande fogarna, vid a och b fig. 48,




Fig. 48. Flasjobron.

slotos, [orst sedan gjuilningen av valvet framskridit till det
av fig. 49 visade stadiet, varefter pamurningen av valvet
pabdrjades och fortgick till den i fig. 49 visade omfattnin-
gen, medan valvet finnu kvarliag pa valvstommarna, Land-
fistena voro vid denna tidpunkt uppférda till full héjd,
och da hela brobygget hade fortskridit till det a fig. 49
visade stadiet, lossades valvstommarna genom utkratsning
af sand ur de anviinda sanddosorna i den ordningsféljd,

Fig. 49. Flasjobron.
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som visas av schemat i fig. 49, Med detla tillviigagangs-
silt blev grunden utsatt [or storsta mojliga tryck, uppga-
ende till cirka 4 kg pr kvem, medan valvet dinnu var en
3-ledshiage och sdlunda obehindrat kunde f6lja alla mol
grundens sammanpressning svarande rorelser. Vid denna
tryckpakinning kan valten icke lingre kvarsti mellan
grunden och landfistenas murverk, varfor nigon uppmjuk-
ning av lerans ovre yta ej liingre behdver forutsittas. Den
okning av pakinningen 4 grunden med cirka 2 kg pr kvem,
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Fig. a0, Flasjobron.

som den tillfalliga belastningen a4 bron tillsammans med
den vid stadiel enligt fig. 49 dnnu icke pialagda delen av
brons egen vikt i ogvnnsammasle fall kunde komma all
medfora, ansags dirlér med stor sannolikhet icke kunna
giva anledning till uppkomsten av ylterligare rérelser hos
vederlagen till [6ljd av grundens sammanpressning.
Sedan brobygget fortskridit till det sladium, som visas i
fig. 49, valvstommarna blivit sinkta och valvels 3 leder
alltsa fyllt sin provisoriska uppgift, forelig intet hinder {6r
rorlighetens upphivande i lederna genom deras fullstin-




108

diga ingjutning i cementbruk, vilken atgird ocksa vidtogs
for all nu, sedan rorelser i grunden ej lingre behdvde [orut-
siittas, kunna tillgodogéra sig de fordelar, en inspéiind valv-
bage onekligen dger framfor en 3-ledsbage.

Ledernas konstruktion framgar av fig. 50, som visar leden
vid hjiassan. Tryckéverforingen formedlas av  U-balkar
NGB 30

Armeringsjirnen for valvet bockades vid lederna, si att
de kommo alt korsa varandra i den teoreliska ledpunktien

Fig. 51. Flasjibron.

och dirfor icke gavo anledning till uppkomsten av moment,
som kunde motsitla sig rorelse i leden. 1 valvels ovre
och undre kanter inlades 6ver lederna siirskilda armerings-
jdrn, som skarvades mitt dver leden pa sa siitt, att arme-
ringen i [rdaga icke blev verksam [6rrin efter ledens [ull-
stindiga omgjutning med cementbruk. Urlagningarna i
undre viilvningen vid lederna utfylldes med cementviilling
i blandning 1:2 (40 2 vattentillsals), som gits uppilran
genom for dndamalet sédrskill anordnade jéirnrér, och ur-
tagningarna i 6vre viilvningen vid lederna stampades fulla
med betong i blandning 1:2. Sedan valvstommarna sinkls
frain valvet och lederna blivit fyllda med cementbruk, si
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att valvet [6rvandlats fran en 3-ledsbage till ett inspint
valy, fullbordades murverket vid de for ledernas fyllning
anordnade urlagningarna (fig. 49), sa att bron slutligen upp-
nadde det i fig. 51 visade, firdiga stadiet.

Landfistena &ro forsedda med massiva, ogenombrutna
granitbarrifirer, fig. 52, och over valvet dro handricken av

Fig. 52. Flasjobron i fardigt skick.

gasror mellan granitstandare anordnade pa bada sidor. Valv-
béagens form och tjocklek dro sa valda, att endast tryckpa-
kinningar kunna uppsta i betongen till f61jd av vertikal be-
lastning, och den i betongen inlagda svaga armeringen har
endast till uppgift att upptaga de sma dragspédnningar,
som kunna uppsla i valvet vid temperaturvixlingar. Isole-
ringen av valvet dr utférd med s. k. asfaltinmattor, och
de dppna vertikala fogarna mellan valvet och landfislena,
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som dro nédvindiga till férhindrande av sprickbildningar
i murverket pa grund av temperaturviixlingar, iro tickla
upplill nirmast intill ballasten av en bojlig blyisolering [6r
att medgiva rorelse i fogarna.

Bron ér utférd genom Statens jarnvigshyggnaders forsorg.

Bro dver Frovian a bandelen Orebro  Frovi.
Modell i skala 71:50 av bron under byggnad.
Modell i skala 1:50 av den fardiga bron.

Jiarnviagsbron over Frovian vid Frovi station var en av
de forsta jiarnviigsbroar som byggdes i Sverige och anord-
nades fran bdrjan med o6verbyggnad av trd pa murade
granitlandfisten av sd stor bredd, alt brodverbyggnad [or
ett andra spar i framtiden skulle kunna utliggas.

Tribron blev emellertid snart nog [or svag och ersattes av
en jarndverbyggnad med nitade platreglar, som utlades vid
sidan om tribron. Enar jarnbrons styrka icke medgav
trafikering med storre axeltryck fn 14 lon, har densamma
sedan flera ar lillbaka varit avsedd alt ersiittas med en ny
brodverbyggnad, beriknad [6r 18 tons axeltryck. Da grun-
den under och invid de bada landfistena utgéres av fast
berg pa obetydligt djup under vattenytan, var det redan
fran borjan klart, att byggandet av en massiv valvbro mellan
de gamla landfistena och vid sidan om den tralikerade
jarnbron vore den lampligaste losningen.

Vederlagen [6r valvet anordnades direkt a berget omedel-
bart utanfor de gamla landfislena, sa att dessas murverk
icke pa nagot sitt behdvde forindras. Valvet, som har en
fri spinnvidd av 19 meter, fir utfért sisom en inspéind
bage av jarnbetong. Alla betongytor iro obeklidda. De
synliga betongytorna éro gjutna med ett 80 millimeter tjockt
lager av finsatsbetong i blandning 1 del cement och 2 delar
sand [6r att limpa sig till bearbetning med stenhuggar-

verktyg., Det i fasaden markerade valvet dr hugget med
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pikhacka i grova, radiella rinder, och 6vriga synliga betong-
ytor hava huggits med krysshammare.

Bron dr forsedd med barriiir av jirnbetong pa den fran
Jirnbron véanda sidan, och denna barriir ir framdragen
fiven over landfistena. Se fig. 53.

Byggandel av betongbron har kunnat bedrivas fullkomligl
oberoende av trafiken pa jérnbron. Efter betongbrons full-

Fig. 53. Frovibron

bordande Hytlades sparet dver pa densamma frian jirnbron,
som direfter blev obehdvlig. Denna sparlorflytining ndod-
viindiggjorde en obeltydlig linjeomliggning pa bada sidor
om an nirmast inlill brostillet.

Isoleringen av valvet ar astadkommen genom gjutning
av elt 15 millimeter tjockl lager av naturlig asfalt, upp-
blandad med sand, och isoleringen av de Gppna fogarna
vid landfistena ér utford pa samma sitt som for valvel
over Flasjoilven, se sid. 104, De under belonggjuiningen
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anvinda valvstommarna voro utférda av tri sasom 3-leds-
bagar av lackverk.

Betongbron édr sa anordnad, att en fullkomligt symmet-
risk sadan kan byggas vid sidan om densamma pa platsen
for den gamla jéarnbron, sa att avstandet mellan sparcentra
vid blivande dubbelspir kan tagas till 4,5 meler.

Utforandet av bron verkstilldes pa entreprenad av aktie-
bolagel Arcus i Stockholm.

Bland ritningarna 4 bordet & den ytire langviiggen ijéirn-
viigshallen miirkas féljande:
Broar, kulvertar och persontunnlar ayv jirnbetong.
121 Ritningar i parm.
Broar och takkonstruktioner av jiirn.
122 och 123 Ritningar i parm.



Husbyggnader.

v alla en jarnvags husbyggnader torde stationshuset
vara den byggnad, som uppmirksammas mest av
den resande allminheten. Stationshusel iir ju fére-

tridesvis avselt [6r allménhelen dels omedelbart, niimligen
i avseende 4 véantsalar, vestibuler m. m., dels medel-
bart sisom tjinstelokal for de befaltningshavare, med vilks:
allméinheten trider i beroring i egenskap av trafikant.
Vid uppgorandet av ritningar till och uppférandet av ett
stationshus maste dérfér sirskild omsorg dgnas at atlt in-
redningen av och anordningarna vid detsamma motsvara
berittigade krav dels fran allmiinhetens sida ifriga om be-
kvimlighet och prydlighet, dels frin tjinslens sida ifriga
om fndamalsenlighet i planliggningen, samt all det far i
mojligaste man tilltalande yttre former.

De under statsjiirnviigarnas forsta tider uppforda stations-
husen voro varken bekvima eller rymliga. Den tidens
resenirer hade icke sa stora krav pa bekvimlighet, och
trafiken kravde icke sa stora utrymmen. Men trafiken
vixte och dirmed ocksa fordringarna, och det alltjamt
vixande kravet pa snabbhet och precision i allt har jim-
viill bidragit till en omgestaltning av stationshusen. Aldre
sddana hava sidlunda mast tillbyggas och moderniseras,
och de som numera uppforas, motsvara savil inviindigt
som utvindigt dven hogt stillda ansprak.

Strivandena ifrdga om den ytire beskaffenhelen av Sta-
tens jarnviigars stationshus hava gatt ut pa att soka astad-
komma en livfull karaktir och att giva dem en offentlig

o
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prigel. Det som siirskilt karaktiriserar ett sidant, har
tillvaratagits och dekorativt uthildats. For att erna storre
helhetsverkan hava 4 en del stillen ekonomibyggnader och
stiillverkshus férbundits med stationshuset medelst en mur,
flerstides kront med utspringande plattformstak. Genom
siadant forfaringssitt hava fiven 4 mindre stationer bygg-
nadskomplex danals, som verka relalivt ansenliga och
virdiga. Se fig. 54.

Vad stationshusens inredning betriffar, har systemet med
hall utvecklats och visal sig dndamalsenligt, I de sma
stationshusen ulgdres hallen visserligen endast av ett ordi-
nirt viantrum, men i medelstora och storre har kunnat ska-
pas ett mera monumentalt rum, enkelt ulstyrt men med
ordentligt lilltagna métt. Hallen ersiitter i en del fall bade
IIT klassens viintsal och vestibul och ér i sin mest utveck-
lade form hdg och luftig samt vil upplyst och forsedd med
bekviima sittplatser, skyddade for drag, samt i storre stations-
hus med tidnings- och telefonkiosker, bekviima anordningar
for biljettkop, stora resgodsdiskar for polettering, tidtabells-
standare m. m. I samband med bangardarnas ombyggnad
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med breda och héga mellanplatiformer har pi sista tiden
persontunnel under sparen eller gangbro 6ver sparen inforts
a platser med storre trafik, vilka tunnlar eller broar kriva
sirskilda anordningar i hallen, dir de i de flesta fall ut-
mynna. Vid ingangen till hallen finnes vanligen en mindre
forstuga eller vindfing.

Frin vestibulen eller hallen #r inging #ven till 1 och
IT klass vintsal, som ulgdres av ett mindre rum med god
dager och enkla men snygga mobler. Det traditionella
damrummet har i senaste tid anordnats i samband med
toalettavdelningen. A det stora flertalet stationshus in-
rillas diremot damrummet pa gamla siittet med direkt
ingang fran vinlsalen.

Aven vid utvidgning av stationshus i stider har denna
idé foljts, d. v. s. att hall anordnats i stillet for sirskilda
lokaler for vestibul och III klass vinisal.

Som det ar synnerligen angeliget, att arbetel inom
stationshuset kan utforas med sa liten personalstyrka som
mojligt, fdr det sérskill 4 mindre slationer, dir tjinsten
ej iir delad i expeditioner, nodvindigl, att jinstelokalernas
omsesidiga beligenhet ordnas med hénsyn dirtill. Déirfér
bhora expeditionslokalerna ligga sa mycket som mdjligt in-
till varandra och planen [6r stationshusel ordnas si, atl
storsta mojliga overskadlighet och sammanhang vinnes.
A medelstora stationer bora de sirskilda expedilionerna an-
ordnas si, att & de trafiksvaga timmarna av dygnel en tjinste-
man samtidigt kan besirida passning av flera expeditioner.

Stationsinspektorens tjinsterum forses emellanit med ett
brandlritt kassavalv.

I samband med resgodslokalerna anordnas numera 3
vissa storre stationer hissar, som formedla resgodsels trans-
porterande genom tunnel till vederborande tag.

