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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
MEDDELANDE Ne. 242 1952,

SPARVAXLAR. Spérkombinationer av normol- och

smalspar. Sparkurvor. Véndskivor.

SIGNALMATERIAL. Vixel- och signal-sikerhetsan-

Icdggningar, stéllverk. Vdagbommar.

BROMSSKOR - VAGNSKJUTARE.
TRYCKSMORJNINGSAPPARATER. Olika typer

och storlekar for olja och fett fér smorjning av motorer,
kompressorer, dngmaskiner, lokomotiv, metall- och tra-
bearbetningsmaskiner, krossar och en mangfald andra
maskiner.

PLATBYGGNADER. Skjul, magasin, hangarer, garage.

ASSA

Atvidabergs Sparvidxlar & Signalfabriks A.-B.

Huvudkontor: ASSA, Nybrogatan 7', STOCKHOLM. Tel. 6179 56, 617957
Fabrik i ATVIDABERG — Tel. 404, 405




DEUTZ D IESEL

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

DEUTZ BYGGER: for narvarande bl. a. 25 st 450 Hk diesel-
motorer och véxelladdor fér Svenska Statens
Jarnvagar samt 7 st. kompletta motorloko-
motiv i samma effekt for Trafik A/B Oxels-
sund—Grdngesbergs A/B. jamte ytterliga-
re ett antal lok fér den Svenska tunga
industrien.

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

Edert forfogande.

ELEKTRO-DIESEL A-B

Tel. vaxel 2372 20

Gustaf Adolfstorg 16 - STOCKHOLM




Ett av de #re

forsta tigsitien

levererade i

oktober 1950

44 elektriska

S=vagnstag
till Polen

Tagen dro avsedda att ombesdrja forortstrafiken kring Warszawas
jarnvagsknutpunkt.

Leveransen utfores i samarbete med ASEA och Kockums Mek. Verk-
stads’ AB. Téagen bestid av tre kortkopplade vagnsenheter med elek-
triska utrustningen placerad i mellanvagnen, vars bada boggiers samt-
liga axlar dro drivna medelst likstromsmotorer for 3 000 volt. De bada
dndvagnarna dro utférda som mandvervagnar med utrustade forar-
hytter i tigindarna. Taget har 200 sittplatser samt 300 stéplatser och
kan framforas med en maximihastighet av 100 km/h, Dess totala. wikt
ar 118 ton och den totala lingden dr 62,5 m.

Aktiebolaget

SVENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA.

FALUN - LINKOPING ARLOV




' Stopp

tor DRIFTSTOPP

Kuggdrev till
240 hkr
motorlok
(NBJ).

En kugge
brusten och
uppbyggd i
motsvarande
material.

En svetsreparation kan réidda situationen! Vi &ro instéllda pa

snabba leveranser och svetsar allt.

%\?M‘ AB SVETS-EKONOMI

EKONOMI) ESKILSTUNA — Vaxel 37 810




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE No. 242, 1952,

Protokoll vid Sveriges Enskilda [irnvigars
Ingenjorsforbunds ordinarie drsméte 1 Eskils-
tuna, Oxelésund och Nykdping den 7 och 8
september 1951.

Den 7 september 1951.

Efter samling vid Eskilstuna Centralstation, dir drygt sjut-
tiotalet av Ingenjorsférbundets medlemmar hade métt upp, fore-
togs i av Trafikaktiebolagets Griingesberg—Oxelosunds jirnvigar
till forfogande stéllda landsvigsbussar och i vackert sensommar-
vider med solsken fdrden till Aktiebolagets Svets-Ekonomi och
Aktiebolagets Stathmos industrianliggningar, beligna vid Vil-
sta négra kilometer séder om det egentliga Eskilstuna. Vid fram-
komsten dit uppdelades férbundsmedlemmarna s, att ungefir
hédlften av dem forst mottogos vid Svets-Ekonomi och den andra
hélften vid Stathmos, samt byte sedan skedde efter ungefir hilften
av den tid som anslagits till besdken.

Vid Svets-Ekonomi méttes bestkarna av foretagets chef, direk-
tér Gunnar Insulander, som hilsade de tillstideskomna och lim-
nade en redogérelse for foretagets tillkomst och utbyggnad till
nuvarande omfattning, dess arbetsmetoder och tillverkningar. Bo-
laget, som ér ett tdmligen litet féretag och endast sysselsdtter ett
tjugufemtal arbetare, har till huvudsaklig uppgift att genom svets-
ning reparera tyngre gjutgods, men tillverkar iven diverse arbeten
av plat i rostfritt utférande, samt material fér jiruvigarnas spar-
6verbyggnader, reparerar dylikt gods och utfér putsning och
Jjustering av massgods for andra industriers rikning. Bilaga 1.