Vid stationerna byggas av hygieniska skiil siirskilda av-
trideshus med avdelningar for méan och kvinnor, varfér-
utom i dessa hus pliga inrymmas utrymmen f6r lampor och
oljeforrad, brandsprutor, soptunnor, lorvsiro, verktyg m. m,
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I stationshusets omedelbara niirhet eller sammanbyggt
med detta forekommer stillverkshus, som, nir det ar nir-
beliiget, uppfores i stil med stationshuset.

I regel bor stationsférestandaren i slationshuset. Det
intriffar emellertid i minga fall, beroende pa en del lokala
forhallanden, att stationshus uppforas utan overvianing, da
bostad beredes i bredvidliggande byggnad. 1 en del
stationshus kunna i 6vervaningen anordnas tvenne ligen-
heter, av vilka den ena da tilldelas stationsforestandarens
nirmasle man. Till bostiderna limnas si vitt majligt
vinds- och killarutrymmen, ivensom elt mindre plan-
teringsomrade avsett till kokstradgird.

Vad betriffar byggnadsstilen och byggnadsmaterialier
for stationshusen, ir det klart, att i vart land med dess
sda varierande natur- och klimatférhillanden dessa fiven
maste bliva mycket varierande, och giras ansiringningar
att 1 byggnadsstilen fa in nagot av landskapets kynne.
Man soker nimligen numera alt i gorligasle man begagna
sig av malerial frin byggnadsorten. Statens jirnvigars
allra flesta slationshus dro upplorda av tri, men dessa
dro merendels beligna inom skogsdistrikt eller sidana
landséiindar, dir av klimatiska skil trihus aro att foredraga.
I skogrika bygder sasom Norrland, Virmland och Sma-
land passa trihusen vil till naturen. Husen fro i de
flesta fall timrade och i Norrland pa sina stillen uppflérda
med synliga stockar och utknutar sisom forr mera allmant
brukades. Av ekonomiska skiil byggas de dock numera
ofta av plank och panelas med brider. Stidernas sla-
tionshus byggas med fa undantag av tegel. Aven i mel-
lersta Sveriges landsbygd uppforas de ofta av tegel pa
grund av den ligre underhallskostnaden. [ sédra Sverige
byggas de i regel av tegel. Del legel, som mest anviindes
till fasader, dr wvanligen gott, rott, maskinformat samt in-
lagt med slilslrukna fogar.

I Niarke hava ett par stationshus utviindigt beklitts med
tuktad kalksten fran angrinsande stenbrott. Deras tak
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iro i1 likhet med Orebro—Krylbobanans hus tickla med
skiffer fran Grythyttan.

Inviindigt dro i viintsal och tjinstelokaler viiggar och
tak panelade och malade. [ bostadsliigenhet iiro kokets
viiggar och tak behandlade pa samma sitt, varemot i rum-
men endasl taken panelats, under det alt viiggarna bekliilts

Fig. 55. Hundsjo stationshus.

med tapeter. Hallen har i stalionshusen av sten dekorerats
med hog lIripanel samt férsells med vita viggar och lak.

Betriffande sdttet f6r uppviirmningen, sker detta i de
dldsta stationshusen medelst kakelugnar och kaminer men
i nyare slationshus medelst centraluppvirmning med varm-
vatlensystem.

Sasom exempel pa nyare stalionshus vid Stalens jéirn-
vigar, ma hiir niimnas nagra karaktiriska typer, av vilka
ritningar eller fotografier finnas ulstillda.

Huandsjo #ar beliget i Norrbotten och byggdes pa 1890-
talet. Del uppférdes av skritl timmer med utknutar, som
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for biirning av skirmtaken utbildades till konsoler. Ut-
viindigt stroks det med tjirolja, varemot fonster, dorrar,
foder m. m. oljemilades med uppliggning i gront och rott.
I botlenvaningen innehiller huset storre forstuga, véntsal
(hall), mindre expedition och resgodsrum samt en liigenhet

Fig. 56. Akarps stationshus.

pa ett rum och kok. I évre vaningen har stationsmistaren
en ligenhet pa 3 rum och kok. Hundsjo ér visat a fig. 55.

Akarp, Skiine. Stationshuset ér uppfort av tegel. Fasaden
ir fogsiruken med sliatputsade partier. Stillverkshuset, da-
nande eft mindre tornparli, ir inbyggt i stationshuset pa
ena sidan. Pa den andra har stationshuset medeélst en mur
forbundits med aviridesbyggnaden. Se vidstiende fig. 56.
Mot banan springer tegeltaket ut pa trikonsoler, vilket
sisom plattformstak fortsiittes Over ovannimnda mur.
Utviindigt ar allt trd oljemdlat i en starkt bligron kulér.
Hallen ar ett hogt och luftigt rum i ljus stimning. A ena
langviggen reser sig en éppen spiselmur, vari jirnkaminen
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uppstillts. Harintill dr I1 klass viintsal beliigen, éiven den
forsedd med dekorativ kaminmur. Viggarna dro deko-
rerade med oljemélad fyllningspanel.

Karlstad Osltra,
dr Statens jarn-
vigars [orbindelse-
station med Munk-
forshanan. Jord-
vaningen ir upp-
ford av tegel, res-
ten av Ird, som ul-
viindigt  beklitts
med Grythytte
skifferliksomtaket
och den flags-
stangspryddatorn-
huven. Taksprang,
fonster och dorrar
med foder ete. firo
oljeméiladeiengul-
aktig ton, som vil
harmonierar med
den morka skil-
fern. I den rym-
liga, vilvda wvesti-
bulen med entré

genom portal, be- Fig. 57. Karlstad Ostra stationshus.
lagen mellan tven-
ne vigportar ér biljettexpeditionen pa viinster och resgods-
luckan pa hoéger hand och i mitten en bred kalkstens-
trappa, som for upp till plattformen, dir vintsalarna éro
inrymda i ett sdrskill hus. Ett plattformstak bereder den
resande skydd fér regn. Detta dr Slatens jirnvigars
forsta stationsanliggning, dir sparen icke korsa gatorna i
samma plan. Se fig. 57.

Kumla ar beldget i Nirke och i ndrheten av Yxhults
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kalkstensbroll, varfére det beklitls med kalksten, vilket
erhélls till billigare pris éin fasadlegel skulle belingat. Se
fig. 58. De karaktiristiska kalkstensviiggarna éro av en solid
och kraftig verkan, fliickvis dvervuxna som de éro av vildvin.
Boltenviningen upplages av den centralt beligna hallen
med I och II klass viintsal pa ena sidan och expedition
och resgodsrum pa andra sidan, dir fven ell stort rum

Fig. 68, Kumla stationshus.

for stationsinspektoren [innes. Dessutom har i bottenva-
ningen inretts en ligenhet pa 2 rum och kék. En tr. upp '
har stationsinspektoren sin bostillsvaning bestaende av 4
rum och kok. Betriffande inredningen ma endast anféras, :
att hallen ér forsedd med etl tunnvalv av trd och stric-
ker sig hogre upp dfn bottenviningens ovriga lokaler.
Alvesta, Smaland. Huset dr uppfort av tegel under tegel-
tak. IFasaderna éro dels [ogstrukna, dels putsade i gul-
vitt. Taksprang, vindskivor och [6nster iro oljemalade i
samma vita firg. Jordvaningen ir beklidd med stora otuk-
tade [Hltstenar med naturliga barkytor, skolade med runda
»knotor? och fogstrukna i vitt. Framfor byggnaden stiger
en uppkorsvig i halveirkelform, i vars mitt dr med slen-
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kummel och passande vixter ordnat ell stycke smalindsk
natur.

I vestibulen, som gar genom tva vaningar, finnes i undre
vaningen expedition [or biljettkép och polettering av res-
gods. [ ovre vaningen finnes en hall, dir I och II klass

Fig. 60. Ostersund Viistra hallplats.
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jirnviigsrestaurant och en nigot mindre for III klass med
gemensamt serveringsrum éro inrymda. Serveringsrummet
star medelst elektrisk hiss i forbindelse med den rymliga,
i jordvaningen beligna kéksavdelningen. Pa andra sidan
hallen ligga I och II klass viinisal samt en loalettavdel-

Fig. 61. Liljeholmens stationshus.

ning. Fran hallen leder en jirnviadukt ut till plattfor-
merna. Se lig. 59. 1 boltenviningens ena hilft har in-
retts lokaler for poslverket.

Oslersund Vistra ir en hallplats men uppford enligt
moderna principer med sérskilda avdelningar for tag i var-
dera rikiningen, siasom av [orestiende fig. 60 framgar, och
dro dessa avdelningar férbundna medelst en tunnel under
sparen. Byggnaderna, som diro uppforda av tri under rott
tegeltak, hava en gammaldags nationell priigel, saviil betrif-
fande detaljer som fiirgton. Den ena avdelningen bestar av
ett oppet vantskjul, vars ena viigg ersalls med ftriistolpar,




123

den andra utgor ett inneslutet rum, innehéllande 2 vint-
salar och ett mindre expeditionsrum.

Liljeholmen ir byggt av tegel pd en klippbrant, vilken
at banan givit anledning till en ansenlig terrassbyggnad,
som idvenledes med brostvirn uppforts av tegel pi en
rustikt behandlad granitsockel fig. 61. Dess ena horn ir
bastionformigt utbildat och avsett for flaggsting, vilsoffor
m. m. Frin del andra utgar en jirnviadukl, som medelst
trappor for ned Lll plattformen.

Terrassens golv ér utlort av jirn och betong och belagt
med asfall. Terrassen, som iir pryvdd med klingviixter, in-
nehaller manskapsrum, rum f{ér lampor, aviriden, viirme-
lednings- och brinsleutrymmen m. m.

Endast en mindre del av byggnaden édr avsedd [6r re-
sande, nidmligen en hall med biljett- och resgodsluckor.
Det ojimforligt storsta utrymmet i botlenvaningen upptages
av lokaler for tigexpedition och ilgods. Overvaningen dir
delad 1 2 ligen-
heter pa resp. 5
och 3rum ochkok.

Nykdping. Sla-
tionshuset har helt
nyligen uppforts.
Delérbeligeti vin-
keln mellan slats-
banan och Oxeld-
sundsbanan, vari-
genom  ovanliga

kombinationer
uppstalt. Byggna-
den ér uppford av

Fig. 62. Trapphus till persontunnel i
tegel under tegel- Nvkaping.

tak samt med fogstrukna fasader.

En overtickt passage gar forbi husets baksida till tun-
neln, som under sparen formedlar kommunikation till
statsbanans plattformer. Se vidstiende fig. 62. Meningen
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ar att passagen [ramdeles skall kunna stricka sig ocksa
at andra sidan mol Oxeldsundsbanans spar.

Genom vilvd tegelportik intrider man i hallen, som ir
hallen helt i vitt med undantag av snickerierna: panel, dérrar

Fig. 64. Nykipings nyuppfirda stationshus fran stadssidan.

och fonster m. m., som éro strukna med moérkbrun tjirfirg.
Pi samma sitt ir den angriansande I och II klass vintsalen
dekorerad. Bredvid ligger en prydligt inredd toalettav-
delning. Till andra sidan hallen sluter sig en bygg-
nadskropp, som i bottenvaningen innehaller resgods- och
biljettlokaler, expedition och stationsinspektorsrum m. m.
saml déirover en ligenhet for stationsinspekloren. I mot-
salla flygelns 6vervaning ér inrymd en ligenhet pa 3 rum
och kok for en stationsskrivare. Samtliga snickerier i
bottenvaningen firo strukna med jarffirg, under det att de
i bostillsviningarna #ro oljemalade i1 vitt. Viggarna i
tjanslelokalerna iro oljemélade.

Eslofs stationshus haller for néirvarande pa atl ombyggas.
En hog och luftig hall bildar mittpartiet med gavlar at
biada fasaderna. Se fig. 64. Pa grund av vissa forhillan-
den kommer hallen att besta av 3 skepp forbundna med
varandra genom 2 par valvbagar pa var sin granitkolonn,
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Viggarna beklidas med rott tegel intill ?losholz?-héjd och
putsas darover. Golvet belagges med kalkstensplan. Mitl-
skeppet skall Gvertickas med ett valv av rabitzkonstruk-
tion, da sidoskeppens valv muras pa vanligt sitt med tegel.

P4 omse sidor om ingangen frin gatan, dar ett rymligt
vindfang skall inrdttas, komma att ordnas sittvraar vil
skyddade for drag. Fran hallen skall en persontunnel
under sparen leda till plattformerna. Jimsides anligges
resgodstunneln, som stilles i férbindelse med resgodsav-
delningen och plattformerna medelst elektriska hissar. Pa
hogra sidan blir I
och II klass vint-
sal beligen, iven-
som en modernt
inredd toalettav-
delning pa vénstra
sidan resgods- och
biljettluckorna. I
en flygel inredas
expeditionslokaler
for postverket.

Vinden och kiil-
laren i flygeln in-
redas dvenledes for
postverkets behov,
bland annat med
overliggningsrum,
under det att i
killaren anordnas
toaletter, arkivoch
forvaringsrum. Medelst en elektrisk hiss foras postkirrorna
genom resgodstunneln upp till brevbérarelokalen.

Beldget mitt i Skane, torde husets yltre moliveras av de
gamla karaktiiristiska réda tegelbyggnaderna med hoga
tegeltak, som [6rr voro mera talrika i vara sydligare pro-
vinser och nu ater borja komma Lill heders.

Fig. 64. Eslofs nya stationshall.




Det har ovan sagts att bostad merendels inredes i sta-
tionshusen och att med fa undantag denna upplates till
stationsforestandaren samt att, dir si icke kan ordnas,
denne fir bostillsligenhet i annat nirbeligel hus. Om
dirvid finnes for denne att fa endast ligenheter om ett
stéorre antal ram &dn vad han ir berittigad att erhélla,
fir han en dylik storre liigenhet och de o6vertaliga rum-
men uthyras,

I flera fall hava efter ombyggnad av stationshus de gamla
husen [lyttats och forindrats till bostider &t stations-
personalen. I ménga fall hava till boslider at stations-
inspektoren uppforts enfamiljshus. Ett typiskt exempel
pa sadana dr det i Sval6f upplorda. Detta hus byggdes
aren 1912-—1913 och ir uppfort av tegel med fogstrukna
fasader under tegellak samt innehdller 2 vaningar, kiillare
och vind. I bollenviningen finnas tambur, formak, mat-
rum, serveringsrum och kok med sovalkov och skafleri,
samt 1 Overvaningen herrum, singkammare och barn-
kammare. Killaren innehaller brinsle- och matkillare

Fig. 65. Nyuppforda bostadshus i Nykoping.

saml tviittstuga. Vid huovodingidngen éar en utbyggd ver-
anda av trd. Pa [6rsok har i byggnaden installerals viirme-
ledning med varmvalten fran panna i koéksspisen, en s, k.
Geiserspis, vilket forsok under férra vintern slagit vil ut.




127

Stationsmiistarebostad har 4 flera stillen inretts en trappa
upp i boslillshus, vars bottenvining upptagits av mindre
ligenheter for stationskarlar.

Det stora flertalet av Statens jirnviigars bostadshus iiro

Fig. 66. Nyuppforda bostadshus vid Vagnhiirads station.

avsedda [6r tjinsteméiin av ligre grad. Bland dessa framtrider
banvaktsstugan som en sirskild typ, som i det féljande
nirmare beskrives.

For stationskarlar samt vagn- och slallkarlar uppféras
bostadshus med ligenheter om tva rum och kiék. Dessa
hus hava varierat i anseende lill storleken, beroende pa
forhallandena vid stationen. Numera byggas icke storre
hus in for fyra ligenheter, men dessutom bostadshus [6r
1 och 2 ldgenheter med mdojlighet att & vinden a de
senare inreda en tredje. Betriflande dessa hus har i méj-
ligaste man efterstriivats att bereda egen inging [6r var
lagenhet.

I brist pia egna bostider forhyr staten sidana, dir de
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iro av behovet pakallade. Statens jirnviigars Anke- och
Pupillkassa har for detta indamal latit uppféra stora bygg-
nadskomplex, huvudsakligast med mindre lagenheter, men
dven med ligenheter om 4, 5 och 6 rum och kok, pas-
sande for ljinstemin av hogre grad. Dylika hus, som ut-
arrenderas till Slalens jarnvigar pa 25 ar, hava byggts i
foljande stider: Stockholm, Goteborg, Malmo, Norrkoping,
Linkdping, Orebro, Uppsala, Lund, Jonképing, Ostersund,
Karlstad, varfoérutom ett sadant ar under uppférande i
Luleid. Bland fotografierna i jirnviigshallen mirkes eil
flertal dylika bostillshus tillhoriga nimnda kassa.

Ligenheterna i dessa hus #dro inredda efter samma
principer, som de hiir ovan beskrivna, men kunna natur-
ligtvis icke f6rses med enskilda ingangar. Killare och
vindsulrymmena bliva givetvis dvenledes mindre, enér huset
ir uppfort i 3 & 4 vaningar.

De stationshus, som upplorts vid en del slationer 4 linjen
Kiruna—Riksgrinsen i samband med elekrifieringen av
denna bandel, hava f[alt en sirskild karaktir pa grund
daray, att de sammanbyggts med transformatorslationerna.
Husen hir dro uppforda av logstruket tegel och tickas med
elernit. Se fig. 25.

A utstiillningen iiro uppférda en banvaktsstuga av vanlig
typ samt ett modernt stillverkshus med alla tillhorande
apparater. Dessulom ér ett avseviirt antal rilningar over
stationshus, konlors- och bostillshus, hotell, stillverk och
godsmagasin m. m. utstillda i banvaktsstugan.

Banvaktsstuga.

Vid Statens jirnviigar hava banvaktsstugorna alltifran
Jirnvégarnas bérjan bestatl av forstuga, ett rum och kok,
samt vind och killare, den senare fristdende ifall grunden
icke tillatit dess anordnande under huset. Till vinden kom
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man i forsta lidens stugor medelst utviindig stege genom
en lucka i gavelviggen. Utrymmet har under tidernas
lopp blivit storre, sa ock bekvimligheterna. [ de ildre
vakistugorna fanns en skrymmande, murad bakugn, vil-
ken avskaffades, sedan moderna jirnspisar med forirafi-
lig bak- och stekugn infordes. Intill spisen uppsiittes disk-
bink med vask ay galvaniserad plat och avlopp till under-
varande hink. Vidare ér kiket numera forsett med vedlar,
ventilerat matskap och skiinkskiap for husgerad. Till rum-
mel, som uppviirmes medelst kakelugn, hor garderob.

Fig. 67. Nyuppforda banvaktsstugan nir 362 a linjen Jarna— Holo.

Foregaende ar bestimdes, atl banvakter och med dem
jamstillda kunde tilldelas 2 rum och koék, vilkas samman-
lagda areal dock icke fick overskrida 52 kym. Efter denna
princip byggas numera bostiderna, vilket bl. a. [ramgar
av den a utstiillningen uppforda banvakisslugan, som efter
utstidllningens slut kommer att flyttas till annan plats.

Till slugan hor elt uthus, innehallande ladugird for en
ko och kalvkiitte dvensom foderbod. Dessutom inrymmas
materialbod, vedbod och avtridde. [ de senast uppforda
vaktstugorna a strickan Jarna—Nykoping — fig. 67 —
finns under hela huset killare, innehallande mal- och ved-
killare samt tvittstuga. Till banvakissiugan hor ett in-
hiignat omriade, som banvakten far fér egen del bruka.
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125 Stiillverkshus,
Anordnas i tva vaningar. [ Ovre vaningen uppsittes
stillverksapparaten. Denna vanings golv forligges minsl
3,5 meter over riilens underkant for att erhdlla god utsikt
over stillverksomradet. I bollenvaningen inrymmas spéinn-
verken. Fér uppvirmning av stillverkshus anvindas ka-
miner, som eldas med kol eller torv. Viggarna ulféras i
bottenvianingen av tegel ochidvre vaningen av tria. Del sléll-
verksapparaten uppbirande bjilklagel utfores av jirnbalkar.
Ntationshus.
126129 Ritningar i 4 pdrmar.
Ritningarna i pirmarna iro ordnade efter resp. stations-
namn, salunda A—G i en pirm, H—L ien parm, M-S i
en pirm och T—O i en pirm.
Godsmagasin och stiillverk.
130 Ritningar i pdrm,

Kontors- och bostillshus samt hotell,
131 Ritningar i pérm.
Bland ritningar i denna pirm miéirkas sérskilt ritningarna
till den for flera av Kungl. Jirnvigsstyrelsens kontor ny-
uppférda konlorsbyggnaden vid Tomteboda. Se fig. 68.

Fig. 68, Kungl Jirnvigsstyrelsens kontorsbyggnad vid Tomteboda.
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Verkstdader och lokomotivstationer.
Centralverkstaden i Orebro.

Modell | skala 1:500.
Ritningar i pdrm.

entralverkstaden &r beligen invid Orebro stad, och

disponeras for anliiggningen ett omriade av 110 heklar.

De forsta verkstiderna borjade uppféras ar 1900 och
togos i bruk ar 1901. Sedan hava nva verkstadsbyggnader
och anlidggningar oupphorligt tillkommit, si att verkstiderna
numera hava ganska slor omfaltning. Foér nirvarande
finnas lokomotivreparationsverkstad, vagnreparalionsverk-
stad, hjulverkstad, smedja, platslagareverkstad, elektrisk
och bleckslagareverkstad, presenningsverkstad, dtskilliga
[6rradsbodar, vattentorn och kontorsbyggnad. Se fig. 69 a
niista sida. Under uppforande firo marketenleri samt ing-
central fér uppviarmning, vilken byggnad dessutom kommer
att inrymma maskinrum fér reservkraftanlaggning, trans-
formatorrum, badlokaler och tvittinrittning.

De arbeten, som ulféras vid Centralverkstaden, iro dels
storre reparationer av lokomotiv, vagnar och vagnaxlar
med hjul m. m., dels dven i ritt stor omfattning nytillverkning
av jarnkonstruktioner till broar och byggnader, vattenci-
sterner, viindskivor, sparviixlar, presenningar samt bleck-
och platslageriarbelen,

Verkstadsbyggnaderna iro med undanlag av presennings-
verkstaden uppférda av sten. Vid inredningen har man
tillimpal moderna principer och sokt atl pa bista siitl

sorja for arbetarnas trevnad och hiilsa. Genom stora viige-
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fonster och sviingbara takfonster samt genom talrika ven-
tilationsanordningar bliva lokalerna [6rsedda med si myc-
ket ljus och luft som mgjligt. Uppvirmningen sker me-
delst anga. Belysning och kraftéverforing firo elektriska.

Drivkraften erhalles dels frin en privat kraftstation vid
Karlslunds wvattenfall, ¢:a 6,600 meter fran Centralverksta-
den, dels fran Orebro elekiriska a. b., som erhaller kraft
fran Skromforsen.

Fig. 69. Situationsplan over Centralverkstaden.

Vid Centralverkstaden var arbetsstyrkan under ar 1913
omkring 860 man.

Lokomotivverkstaden (1 & situationsplanen, fig. 69) har en
golvyta av inalles 5,148 kvm och innehaller utom 15 upp-
stallningsplatser f6r reparationslokomotliv fiven maskinverk-
stad, en mindre kopparslagareverkstad, metallgjuteri samt
[6rrad. Uppstéllningsplatserna firo 14 meler linga samt
forsedda med gravar. Vidare finnas uppstillningsspar f{or
axlar med hjul samt tvenne genomgaende transportspar,
vilka kunna anvindas som lillfilliga uppstillningsplatser.
IFor lyfining och transporter finnas 3 elektriska kranar, en
pa 60 ton och tva pa 5 ton vardera. Den stora kranen
ir dmnad att kunna pi en ging Ivfta ett helt lokomotiv
eller en tender och iir f6rsedd med tvenne trallor med var
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sin lyftkrok. Vidare ir verksladen forsedd med en golv-
travers med en birighel av 75 ton. Fig. 71.
Maskinverkstaden ir inredd i byggnadens sodra del, dir
den upptager en golvyta av 1,152 kvm. Hir finnas ar-
betsmaskiner av olika slag samt en siirskild avdelning for
verktygsreparationer och ett mindre verktygsférrad. Over
dessa avdelningar ligga lokaler fér verkstadsingenjor och

Fig. 71. Lokomotivappsittningsverkstaden.

forméin, vilka lokaler genom trappor sta i forbindelse med
verkstaden. Genom denna anordning far befilet en god
overblick over arbetsomradet. I en tillbyggnad i norra
delen av lokomotivverksladen finnas kopparslagareverkstad
och melallgjuteri. I syddostra delen av denna verkslads-
byggnad ir huvudforradet inrymt.

Oster om nyss niimnda verkstadsbyggnad samt skilda
fran desamma genom en 25 meter bred gard, som till stérsia
delen upptlages av travers- och uppstillningsspar [6r hjul




ete., ligga hjulverksladen, smedjan, samt bleckslageri och
elektrisk verkstad.

Hjulverkstaden (2), som ursprungligen varit platslageri,
har en golvyta av 1.620 kvm och ir avsedd for alla slags
reparalioner av axlar och hjul, sdsom svarvning, ombyte
av hjulringar, ombyte av hjulstommar m. m., och iir ut-
rustad med alla hirfér erforderliga arbelsmaskiner. 1 ett

Fig. 72. Platslagareverkstaden.

siirskilt rum i denna byggnads norra fnde iro tillsvidare
uppstillda 4 st. lokomotivangpannor fér uppvirmning av i
nirhelen beligna verkstadsbyggnader. For nirvarande ér
under byggnad en central angpanneanliggning fér virmning
av verkstadens samtliga byggnader, och kommer, da denna
blir firdig,den provisoriska angpanneanliiggningen att slopas.

Smedjan (3), #r beligen séder om hjulverkstaden och
har en golvyta av 1,525 kvm. Utom med vanliga hiirdar
f6r handsmide fr smedjan utrustad med stérre och mindre
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ugnar {or oljeeldning, maskinhammare och smidesmaskiner
samt blasmaskin. Over den stdrsta oljeugnen ér uppstilld
en Angpanna. varigenom de avgiaende forbriinningsgasernas
viirme lillgodogores for uppvirmningsindamal.,
Bleckslageri och elekirisk verkstad samf elekiriskt central-
forrad (4) iro beligna i en tvA vaningar hog byggnad so6-
der om smedjan och i linje med lokomotivverkstadens

Fig. 73. Vagnverkstaden.

huvudfasad. Byggnaden har en golvyta av 1,080 kvm i
varje vaning, Hir ulféres nislan alll bleckslageriarbete
for Statens jirnviigars behov, savil reparalion som nytill-
verkning av lyktor, olje- och andra kirl m. m.

I den elektriska verksladen utfores all reparation saviil
a telegrafl- och lelefonapparater som a starkstromsmaskiner.

Norr om dessa byggnader ligger plalslagareverkstaden
(5, fig. 69). Denna, som har en golvylta av 6,090 kvm,
uppfordes ar 1909 i ersiillning [6r det ursprungliga plat-
slageriel, som visat sig [6r litel, och som, da nya pliatverk-
staden blev [irdig, inreddes till hjulverkstad. Byggnaden
ar upplord i fem skepp, tre hogre i mitten férsedda med
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30 tons lakkranar f6r lyltning och lransporl av arbets-
stycken samt ett ligre sidoskepp pa vardera sidan med 5
tons takkranar, arbetsplatser och maskiner for liltare ar-
beten. 1 ena hornet iir anordnat ett sirskilt ram f6r prov-
ning av lokomotivpannor samt en malareverkstad for tend-
rar m. m.

Presenningsverkstaden (6) ér beliigen oster om hjulverk-
staden och uppford i tva vaningar av trd med dubbla
viiggar och kolstvbbslyllning samt upptager en area av 510
kvm. Nedre botten dr inredd till torkrum fér presennin-
gar och den till deras [orfirdigande avsedda viven. Fran
torkrummet leder en trappa upp till den till sommareverk-
stad inredda vinden, som f6r underlattande av transpor-
terna genom en elektrisk hiss slar i férbindelse med botten-
vaningen. Alldenstund allt syarbete utféres tér hand, fin-
nas hir inga maskiner utan endast arbetarnas sybinkar.

Vagnverkstaden (7, och fig. 73) ar beldgen 1 dstra finden av
verkstadsomriadet och upptager en golvyta av 18,000 kvm.
I denna byggnad &dro under samma tak inrymda samtliga
avdelningar {6r vagnreparationer. Mitt igenom verkstaden
i etl 25,4+ meter brett skepp loper en golvitravers, tillricklig
dven [or langa boggivagnar. Pa vistra sidan av detta
skepp befinna sig i sirskilda rum malareverkslad, snickare-
verkstad, forrad och tapetserareverkstad. I nordvislira de-
len, som skall inredas till snickareverkstad, éro tillsvidare
uppstillda fyra lokomotivingpannor {ér uppvirmning samt
fyra smideshirdar f6r mindre reparationsarbelen a vagnar.
Ostra sidan av byggnaden upptages av reparalionsplatser
for vagnar och boggier samt maskinverkstad och personal-
lokaler.

Ungelir i omradets milt iiro vid sodra grinsen uppférda
administrationsbyggnad (8) med lokaler for chefen, ritkontor
och verkstadskontor, porfvakishus (9) samt marketenteri (10),
innehillande matsal och kok, samt dessutom bibliotek,
lisrum och bostider for tjdnstepersonalen.

Sirax norr om Centralverkstaden ligger ett egnahemssam-
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hillle, som [6retriidesvis bebos av verkstadens arbetare.
Soder om verkstadsanliggningen ligger utmed Svartin Sta-
tens jarnviigar tillhoriga kolonitridgirdar, vilka upplalas
at verksladsarbetarna och andra jirnvigsmiin.

Forutom den ulstillda modellen och ritningarna over
Centralverkstaden visas i jdrnviigshallen en samling folo-
grafier over verkstadens olika avdelningar samt fran det
verkstaden niirbeligna egnahemssambhiillet.

Distriktsverkstaden® i Notviken.

Ritningar i pérm.

Verkstaden &r belidgen vid Nolvikens férra militirmaotes-
plats c:a 6 km fran Lulea stad vid jirnvigslinjen mellan Lulea
och Boden, och disponeras [6r anliggningen ell omrade
av omkring 50 heklar.

Verkstiderna, som bhorjade uppféras ar 1910 och togos
i bruk ar 1912, dro avsedda for reparation av malmtags-
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lokomoliv och utgéras tillsvidare av en stor huvudbygg-
nad, innehallande avdelningar for samtliga grenar av re-
parationsarbetel, en kraftcentral samt diverse f6rridsbodar
m. m. Arbelsstyrkan utgoér f. n. omkring 140 man.
Huvudbyggnaden, som har en golvyta av 6,525 kvm, ir
upplérd av tegel och jérn i fyra skepp. Tvenne av dessa,
som hava en bredd av 20 meter och en héjd till takfoten
av 13 meler, intymma uppsiltningsplatser f6r 14 lokomotiv
samt lills vidare i ena skeppet dven platslagareverkstad

Fig. 756. 100-tons golvtravers i lokomotivverkstiderna.

och smedja. Dessa dro utruslade med takkranar om 80
tons lyftformaga.

Mellan dessa bada skepp dr ett ligre om 17,5 meters
bredd inrymmande en 100 tons golviravers (fig. 75) for loko-
motivens [orflyttning till de olika uppstillningsplatserna, och
vid sidan av elt av huvadskeppen fr ett likadant skepp
beligel, inrymmande arbetsmaskiner, verktygsforrad, avdel-
ning for verklygsreparationer, kopparslageri m. m.
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Vid sodra finden av maskinverkstaden och viisira upp-
sittningsskeppet dro anordnade diverse lokaler for befil
och personal. Byggnaden uppvirmes med anga, och ér
genom riklig tillférsel av ljus och frisk luft samt rymliga
arbetsplatser och moderna maskiner och arordningar sorjt
for personalens hilsa och trevnad samt for arbelets under-
littande.

Vid anliggningens framtida utvidgning komma platslageri
och smedja samt evenluellt dven andra avdelningar all ut-
flyttas till sdrskilda byggnader och den plats, de nu upp-
taga, att liggas till del egentliga reparationsutrymmet.

Kraftceniralen innehdller rum {6r angpannor, [6r upp-
virmning och for drift av dngturbingenerator for elektrisk
strém, maskinrum, badlokaler samt rum fér vattencisterner.
Angpannorna dro av lokomolivtyp och beskickas medelst
mekaniska eldningsapparater f6r upphéjda kolbehallare,
dit kolen Iransporteras med paternosterverk.

I jirnviigshallen finnes en samling fotogralier fran Nol-
vikens verkstad utstéillda.

Uppsala lokomotivstation.

Modell | skala 1:25 av en del av lokomotivstallbyggnaden.
Ritningar i pdrm. Denna pdrm innehaller dven ritningar fran andra
lokomotivstationer samt fran en ny tagstallbyggnad vid Jarfva nira
Stockholm.

Uppsala nya lokomotivstation (fig. 76) bestar dels av en
stallbyggnad med plats for 12 lokomoliv och med en tillbygg-
nad foér valtentorn m. m., dels av en verkstads- och for-
radsbyggnad forbunden med stallbyggnaden medelst en
passage, genom vilken verkstaden och stallet staisparfor-
bindelse med varandra.

Lokomotivstallet #r cirkulirt med en inre radie av 30
m och en yttre radie av 54 m. Stallbyggnadens lingd ut-
vindigl i radiell led ir alllsi 24 m. Vindskivans diameler
ir 20 m. I olikhet motiildre lokomotivstallbyggnader éro stal-
larna i Uppsala anordnade {6r uppstiillning av lokomotiven
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med framéinden mot den yttre stallcirkeln. Hirigenom erhal-
les god belysning och gott utrymme vid lokomotivets fram-
finde, varest det mesta arbelel med lokomotivets tillsyn och
reparation forekommer. Vidare ir stallbyggnaden foérsedd
med lanternin, varigenom god belysning erhalles dven vid
lokomotivets milt,

Taket ar hallet si lagt som mdajligt for bevarande av
virmen, varfér takytan falt mycket liten lutning, nimli-
gen 1:15.

Under tvenne av stallplatserna #r anordnad en Lvirga-

Fig. 76. Uppsala lokomotivstall

ende s. k. siinkgrav med hydraulisk domkraft {6r att under-
litta axelbyle a lokomotiven.

Uppviarmningen sker med anga i ror, som éro forlagda
i askgravarna, varigenom hastig avsmiltning av nedisade
maskindelar erhalles.

I verkstaden, som ér avsedd for utférande av dé regel-
bundet alerkommande revisionerna av lokomoliven, finnes
elt uppstillningsspar med grav och direkt forbindelse med
ett av stallsparen. Over detla revisionsspir dr anordnad
en 3-tons traverskran [6r lyftning av tyngre maskindelar.
[ verkstadshvggnaden iiro dessutom inrymda expeditions-
rum for lokomotivmistaren saml forradsrum med olje-
kiillare, i vilken oljan [6rvaras i plateisterner. Frian denna
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uppfordras oljan till utminuteringsstillena medelst iryck-
luft, I byggnaden finnas vidare tva overliggningsrum.

Vid stallbyggnadens gavel iro a nedre botten forutom
angpannerum med tillhorande kolboxar anordnade badrum
samt rum [6r den dkande personalen, innehallande tviltstéll
och skdp f[or personalens klider och effekter. Mellersta
delen av detta gavelparti, som utgores av eft valtentorn,
innehdller i vaningen 1 tr. upp tvittrum och dagrum for
stallpersonalen samt i éversta vaningen rum foér tva vatten-
cislerner om vardera 40 kbm rymd.

Uppsala lokomotivstallbyggnad ér det [orsta storre hus-
byggnadsarbele vid Statens jarnviigar, vid vilket armerad
betong kommit till anvindning. Byggnaden bestir niim-
ligen av en stomme av armerad betong samt mellan pe-
larna av murverk av 11!/, stens mur. Murarna uppbiiras
av armerade sockelbalkar, vilande pa samma grundplintar
som ylterviggarnas kolonner. Tryckférdelningen a marken
sker medelst armerade betongplattor. Savill sinkgraven
som askgravarna och samtliga kanaler fér vattenavlopp och
virmeledning dro av betong, armerade dér si varit lamp-
ligt och befunnits ekonomiskt [6rdelaktiglt. FFér bortledande
av roken fran lokomotliven finnas 2 murade skorslenar,
vardera avsedd for 6 platser och den ena dessutom [6r
angpanneanliiggningen for byggnadens uppvirmning. Denna
senare skorsten har en hdéjd av 28 m och den [érra en
hojd av 20 m. Roékkanalerna fran uppstiallningsplatserna
till dessa skorstenar hava rektanguliar sektion, invindigl
motsvarande 0,139 kvm pr lokomotiv. Armeringen i kanal-
viggarna bestar av elt ganska finmaskigt nitverk av 6
mm rundjirn. Kanalerna dro pa undre sidan forsedda
med luckor [or sotets avligsnande. Saviil rokkanalen
fran Angpannorna, vilken ér anbragt i marken, som siink-
graven fro putsade med ceresitputs foér att hindra vattnets
inlringande.

Den armerade takkonstruktionen har sisom nimnt en

lutning av 1:15. Takets beliaggning ir utford sialunda,
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all pa den nagot avjimnade betongylan dir lagl ell lager
vanlig asfaltpapp, vilket beslrukits med varm s. k. holzce-
ment, en sfirskilt preparerad asfaltblandning. Ovanpa detta
iro lagda trenne lager vanligt segl och mjukt papper, varje
lager forselt med en strykning av holzcement. For beligg-
ningens fasthallande samt for erhallande av tillrdcklig iso-
lering ar ovanpa taket lagt ett 10 em tjockt gruslager, som
underst bestar av fin sand och oOverst av grovt grus. For
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Fig. 77. Lokomotivstationen i Falkoping— Ranten.

kvarhallande av detta ér i alla ytterkanter anbragt perfo-
rerad zinkplat. For tilning mot alla fran taket uppgiende
vertikala viiggar, sisom lanterninviiggar m. m., har likaledes
zinkplat kommit till anvindning. Alla synliga vtire be-
tongytor, sasom socklar, portinfatiningar, lister m. m., iro
behandlade pa del numera vanliga sitlet med bruk av ce-
ment och finl grus av maojligast lika kornstorlek i bland-
ning 1:2. Efter formens avligsnande och sedan tillrick-
lig hardhel vunnits, dro ytorna behandlade med mejsel
och pikhacka. Ett undantag fran detta tillvigagangssitl
ir gjort betriflande lanterninviiggarna, som till skydd for
intringande av vatten vid hilliga slagregn diro [6rsedda
med ceresitputs, vilken sasom siikerhel vid eventuell sprick-
bildning #ir bestruken med cementfirgad *siderosthen
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I vattenlornet dro vallencisterna siviil som alla birande
konstruktioner av armerad betong med undantag av ytler-
taket, som Ar av iri med tegelbetickning. Bjilklagen firo
utforda av armerade hialtegelvalv, system »Bremer», Tvenne
spirallrappor éro likaledes av armerad belong.

Samtliga konslruktioner och beridkningar iro utférda av
akliebolagel Arcus, Stockholm, som fiven ulfort arbetet pa
entreprenad.

Ritningarna i pirm visa en del detaljer dels fran loko-
motivstationen i Uppsala och fran andra lokomolivstatio-
ner, diribland Falkoping—Rantens lokomotivstation (fig.77)
och dels [rin kolnings-, slaggnings- och vattengivnings-
anordningar, vindskivor m. m.




Signal- och forreglingsanordningar.

en forsta viixel- och signalsiikerhetsanliggningen vid
Statens jirnviigar utférdes ar 1888 vid Visby 4 linjen
Stockholm—Uppsala.

Ar 1890 utfordes sikerhetsanliggningar vid yiterligare
tre mindre slationer Bankeberg, Slockaryd och Tidan.
Vid dessa forreglades i tagvigarna liggande molvixlar
medelst 1 signalledningarna forlagda [6rreglingshjul. Statio-

nernas infarlssignaler — (viavingade semaforer med for-
signaler manodvrerades fran en a slationshusetls vigg

uppsatt vevapparat med tva signalvevar. Vixlarna voro
endast lokalt omliagghara.

Under aren 1892—1897 anlades siikerhetsanliggningar
enligt sistnimnda typ vid 33 st. mindre maotesstationer a
linjen Stockholm—>Malmé, och valdes sirskilt sidana sta-
tioner, a vilka snabbgiende tag passerade utan att gora
uppehdall. Nagra av dessa anliggningar voro dock av na-
got storre omfattning fin de nyss nimnda, i del att still-
verken forutom signalvevar fdven hade (6rreglingsvevar i
forbindelse med sadana vixlar, som skulle vara forreglade
f6r bagge tagriktningarna.

Enér viaxlarna vid férenidmnda anliggningar enligt Banke-
bergstypen voro endast lokalt omliggbara, maiste vid tag-
maten, liksom 4 stationer utan vixelforreglingsanordningar,
for undvikande av alltfor stor tidsutdrikt vid tigexpedie-
ringen en stationskarl eller banvakl stationeras vid var-
dera indan av bangirden [6r att ombesorja viixelomligg-
ningen. For att emellertid mojliggora att endast en person

10
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skulle vid ldgmolen kunna ombesdrja savil signaleringen

som viixelomliggningen, évergick man till alt géra motes-
spirviixlarna centralt omliggbara och, for att icke binda
signalkarlen vid stillverkel under viixlingar a stationen,
jimvil lokalt omligghbara. Slallverket ulgdres av i sir-
skilt hus anordnat sliillverk med hivstanger. [ sidospar
liggande skvddsviixlar hava inlagits 1 [Grreglingen och dér
dylika véxlar saknas, hava sparspirrar anordnats och [6r-
reglats, 1 foljd wvarav tagvigarna fullstindigt skyddats. De
forsta anliggningarna av denna typ utfordes ar 1896 vid
Ronninge och Alfsjé, och under dren 1897 —1903 hava dy-
lika anliggningar utforts vid 38 mindre slalioner, av vilka
dock atskilliga sedermera ombyggls i f6ljd av dndrade spar-
anordningar.

Ar 1901 uppsaltes pa forsok vid Aspea motesplats a lin-

jen Lingsele—DMellansel ett stéillverk med vevar — vev-
apparal for central omliggning av vaxlar. Foljande ar

utférdes i Vrelslorp en anliggning med dylikt sléllverk
men i ovrigt i princip 6verenssliimmande med ovannimnda
anliggningar av Rénningetypen, ehuru indamalsenligare éin
denna, eniir pa grund av stillverkets konstruktion — vev-
apparat -— detta utan oliagenhet kan uppstillas fristiende
a plattformen, varigenom stillverkshus blir obehovligt. Stall-
verk med hivstinger kan nimligen ej lampligen uppstil-
las utan skydd for regn och sndé.

Den vid Vrelstorp anviinda slillverksanordningen har
nistan uleslutande funnil anvindning vid samtliga under
senare ar ulforda vixel- och signalsiikerhelsanliggningar
vid mindre méotesstationer a enkelspariga banstriickor och
har jamvil lillimpals vid modernisering av de enligt Banke-
bergstypen under aren 1892—1897 utférda sikerhetsan-
liggningarna. Vretstorpstvpen ulféres numera fullstindigad
i si matto, att vevapparaten [6rses med tagviigsspérrar -
mekaniska inrillningar, motsvarande elektrisk stations-
blockering och tagvigsforregling och att viixelspiirrske-
nor anordnas vid de centrall omliggbara vixlarna, dir
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klimatiska férhallanden icke ligga hinder i viigen for si
dana skenors anvindning. For nirvarande finnas 148 an-
liggningar enligt Vretstorpstypen i bruk, av vilka atskilliga
dock sakna tagvigsspiirrar och viixelspirrskenor.

Sedan ar 1913 anordnas emellertid stillverket vid an-
liggningar av ovannimnda slag siasom hiivstangsstillverk
i stiallet for sasom vevapparal, om avstandet fran stillverk
till den lingst bort beligna centralt omliggbara vixeln
oversliger 350 m. Slillverkel inrymmes da, i likhet med
vid Rénningelypen, i sirskill sliallverkshus, men forbindes
med slalionsférestandarens expedition medelst elekirisk
stalionsblockering, varjimte elekirisk tagviigsforregling in-
riiltas.

Vid mindre stationer a dubbelsparig bana éro i regel de
viixlar, som komma i fraga all omliggas vid ordnandet av
de olika tagvigarna, omliggbara frian slillverket, och de

ayv dessa viixlar, som komma alt begagnas vid viixlingsrorel-
ser 4 stationen, dro dirjimte anordnade f[6r lokal omligg-

ning. Ovriga tagsparsvixlar samt ifragakommande skydds-

viixlar och sparsparrar hava — liksom vid anliggningar
enligt Ronninge- och Vretstorpslyperna — intagils i [Grreg-

lingen. Stillverket fir anordnal med hivsiinger och in-
rvmlb i sirskilt hus. Foérr ullordes dylika anliggningar
utlan ulfartssignaler, utan slationsblockering och utan tag-
vigsforregling. Numera uppsiiltas alltid ulfartssignaler a
sadana anliggningar, varjimte elektrisk slalionshlockering
inriittas mellan stillverk och stationsforestandarens expe-
dition samt tagvigsforregling for savil infart som ulfart
anordnas, Dirjimte utfores stillverket i regel med full-
stindiga linjeblockanordningar.

Vid viixel- och signalsikerhetsanliggningar a storre sla-
tioner hava pa grund av bangiardarnas stora ulsiriickning
merendels tva eller flera stillverk anordnals, férbundna
med varandra och i regel jimvil med stations{orestanda-
rens expedition medelst elekirisk blockering. Ar bangir-
den starkt trafikerad, hava de flesta {till fdrreglingsan-
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liggningen anknutna vixlarna anordnats centralt omligg-
bara dels f6r att snabbare kunna ordna ldgena a viixlarna
for de olika tagvigarna, dels ock med hiinsyn till den risk,
som forefinnes fér personalen, da den skall forilytta sig
over viixlarna for att ligga om dem [6r hand.

Den forsta vixel- och signalsikerhetsanliggningen av
storre omfattning utfordes ar 1898 vid Kaltarp. Ar 1900
anlades storre viixel- och signalsiikerhelsanliggningar vid
Malmé, Arléof och Lund i samband med utférande av
dubbelspir mellan nimnda stalioner. Sedermera hava
sikerhetsanliggningar av storre omfatining utforts vid at-
skilliga andra storre stationer.

Samtliga forenimnda viixel- och signalsikerhetsanligg-
ningar fro mekaniska, d. v. s. omliggningen av vixlar
och signaler sker medelst handkraft. Under aren 1910
1911 anlades pa férsék vid Nyboda signalplats, dar Stock-
holms stads jirnvig frin Enskede ansluter till Statens jarn-
viigar, en sikerhelsanliiggning, vid vilken vixlarna och sig-
nalerna manovreras medelst elektrisk kraft. Delta syslem
har sedan funnit anvindning a atskilliga andra stationer,
dédribland Uppsala, varest anliggningen omfattar 3 elekt-
riska stillverk. I Jiarna kommer en mindre bensinmotor-
dynamo att uppsittas for alstrande av den for stillverks-
driften erforderliga elektriska strommen.

A atskilliga lastplatser anviindas kontrollas [6r forregling
av viixlar och sparspérrar.

Den forsta linjeblockeringsanliggningen vid Statens jarn-
viigar utfordes ar 1900 mellan Malmé och Arléf.  Seder-
mera har dylik blockering inriittats a dtskilliga banstrickor
invid storre trafikcentra.

A dubbelspirig banstricka iro linjeblockanordningarna
utforda enligl system med 4 fill, och a enkelsparig ban-
striicka enligt system med 5 fall.
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I'or néirvarande dro 307 av Slatens jarnvigars stationer,
moles- och lastplatser [6rsedda med viixel- och signalsilker-
helsanliiggningar av stirre eller mindre omfatining, motsva-
rande omkring 50 % av statshanornas samilliga stationer,
motes- och lasiplatser.

De flesta av ovannidmnda anliggningar fro levererade
av aktiebolaget Sodertilje verkstider, Sodertilje, och av
firman Max Jidel & Co. De elektriska stillverksanligg-
ningarna hava utforts av firman Siemens & Halske. Elek-
triska blockapparater, som anviindas vid dlskilliga av de
mekaniska anliggningarna, hava levererals av Max Jiidel
& Co, Siemens & Halske samt eleklriska akliebolaget A. E. G.

Efter denna allminna redogorelse for utvecklingen av
viixel- och signalsiikerhetsanliggningarna vid Statens jérn-
viigar limnas i det féljande en korl beskrivning éver de till
denna avdelning horande ulslillningsféremalen.

A. Forreglingsanordning for station a dubbel-
sparig bana med linjeblockanordning. Spar-
systemet anordnat for tagforbigang.

137 Stationsblockapparat.

Dylik apparat uppsiittes a stalionsforestandarens expedi-
tion eller i sirskild kur a personplatiform och handhaves
under direkt ledning av tjiinstgérande stationsférestiandaren.
Med tillhjilp av denna apparat limnar stalionsforestan-
daren »medgivande» till stillverkel for signals stillande
till kér och frigiver, sedan ankommande tig inkommit pa
stationen, de viixlar och sparspirrar, som i och for tagels
intagande blivit f(orreglade fran stéllverket (frigivning av

tagvigsforregling).

138 Blockapparat a stiillverket.

Medelst denna apparat astadkommes:
a) att signaler diro fastlasta i stoppstillning, tills ?med-
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givande® [6r kérsignals visande mollagits fran stations-
blockapparaten (slationsblockering);

b) all, nir tdg intages 4 stalionen, vixlar i tagvigen
icke kunna omliggas och vagnar [ran sidospar ej infdras
i tagviigen, forriin belriffTande infarlstagvig lillstand dér-
till erhallits frin stationsblockapparaten saml belriflande
ulfarlslagviig taget i sin helhel passerat sista vixeln i tag-
viigen (lagviagsforregling): saml
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¢) att egna signaler for utfart & en angrinsande block-
stricka dro fastlasta i stoppslallning (blockstrickan avspiir-
rad), sedan tag utgill & slriickan, och (6rbliva fastlasta, till
dess blockstriickan frigivits fran niisla station eller block-
post for ett annat tags utfarl, vilket icke kan diga rum,
forriin det [6rsta taget lamnal blockstriackan, samt omviint,
sedan tag ulgatt fran angrinsande slation eller blockpost
i riktning mot egen slation, blockstriickan icke kan frigivas
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[6r framslippande av elt annal lag, (6rriin del [6regiende
tagel framkommit och intagils pa den egna stationen (linje-
blockering).

139 Hiivstangsstiillyverk.

Uppsittes i sarskilt stillverkshus.
A stiillverket finnas hiivstiinger [6r omliggning och f6r-

regling av viixlar och sparspirrar (vixel-, sparspire- och

Fig. 79. Stallverkshus.

forreglingshiivstinger, samt fér mandvrering av signalin-
rittningar (signalhéivstinger). Ndmnda hiivstéinger éro stillda
i sadant beroende av varandra, all signalhivstiang icke kan
omliggas och korsignal [or en ldgviig sialunda icke visas,
forriin samtliga av tigviigen beroende viixel-, sparspirr-
och f[orr
reglade i dessa ligen genom omstillning av en tagvigs-
hivstang.

Savill viixel- som sparspirr- och forreglingshiivstingerna

glingshéavstinger dro lagda i rikliga ligen och for-
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aro [orsedda med kontrollanordningar [6r ledningsbroll,

varigenom kérsignal icke kan visas for lagviig, som beror

av viixel eller sparspirr, vars férbindelseledning med still-

2! verket bruslit. IFor alt dylika kontrollanordningar skola

fungera vid ledningsbrott, erfordras spinnverk (se 140) i led-
ningarna,

Stillverkels [orreglingsregister, avsett att reglera samban-

det mellan tagvigshivstingerna och 6vriga hivsliinger a

Fig. 80. Hiavstingsstillverk.

stallverkel, dir inneslutet i en med glaslock forsedd skydds-
lada, som plomberas.
140 Spiinnverk.
Anordnas i stillverkshusets boltenvining. Genom spiinn-
verken astadkommes:
a) att trddledningarna hallas spinda oberoende av de
genom temperaturvixlingar uppkommande lingdférindrin-
garna i desamma;
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b) all vixlar vid brotl i vixelledning spérras 1 farbart
indlage;

¢) att signaler vid brott i signalledning intaga stoppstill-
ning; samt

d) att vid ledningsbrott i viixel-, sparspirr- eller forreg-
lingsledning korsignal icke kan visas for tagvig, som beror
ay den viixel ele., vilkens férbindelseledning med stillver-
ket brustit.

Vinkelhjul framfor stillverket,
Vinkelbjul anvindas for framférande av mekanisk led-

ning i skarpa brytpunkter och éro forsedda med skydds-
lador av plat samt i regel anordnade 4 fundament av jirn.

Vinkelhjul ayv Statens jirnviigars normaltyp.

Linhjul med 206 mm Idpdiameter. Axel av kompri-
merat stil. Fundament av U-jarn och vinkeljirn.

Mekaniska ledningar med ledningstrissor, ledningsstolpar
och spinnskruvar av Statens jéirnviigars normaltyper.

For vaxel-, sparspirr- och forreglingsledningar anvéndes
staltrad med 5 mm och f6r signalledningar staltrad med
4 mm diameter, Tradens hallfasthet dr minst 110 kg pr
kvmmm. Pa de stillen, diir ledningen framféres i skarpa
brytningar over vinkelhjul o. d., anviindes 5,5 mm grov
staltradslina.

Ledningstrissor finnas av 6 olika typer. Trissornas l6p-
diameter dr 68 mm. Deras axlar utféras av komprimerat
stal.

Ledningsstolparna utforas av T—jiil‘n 70X 70X8.

Andforreglingshjul av Statens jirnviigars normaltyyp.

Linhjul med 366 mm lopdiameter. Axel av kompri-
merat stial. Forreglingskammen ér anordnad direkt pa
linhjulet. Forreglingshjul anviindas for atl fran stillverket
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lokall [6rregla vixlar, sparspirrar, svingbroar o. d. i be-
stimda lidgen. Forreglingshjulets kam ingar vid hjulets
kringvridning i en urlagning till en med viixeln, sparspiir-
ren eller sviingbron forbunden regel. Vid centralt (frin
stillverk) stillda vixlar anviindas dubbla reglar, en for
varje lunga. Det yllersta forreglingshjulet i en [6rreglings-
ledning utféres sasom indforreglingshjul.

Forreglingshjul ayv Statens jirnviigars normaltyp for
eenomeaende ledning.

2 sl. linhjul med 370 mm lopdiameter, pa insidan for-
sedda med var sin kuggkrans, vilka samverka med ett
mellan hjulen liggande koniskt kugghjul. Nimnda kugg-
hjul dr medelst ell urkopplingsnav f[érbundet med en seg-
menltformad skiva, vara forreglingskammen fir anordnad.
Anviindes 1 signalledningar och i férreglingsledningar med
flera fin ell f6rreglingshjul. Det fran adndf6rreglingshjulet
avvikande i konstruklionen avser att [6rhindra rorelse av
den [drreglingskammen uppbédrande skivan vid lingdfor-
iindring i ledningarna pa grund av temperalurvixlingar,
Vid ledningsbrott urkopplas skivan efter '/, varvs vridning
och hindrar pa grund dirav ej rorelsen i tridledningen
lerforderlig t. ex. i en signalledning, vari hjulet dr inkopp-
lat, [6r atll signalen vid ledningsbrott skall intaga stopp-
stiillning). Saviill ifragavarande férreglingshjul som dind-
[orreglingshjul iro férsedda med skyddslador ay plat.

YVixelomliigegningsinrittning med viixellykta.

Overlor vid centralt stillbar viixel rorelsen i tradled-
ningen lill viixeltungorna. Genom en spirranordning (lrid-
brottspirr) spirras viixeln vid ledningsbrott i farbart lige.
Viixelomliiggningsinrittningen ér forsedd med skyddslada
av plal samt férbunden med vixellykta, som genom olika
signalbilder visar viixelns skilda liigen.
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Linkviixellas av Statens jiirnviigars normaltyp.

Dragstangens rorelseviig vid vixelomliggning ir 250 mm,
tungans rorelsevig 170 mm. Skillnaden i rorelseviig utjim-
nas genom vixellaset. Vixellasels dndamal ar att astad-
komma noggrann anliggning mellan tunga och stodril,

Envingad semafor ayv Statens jirnviigars normaltyp.

Semaforhéjd 8 meter (utféres dven 1 7. 10, 12 och 14 m
hojd). Gallerverksmast. Lés fot, som forst uppsiittes
och anvindes som stéd vid mastens resande. Vingens di-
mensioner dro: bredd 270 mm, stérsla lingd frin navel
rilknat 1,800 mm, diameler & den cirkelrunda utsviillningen
vid framéindan 450 mm. Vingen har hel via. Kurvhjulels
lopdiameter 685 mm. Mellan kurvhjulets nav och lager
ir anbragt en rorlig fastlopningsspérr, vilken vid lednings-
brott spéirrar kurvhjulet i det liige, som motsvarar sema-
forens stoppstillning.

Semaforen dr forsedd med eleklrisk vingkoppling. Ge-
nom dylik vingkoppling asladkommes, alt en till kor stilld
utfartssemafor automatiskt atergar i stoppstilllning, da tag
ulgar och passerar i punkl 149 omnidmnd isolerad ril
och rilskontakt. Hirigenom framtvingas avstingning av
en blockstricka, sedan lag utgalt a densamma.

Isolerad riil och rilskontakt.

Anvindas 1 utlartstagviig for utlésning genom sista hjul-
axeln av elektrisk vingkoppling a semafor och av tagvigs-
forregling samt i infartstagvig for utlésning av elektrisk
blockspiirr till infartslinjeblockf@lt. Skarvforbindningarna
till isolerad ril dro av lrd. Vid nimnda skarviorbind-
ningar inliggas lidermellanligg mellan rilsindarna. Bal-
lasten i sparet vid den isolerade rilen ulgores av maka-
dam. Isolerad ril skall vara lingre fin storsta f6rekom-
mande axelavstind & vagnar, f6r aft alllid ett hjulpar skall
befinna sig 4 densamma, da tig framgar Gver rilen.
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Rilskontakten ulgdres av en under rilen anordnad och
med kvicksilver fylld kontaktanordning, som vid rilens
nedbéjning pa grund av hjultryek astadkommer stromslut-
ning i tillhdérande elektrisk ledning.

Relii och galvaniska batterier.

Inkopplas i ledningen till under 149 omnimnd isolerad
ril med rilskontakt. Reldets ankare attraheras, da tagets
forsta hjulaxel passerar rilskontakten, varigenom konstant
stromslutning erhalles, till dess att vingkoppling, tagvigs-
forregling ete. utldsts, sedan hela taget passerat den isole-
rade rilen.

Tvavingad semafor av Statens jirnviigars normaltyp.

Semaforhojd 10 meter. (Utféres diven i 8, 12, 14 och
16 meters hojd.) Gallerverksmast, 16s fot. Vingdimensio-
ner och kurvhjul som vid 148. Semaforen ir férsedd med
anordning for sig-
nalledningens fort-
siiltning till en med
semaforen f[orbun-
den f6rsignal (kom-

pensationshjul).
Kompensationshju-
let bestar av 3 in-
till varandra lig-
gande linhjul, varay
de bada yttre for-
bindas med var sin
trad i signallednin-
gen och det mel-
lersta med en trad-
ledning till kuory-
hjulel.  Linhjulen
iiro sins emellan
Fig. 81. Trevingad semafor. forbundna medelst
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ett vid mellersta hjulet fistat koniskt kugghjul, som loper
mellan kuggkransar a de yttre linhjulens insida. Vid lingd-
forindringar i signalledningen pa grund av temperalur-
vaxlingar, star det mellersta hjulet stilla, och de bada
ovriga vrida sig al motsatt hall i forhallande 1ill varandra.
Vid ledningsbrott i signalledningen mellan semafor och
forsignal [Gljer mellersta hjulet det inre linhjulets rorelse,
under det att det yttre hjulet ror sig i motsatl led. Vid
stilllrorelser rora sig alla tre linhjulen at samma hall.

Firsignal ay Statens jirnviigars normaltyp.

Hojden 4,500 mm. Signalskivans diameter 1,000 mm.
Kurvhjulets lopdiameter 772 mm. Hjulet dr forsett med
2 kurvspar, varav det ena utnytijas for skivans rérelse
och det andra ar avsett for framtida anvindning vid an-
ordnande av vinge a férsignalen (163). Vid ledningsbroll
spiirras kurvhjulet i sidant lige, alt forsignalskivan visar
varsamhet.

De mekaniska apparaterna med undantag av lednings-
materiel samt signal- och viixellyktorna iiro levererade av
Aktiebolaget Sodertilje Verkstider

Elektriska blockapparater, isoletad riil och rilskontakt
dro levererade ay firman Max Jiidel & Co.

B. Forreglingsanordningar vid station a enkel-
sparig bana med tre infartstagvdagar for
vardera tagriktningen.

Yevapparat med tagviigsspirrar.

A vevapparaten finnas vevar for omliggning av vixlar
och férregling av viixlar och sparspirrar (viixel- och for-
reglingsvevar), [6r mandvrering ay signalinrittningar (signal-
vevar) samt for inkoppling av tredje vingen ia 3-vingade
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semaforer (kopplingsvevar). Sambandet mellan signalve-
varna och dvriga vevar astadkommes medelst tagviigs-
hivstinger. Vid omliggning av dylik hiivstang fastlasas
alla vevar, som #ro beroende av den mol hivslangen sva-
ande tigviigen, och frigores den signalvev, som skall an-
‘indas [or karsignals visande for tags framgaende a nimnda
lagviig.

Fig. 82.° Vevapparat.

Vevapparalen ér forsedd med tagviigssparrar av Slalens
jarnviigars normaltyp. Dylika spérrar avse att férhindra
omstillning av tagvigshivstang for en tigviig, med mindre
iin stalionsforestandaren dértill limnat silt tillstand, vilket
sker genom 6ppnande av den mot tagvigen svarande tag-
viigsspirren medelst en nyckel, som skall handhavas av
slationsforestandaren personligen. Efter varje omstillning
av en hévslang spérras densamma i sitt nya lige, vadan
nytt éppnande av tagvigsspirren erfordras [6re varje for-
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dndring av tagviigshiavstangens slillning. A vevapparaten
ar vidare anordnat elt s. k. spegelfilt, som for stillverks-
personalen angiver, huruvida genomfartsvinge a infartssig-
nal ér inkopplad eller icke.

Frigivningsapparat for inkoppling av genomfartsvinge i
semafor.

Bestar av en elektrisk konlaktanordning, medelst vilken
elektrisk strom paslippes en elektrisk vingkoppling till in-
fartssignals genomfarlsvinge (jimfor 162) i och for vingens
inkoppling.

Uppsittes i stationsforestandarens expedition och hand-
haves av denne,

Fristaende spinnverk av Statens jirnviigars normaltyp,
anordnat fér tva signalledningar (2 dubbelledningar).

Spiannverket ér elt s. k. hiavarmsspinnverk och har en
vikt f6r varje trad.

Fristaende spinnverk av Statens jirnviigars normaltyp
for viixelledning. (1 dubbelledning.)

Mekaniska ledningar av 4 och 5 mm staltrad med vinkel-
hjul, ledningstrissor, ledningsstolpar och spdnnskruvar av
Statens jarnviagars normaltyper.
Hakviixellias av Statens jirnvigars normaltyp.
Hakvixellasel har samma dndamal som linkviixellaset
men ar tillférlitligare idn det senare. Detsamma kan en-
dast anviindas vid viixlar, vars fotplatar sluta innanfor
viixelspetsarna. Dragstingens rorelseviig vid viixelomliigg-

ning dr 250 mm och vardera tungans rorelsevig 170 mm.
Yiixelomliggningsinriittning med viixellykta.
Vixelomliggningsinrittningen fr forsedd med handspak,

som anviindes for att omligga vixeln lokalt. Dylik an-
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ordning [6r lokal omliggning av centrall omligghar viixel
har visat sig vara lill [6rdel f6r viixlingsarbelet a mindre
bangéirdar.

Yiixelspiirrskena.

“orhindrar f6r tidig omliggning av vixeln. Skenan lig-
Forhindrar for tidig omliggning av viixeln. Skenan lig

ger 1 vixelns bada dndligen i jaimnhojd med rilshuyudets

LY

Fig. 83. Hakviixellas i enkel viixel.

overkant. Under viixelomliggning hojer sig spiirrskenan
over riilen. Da ett vagnshjul befinner sig éver spirrske-
nan, kan densamma ej hoja sig over rilen och viixeln pa
grund dirav ej omliggas. Spirrskenan har en lingd av
13 meler. D& lag framgar i vixeln, befinner sig alltid
minst ett vagnshjul éver skenan.

Firreglingshjul ay Statens jirnviigars normaltyp fir
genomeiende ledning vid viixel med hakviixellis,
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162 Trevingad semafor ay Statens jirnviigars normaltyp och
forsedd med genomfartssignal.

Semaforhojd 12 m. Foér tredje vingens inkoppling ér
anordnat ett sirskilt kurvhjul, kopplingshjul, vilket ma-
novreras genom sirskild ledning, kopplingsledning. Ge-
nomfartssignalen angiver, huruvida tiag fir passera stationen
utan att goéra uppehall.

Belriaffande sig-
nalbilder hiinvisas
till vad under 171
meddelas.

Genomfartssigna-
len inkopplas for
mandvrering me-
delst en 4 semafor-
masten anordnad
elektrisk vingkopp-
ling, till vilken elek-
trisk strom da pa-
slippes genom en
frigivningsapparat.
Utlésning av ving-
kopplingen, varvid
den snett uppat
stillda genomfarts-
vingen alergar till
vagrilt lige, sker

Fig. 84. Semafor med genomfartsvinge.

vid tagets passerande av en rilskontakt inne pa ban-
garden.

Semaforen #r forsedd med dissousgasbelysning med
AGA klippljus system Dalén.

Klippkaraktiren hos genomfartssignalens lykta ar 0,1
sek. ljus med 70 & 75 ljusperioder pr minut, Klippljus-
lampan brinner dag och natt, och ombyte av den fér be-
lysningen behdvliga accumulatorn for gasforradets [Grny-
ande erfordras var G:te a 8:de vecka.

Ll
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163 Forsignal av Statens jiirnviigars normaltyp och forsedd
med vinge for angivande av sidotagviig.

Aven denna sig-
nal ér forsedd med
dissonsgasbelys-
ning och apparater
[ér klippljus. Klipp-
karaktiren dr lik-
som hos genom-
fartssignalen 0,1
sek. ljus med 70 a
75 ljusperioder pr
minut. Gasaccumu-
latorn behdéver om-
bytas var 3:dje a

4:de vecka.

Fig. 85. Forsignal med vinge. Vid féremalen 153

156 och 159—163

omnimnda apparater fro med undanlag av klippljusappa-

raterna samt signal- och viéxellvklor levererade av Max
Jidel & Co.

C. Forreglingsapparater vid lastplats.

164 Stiillbock med tva signalvevar av Statens jirnviiears
normaltyp.

Stillbocken ér [orsedd med konlrollas, vilka oppnas
med samma nycklar som kontrollasen vid lasiplatsens
vixel och sparspirr. For atl en signalvev skall kunna
omliiggas, maste samiliga nycklar vara insatta istillbockens
kontrollas och dessa oppnade. Nycklarna kunna icke ul-
tagas, sa linge lasen iro oppnade. Nir nycklarna uttagas
[6r att 6ppna viixeln eller sparspiirren, bliva signalvevarna
fastliasta i normalligen.
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163
Kontrollis vid enkel, endast lokalt ombiigebar viixel
med hakviixellis av Statens jirnviigars normaltyp.

Niir kontrolliset ér oppnal, fr viixeln [ri att omliggas.
Hirvid kan nyckeln ej uttagas ur laset. Ar lasel diremot
last, kan nyckeln avligsnas fran laset, varvid vixeln ér
fastlast i vederborligl lige.

NSparspiirr, endast lokalt omliggbar, ay Statens jirn-
viigars normaltyp och forsedd med kontrollis samt sig-
nallykta.

Fig. 86. Spdrspirr.

Sparspirren bestar av en sko av gjutstil, som kan liggas
upp pa ena rilsstringen. I ol6rreglat Hige fir densamma
uppkérbar vid pakérning av vagnar. som fdro pa viig in
mot sidospiret. Vid pakdérning inifran sidosparet ursparar
frimsla hjulparel.

Signalspiinnverk ayv Statens jirnyiigars normaltyp, an-
ordnat fir en dubbeltradledning,
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168 Nignalledning av 4 mm stiltrad med vinkelhjul, lednings-

irissor, ledningsstolpar och spdnnskruvar av Statens jéirn-
digars normaltyp.

Envingad semafor ay Statens jiirnviigars normaltyp.

Foremalen 164—167 och 169 dro med undantag av
hakviixellaset levererade av Akliebolagel Soderlilje verk-
slader.

Mekaniska fillbommar i forhindelse med fristiende vind-
spel.

Den ena bommen ér [6rsedd med dels ringverk, medelst
vilkel signaler givas savil innan bommarna bdérja falla
(forringning) som under sjilva nedfillandet, dels en lykla,
som visar mol banan respektive landsviigen roll respektive
offirgat sken, dd bommarna firo héjda, samt omviint ofir-
gat respeklive rott sken, dia bommarna éro [illda.

Bommarna kunna [ran nedfillt lage Iyftas [6r hand av
viiglarande till omkring 60° mot horisontalplanet.

Vindspelet ér forsett med en sd beskaffad anordning,
att bommarna, sedan desamma hajts efter alt hava varil
fillda, icke kunna ater [dllas, utan att [6rringningen [6rst
givils.

Modell av genomfartssignal och forsignal med tigvie-
signalering, Skala 1 : 20,

Modellen visar a linjen Stockholm —Saltskog sedan den
1 juni 1913 pa [6rsok anvinda nya signalanordningar,
niamligen dels genomfartssignal, som, anordnad & infarts-
signals mast, vid tdgs annalkande till station eller lastplats
visar, huruvida tagel far passera stationen resp. lastplatsen
ulan uppehall eller ej, dels en ny typ a fdrsignal si be-
skaffad, att densamma angiver icke endasl, huruvida sam-
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horande semafor visar slopp eller kér, ulan jimvil, huru-
vida semaforen visar kor f6r huvudtigviig (en vinge) eller
kor [or sidotagvig (lva eller tre vingar).
Genomfartssignalen bestar av en a infartssignalens mast
och 4.5 m [fran marken anordnad i ytterindan spetsformad
vinge jamte lykta med klippljus. Vingen pekar i likhet
med semaforens dvriga vingar at vinster. Da infartssig-

Fig. 87. Elektriskt stillverk.

nalen ér stilld pa kér och samtidigt genomfartsvingen star
horisontellt samt under morker ett brandgult klippljus
visas, angives dirmed, att infart men ej genomflart ir med-
given. Da diremot infartssignalen &r stilld pa kor och
samlidigt genomfartsvingen éar stilld i 45° vinkel uppil
saml under morker ell gront klippljus visas, angives diir-
med, att genomfart dfr tillaten. Da infartssignalen visar
stopp, inlager genomfartsvingen horisontell stillning, men
niagol signalljus visas icke.
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Den nya [orsignalen liknar den vanliga men med till-
ligg -av en under den runda signalskivan uppsall vinge,
vars yiterinda har svalstjartform. Da samhérande huvud-
signal visar stopp, slir signalskivan Lviirs [6r banan och
vingen ligger lings med masten. Under morker visas dér-
vid ett gront klippljus mot ankommande tag. Stilles hu-

Fig. 88. Stiillverkshus.

vudsignalen (ill kor med en vinge, nedfilles signalskivan
i vagritl lige, och under mérker visas ett ofiirgat i stiillet
for gront klippljus, men foérsignalens vinge ligger fortfa-
rande liings med maslen. Inslilles huvudsignalen till kor
med tva eller tre vingar, nedlilles signalskivan likaledes
i vagritt lige, men dirjimte ulfilles vingen i 45° vin-
kel uppat at vinster. Under mérker framtrida hirvid
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tva olirgade i takt arbelande klippljus, vilka i vertikal
led dro instillda ndgotl snett i forhallande till varandra.

Viixel- och signalsikerhetsanliggningar,
Ritningar i pdrm dver mindre mdtesstationer, lastplatser samt sving-
broforreglingar.

Ritningar i pdrm dver storre stationer, forreglingsplaner och ban-
fargreningar.

Forreglingsapparater,
Ritningar | pdrm dver spinnverk, stallbockar, ledningsstolpar m. m.

Ritningar i pérm over sparspdrr, forreglingshjul, forsignaler, vixel-
Iyktor m. m.

Ritningar i parm dver semaforer.

Viixlar, korsningar och viixellas,
Ritningar { pdrm.




Snoplogar och snoskyddsanordningar.

e algirder, som vidlagas [6r alt mojliggora trafikens
obehindrade forlgang vid intriffande snofall, diro till
sin princip av tva visentligt skilda slag, niimligen
dels sadana, som ga ut pa atl undanskaffa den snd, som
samlat sig & banan, dels anordningar. som asyfta att fore-
komma hopandel av storre snémassor i jirnvig

ssparen. |
forra fallet begagnar man sig i allmiinhet av plogar och
sparrensare av olika slag. Salunda anvindas snéplogar

och sndébillar a lokomotiven, vingplogar och roterande sno-
plogar samt sparrensare dels alt fram[éras med handkraft,
dels a sirskild vagn atl framléras i tig.

Anordningar till férekommande av snéns hopdrivande i
sparen ulgoras av hiickar eller skiirmar, som placeras ul-
med banan, och gallerier av tri, varmed sparet 6verbygges.
Vid nagra platser anviindas #dven jordvallar for samma
findamal.

Till hiickplanteringar anvindas haglorn samt fiven gran,
vilket senare tridslag visal sig lampligt for ifrdgavarande
dindamal.

Snoskiirmarna, som vanligen hava en hojd av 2 till 5
meter, firo dels fasta eller sidana, som behallas pa sin
plats under hela dret, dels flytthara, vilka iro uppsatta
endast under vinlern.

Med héinsyn till uppstillningssiittet fordelas snéskirmarna
i parallellskirmar, eller sadana, vilkas lingdrikining huvud-
sakligen loper lings sparet och kulisskiirmar, som stillas
i sned vinkel mot detsamma. Valet mellan dessa bada
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system ér huvudsakligen beroende av den pa varje sirskild
plats vanligast forekommande snéférande vindens rikining
i [6rhallande till sparet.

Vid en del djupare bergskiirningar och i vissa fall jim-
viil vid jordskirningar har det emellertid visat sig omdj-
ligl att dven med myveket omfattande snoskiirmsanordningar
forekomma snons anhopning i sparet med déirav foror-

Fig. 89, Granhiick och sndskiarm.

sakade taghinder sirskill vid svarare sndstormar. Da till-
rickligt utrymme pa sidorna fér snémassornas undanforande
genom plogning eller skoltning tillika saknas, har banan
a4 sadana platser mast hell och hallel 6verbvggas. Detla
har skett medelst uppforande av gallerier. Stommen till
elt sddant galleri utgéres vanligen av stolpar med 150 &
175 mm diameter, vilka parvis uppsillas pa bada sidor
om sparet med ell avstind mellan varje par av omkring
3 meter, och som medelst inborrade jarndubbar fasthillas
a berggrunden eller i siirskilt anbragta stenplintar och upp-




178
179

170

lill lings sparel av hammarband. Till stommens inklid-
nad anvindas 25 mm brider. Taket tickes slilt {or snons
liltare avblasning: a viggarna liggas braderna pa [or-
vandring.

Vid slutet av ar 1912 anvindes vid Statens jirnvigar
snoskydd i en omfaltning, som framgar av nedanstaende
tabell.

Permanenta snoskirmar . = : = 166,694 meler
I'lylibara A A e o 97014
Hickar ’ . eam s et L »
Jordvallar i LI e 13525 ¥
Snogallerier ) 5 - 5,993

Summa 307,554 meter

Av mekaniska hjialpmedel, som anviindas {6r sndomas-

sornas undanskallande, visas A utstillningen dels en role-
rande sndplog och dels en sparrensare.

Roterande sniplog.

Litt. A nir 2.
Ritningar | pdrm.

Fore ar 1907 anviindes vid Statens jarnvigar endast sno-
plogar av kilformig typ ulan eget maskineri. Nimnda ar
anskaffades en snoplog med elt roterande, med radiellt
stillda knivar [orsett ploghjul, vilkel kringvrides av en
700 histkrafters angmaskin, varvid snon av cenlrifugal-
kraften kaslas at endera sidan. Ar 1911 anskaffades yiter-
ligare den hir utstillda, rolerande plogen, fig. 90, vilken
med undantag av ploghjulet dr av ungefiir samma kon-
struklion som den dldre plogen.

Plogens underrede bestar av kralliga jarnbalkar, som
vila pa tvenne tvaaxliga boggier. Ploghjulet drives me-
delst en konisk kuggviixel av en liggande 700 hkr #ang-

maskin. Dennas rorelserikining kan omkastas liksom vid
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lokomoliv fran platsen vid pannans bakre del. Pannan ir
av vanlig lokomotivtyp.

Ploghjulet har ell kraftigt, tillspetsat nav av stalgjulgods,
vid vilket éro fista en bakre plan viigg av plat samt 10
st. spolformiga celler med spelsarna viinda mot centrum.
Cellerna éro baktill fasta vid den niimnda bakpliten och
framlill radiellt uppskurna samt f6rsedda med vid cellernas

w0

1l ‘.
-l'W"l.'I
¥l

Fig. 90. Roterande snoplog i arbete.

kant radiellt anbragta, vridbara knivar. Hela hjulet om-
slutes av en plalkapa med en upptill anbragt 6ppning,
som delvis tickes av en rorlig, snett stilld plat, som kan
omliggas [ran hytten for att mojliggora snons utkastande

at den sida, som svarar mot hjulets rotationsriktning. Over
panna och maskineri &r uppbyggd en vagnskorg av brider.

For medférande av kol och vatten &r till plogvagnen
kopplad en 3-axlig tender av lokomotivtyp. Kolférradet
skyddas av en platoverbyggnad, som medelst en ldderbilg
ir forbunden med plogvagnens 6verbyggnad.
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Plogforaren har sin plals pa en upphdjning strax bakom
ploghjulel, och iir frin denna plats anordnad eleklrisk ring-
ledning dels till eldaren f[or plogmaskineriets panna, dels
lill foraren a det paskjutandet lokomolivel. Belysning er-
halles fran en 5 hkr anglurbindynamo, som limnar elek-
trisk strom till en ovan ploghjulet anbragl stralkastare, till
signallyktor a tendern samt till lamporna i hylten.

Plogens huvuddata éro:

Cylinderdiameler 430 mm
Slagets langd. il vty ; 560
Angmaskinens varvantal S 1 265
Ploghjulels » y 0| | S, 150
Angtryek pr kvem 12 kg
Eldyta i eldstaden.. ... ek ot s i 7,1 kvm
» notuberng. Sy 11045
» lolal TSy TR | e 117,65
Roslyta ... s = ¢ - h 2.7
Vikt i tjénst 5 : 63,1 ton
Tender:
Kollorrad e s 5.0 ton
Vattenforrad . A == 1670
Vikt i fjinst... e L 35.5

Nparrensare, monterad i vagn.

De huvudsakliga bestindsdelarna utgéras av tvenne om-
kring 800 mm breda skrapor av jarnplat, anbragta dver
rilsstriingarna och, da sparrensaren ér i verksamhel, med
sin nedre snetl framat riktade kant i jimnhéjd med réler-
nas oOverkant pa deras utsida men omkring 60 mm ligre
pa insidan. Plitens bakre del édr bagformigt upphéjd och
bildar en snelt utat och bakéat stilld vinge, genom vilken
snon frian skrapan uppsamlas och ulkastas frin sparet.
Det hela dr anbragt a en triram.
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Endr sparrensaren vid passerandel av viixlar, korsningar,
m. m. madsle hojas fran sparet, hér Lill apparaten en hiiv-
stang, varmed sparrensaren kan mandvreras av en a vagnen
varande tillsyningsman.

Omedelbart efter ett snéfall utsiindes sparrensarvagnen
kopplad sist i ett godstag.

Fig. 91. Snoskrapa i arbete.

Snogalleri vid Riksgriinsen.
Modell i skala 1:50.

Den utstillda modellen atergiver en del av elt cirka
400 m langt snogalleri beliget omedelbart séder om Riks-
grinsens station. Den utstillda delen har en verklig lingd
av 100 m. A modellen visas fven en kuliss-skiirm,

Storliens bangiard i sni.
Madell i skala 1:300.

De i fjalltrakterna vid Slorlien tidtals radande synnerligt
sviara snoéforhillandena hava fororsakat, atl vid Storliens
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station en hel del anordningar mdst vidlagas i dndamil
att gora lagens ging, personalen samt allminheten obero-
roende av den hir ymnigt nedfallande snon. Salunda iro
sparen narmast stationshuset dverbyggda med banhall och
denna i sin tur genom tickta passager forenad med sta-
tionshus, avtrideshus och hotell.

Sparet intill godsmagasinel ir overbyggt liksom fiven
viindskivan samt sparet intill kolbiset.

Modellen visar huru stalionen ser ut, di den ér be-
gravd under snémassorna omedelbart efter ett rikligt sno-
fall. Genom verkstilld plogning har snén hunnit avligsnas
fran sjilva sparen men ligger i hoga vallar mellan dessa.

Forutom ovan sirskilt omnimnda snérdjnings- och sno-
snoskyddsanordningar [innes utslilld en intressant samling
fotografier, vilka avse atl giva en forestillning om férekom-
mande snoforhallanden vid Stalens jirnvigar och om de
svirigheler trafiken har att kimpa med vinlertiden, sér-
skilt i de nordligare delarna av vart land.



Planteringar.

edan fran boérjan av Slalens jirnviigars verksambhet

var uppmirksamheten riktad pa betydelsen av alt
) vid stationer och bostider eller andra platser inom
jirnviigens omrade med pieletsfull hand skydda vad som
kunde skyddas av prydliga och nyltiga triid, samt genom
plantering av nya alerslilla och [orbiitira den viixtlighet,
som fatt vika {6r banbyggandet.

Fig. 42. Plantering vid Orebro stationshus.
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Verkningarna av detta gynnsamma forhallande gav sig
snart tillkiinna genom stegral intresse for planteringar hos
savil jirnviigens personal som den stora allmiinheten.

Efter hand anlades siledes systematiskt ordnade pryd-
nadsplanteringar saml mindre tridgardar och land vid sa-
vil stationer som vid bostillshus och banvaktslugor, sa
alt for niirvarande prakliskt taget alla dylika platser vid
Statens jirnviigar, fran skinska kusten till norrliindska fjill-

Fig. 93. Plantering vid banvaktsstuga vid Skofde.

bygden, aro forsedda med planteringar sisom av vidsta-
ende trenne bilder framgar, fig. 92—94.

For visso lorde Statens jirnviigar pa della sill genom
exemplets makt och med jamforelsevis ganska ringa kost-
nader inom vida trakter ay landet hava friimjat ett viirdefullt
och nytligl forskoningsarbete, som ej obelydliglt kan siigas
hava bidragit till fignad och trevnad fér savil jarnviigens
personal och resande som ortens innebyggare.

Med hénsyn till planteringarnas speciella findamal kunna
de indelas i prydnadsplanteringar, ekonomitridgardar samt
snostorms- och eldskyddsplanteringar.
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Antalet arligen ulplanterade vixter har efter hand under
arens lopp ritt visentligt okals. Medeltalssiffran i avrun-
dade tal [6r senaste tredrsperioden stiller sig per ar si-
lunda: frukttrad 1.500, birbuskar 2.800. parktrid 8,100,

¥
g
™

Fig. 94. Plantering vid Bjorklidens station, beligen 658° 23" nordlig bredd.

hick- och skyvddsplanteringar 25,000, flerariga blomster-
vixter 7,500, ettariga blomstervixter 500,000 st.

I'6r tillgodoseende av detta behov hava Statens jirn-
vigar inom varje dislrikl egna planiskolor och viixthus,
sa att endast undantagsvis inkop behdéva verkstillas.

FrukUridsplantering, som forut endast fdgl rum pa bo-
stillsjord, har de senaste aren forsoksvis dven utstrickls

149
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till ndagra limpliga platser vid banan och & stations-
omraden.

Boslills- och banvaktstriidgardarna vardas av innehavarna
pia egen lid, och i ej ringa ulstriickning underhallas dfven
prydnadsplanteringarna av personalen pa lediga stunder,
som dérvid i stor utstriickning visat sig idga livligl intresse
och goll ordningssinne.

A ulstillningen fr i del fria utlord en planteringsanligg-
ning av blommor, buskar och triid fran Statens jirnviigars
plantskolor och viixthus.

A utstiillda fotografier visas en del planteringar vid sta-
tioner och banvaktsstugor.




Statens jarnvidgsbyggnader.

Jid 1913 ars utgang voro foljande nya statsbanor un-
der utforande eller av statsmaklerna beslutade:

Lingd Beriknad

km kostnad kr.
Jarna —Norrkoping . 116 16,841,000
Ulriksfors—Volgsjon 120 9,050,000
Sveg—Brunflo ... ... 161 11.230.000
Sveg—Hede 74 2,952,000
Veittijarvi—Karungi—Matarengi. .. a2 2,837,000
Alfsby—Pited ... 53 3.635.000
Karungi-——Haparanda 26 1.495.000
Jamte dessa inga [oljande stats-
banebyggnader i en ar 1911 fér
tiden 1912—1922 uppgjord plan:
Norra inlandsbanan fran Anger-
manilven till Gallivare 160, & 26,500,000
Haparanda—Karl Johans stad 13.8 812,000
Umea—Holmsund ... 11.9 1,300,000
Tvarbana mellan norra stambanan
och inlandsbanan.......... ... 184.0 11,650,000

Den arliga byggnadskostnaden
1918 skulle enligt

miljoner kronor.

nimnda plan

under perioden 1912
uppga till nagot over 8
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Arbelena vid statsbanebyggnaderna utforas i regel genom
byggnadsledningens egen [6rsorg och pa det sitt, att storre
eller mindre arbeten, sisom jordschakiningar och berg-
springningar, murningar for broar o. d., pa kontrakt ut-
limnas till storre eller mindre arbetslag, vart och ett med

ell ombud, lagférman. Endast vissa arbeten, sisom till-

Fig. 95. Jarnvagsbyggareliv i ddemarken. (Frian firsta tiden av
i ragsbyggnaden Gallivare—Porjus.

verkning och uppsitining av jirnoverbyggnader {or broar,
husbyggnader och andra dylika arbeten, som kriiva sir-
skilt yrkesvant folk eller siirskilda arbelsredskap, utlimnas
vanligen till entreprendrer.

Varje arbetare anstilles tillfalligt i statsbanebyggnadernas
ljanst genom en s. k. antagningshok, innehillande de vik-
tigaste bestimmelserna rérande hans stiillning Lill dels stats-
banebyggnaderna, dels lagférmannen, dels 6vriga medlem-
mar i arbetslagetl.

Arbetena utféras genom arbetslagen vanligen pa ackord
efter priser per arbelsenhet. Statsbanebyggnaderna tillhanda-
halla harvid i regel transport- och andra liknande redskap,

men gora i arbetslagen tillkommande likvider avdrag [6r

forbrukning av arbetsmaterialier och slitning a diverse
redskap.

Rikenskapernas forande i avseende 4 saviil sjilva de ut-
forda arbetena som de anviinda f6rradseffekterna grundar
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sig pa arbetenas fordelning pa vissa huvudkonton och under-
avdelningar efter en ay K. Jirnviigsstyrelsen faststilld littere-
ringstabell samt en av vederhorande arbetschel uppriittad de-
taljerad beteckningslista. Efter av Styrelsens revisionskontor
verkstilld granskning av riikenskaperna, underkastas de
fiven en sadan i stora drag av Stalens jirnvigars av Kungl.
Maj:t tillsalla overrevisorer, varefter de for slutlig be-
handling 6verlimnas till Kungl. Kammarritten.

Planliggningen av en ny slatsbana forsiggar i regel pa
foljande sétt.

Sedan enskildaellermyndighetereller bada gemensamtfram-
kommit med initiativ till banans byggande, ulféres i regel ge-
nom K. Jarnvigsstyrelsens forsorg en s. k. okulirundersok-
ning i lerringen. Efter densamma vidtager en forsta utstak-
ning a marken, och upprittas med stod hiirav bl. a. undersok-
ningsprofiler och planer. och goras kostnadsberikningar
m. fl. utredningar, vilka handlingar understillas statsmak-

G

Fig. 6. Brobyggnad over Pite alv.




182

ternas bedémande. Sedan beslut fattats om banans byg-
gande efler en i huvudsak given striickning, verkstillas de-
finitiva undersokningar pa analogt siitt som f[6r den niir-
mast foregaende undersokningen men med iakitagande i
sin helhel av storre noggrannhet betriiffande underséknin-
garnas detaljer. De pa grund av dessa undersdkningar ut-
forda ritningarna understillas Kungl. Maj:ls godkinnande,
efter vilket byggnadsarbetet i regel kan paborjas. Fér varje
ars arbeten uppriittas séirskilda s. k. arbetsplaner bl. a. i form
av profilvitningar med sérskilda beteckningar for de fore-
gaende arens och det kommande arets arbeten, vilka ar-
betsplaner likaledes understillas Kungl- Maj:ts prévning.

En del bestimmelser angaende de vid statsbanebyvggna-
derna anstillda arbetarna jimte vid byggnadsarbetena till-
limpade bokf6rings- m. fl. handlingar iro tillgingliga i det
i banvaktsstugan befintliga bokskapet.

Utstillda fotografier visa en del bilder fran savil under-
sokningar i terringen som byggnadsarbelena. En av de

dekorativa malningarna i jarnvagshallen visar en bild fran
Statens jarnvigsbyggnaders verksambhet.

184 och 185 Ritningar i pirm.
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