Stathmos, som demonstrerades och visades av detta foretags
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chef direktdr Gunnar Ekman jimte hans medhjilpare, ir som
bekant ett av de ledande féretagen inom sin bransch i landet. Fore-
taget, som startades i Stockholm ar 1898, har numera overtagits
av Kooperativa Férbundet, samt bedriver sin verksamhet i en ny,
storre, modern verkstadsbyggnad i Eskilstuna. Stahmos har fér
ndarvarande en arbetarstam pa ungefdr 150 man, och dess tillverk-
ningar ga ej blott dver hela landet utan ock i stor skala pa export.

Bilaga 2.

Efter dessa tvd bestk skedde aterfirden med samma lands-
vigsbussar, nu direkt till Stadshotellet i Eskilstuna, dit Aktie-
bolaget Svets-Ekonomi och Aktiebolaget Stathmos hade in-
bjudit Férbundets medlemmar till lunch. Vid méltiden presiderade
direktér Gunnar Ekman i Stathmos, och hilsade de ndrvarande
vilkomna till Eskilstuna och till de bdda industrier som redan
bestkts, samt uttryckte glidjen dver att de fatt mottaga Ingen-
jorsforbundets medlemmar pd bestk och hoppades att bestken
berett medlemmarna nytta och tillfredsstillelse.

Fére uppbrottet fran lunchen frambar Forbundets styrelse-
ordférande, trafikchefen Lars Granfeldt, gésternas tack, ej blott
for de bestk som medlemmarna tidigare under dagen fatt avligga
hos de bada industrierna, utan ock foér den maltid som medlemmar-
na direfter varit inviterade till.

Efter lunchen skedde aterfird till Eskilstuna Centralstation,
varifran extra rilsbusstig for Forbundets medlemmar avgick kl.
14,15 till Oxelosund. Taget, bestiende av fyra multipelkérda Carls-
son-bussar, gick direkt till Oxelésund utan uppehall, si nér som
pa en kortare rast i nirheten av Vadsbro station, ddr Vadsbro
gamla grav-kyrka bestktes och beundrades samt sakkunnigt be-
skrevs av Forsamlingens kyrkovaktmistare. . Bilaga 3.

Under tagresan till Oxelésund avholl Forbundets Styrelse
sammantriden for sivil sjilva Férbundet som for dess Stipendie-
fond.

Efter framkomsten till Oxeltsund foretogs promenad genom
den nyvordna staden till den av trafikbolaget uppférda Sjomans-

stugan, dir Forbundets ordinarie Arsméte avholls enligt hidr f£6lj-
ande protokoll.



§ 1.

Métet 6ppnades av ordféranden i Férbundets styrelse, som
hillsade de narvarande vilkomna och uttryckte glidjen dver att ett
sa ovanligt stort antal av Férbundets medlemmar hade kommit
tillstides till detta arsméte, vilket samtidigt utgjorde jubileums-
mote med anledning av Fiorbundets 50-ariga tillvaro.

Trafikchefen Granfeldt utsigs direfter enhilligt att som ord-
forande leda forhandlingarna vid dagens mote.

§ 2.

Till justeringsmin, jimte ordféranden, fér protokollet fran
dagens mote utsagos herrar C. A. Landin och Ake Rydbergh.

§ 3.

Foredrogs och lades med godkéinnande till handlingarna Sty-
relsens herittelse dver Ingenjorsforbundets verksamhet under Ar
1950.

Ordfdranden féredrog sirskilt ur Styrelsens berittelse upp-
gifter om att under verksamhetsaret 1950 f, maskiningenjoren vid
Ystad—Eslovs m. fl. jirnvigar Anders Fernholm samt f. maskin-
inspektoren vid Gotlands jdrnvigar Josef E.Johansson avgatt
med ddéden.

Ordféranden bragte i erinran de bortgAngnas girning inom
Férbundet, dgnade dem en tacksamhetens tanke och lyste frid dver
deras minne.

Anforandet ahordes av de ndrvarande stiende.

§ 4.

Foredrogs revisorernas berittelse, avseende Ingenjérsférbun-
dets verksamhet under ar 1950, vilken herittelse direfter med
godkédnnande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstéllan beviljade motet dir-
efter Styrelsen och dess kassaforvaltare ansvarsfrihet fér 1950
ars verksamhet och forvaltning.



§ 5.

Foredrogs och lades med godkdnnande till handlingarna Sty-
relsens for Ingenjorsforbundets Stipendiefond berittelse Gver Sti-
pendiefondens verksamhet under ar 1950.

§ 6.

Foredrogs revisorerna berittelse, avseende Stipendiefondens
verksamhet under ar 1950, vilken berittelse direfter med god-
kdnnande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade ddrefter
motet Styrelsen och dess kassaférvaltare ansvarsfrihet for 1950
ars verksamhet och forvaltning.

§ 7.

Upptogs till behandling den av Styrelsen till diskussion fram-
lagda fragan om Forbundets eventuella upplésning.

Ordféranden meddelade att Styrelsen ej hade kunnat ena sig
om nagot forslag i saken, utan dmnade lata Férbundets medlem-
mar framféra sina asikter och &nskemal. Inom Styrelsen hade tre
olika forslag diskuterats, nimligen

att Férbundet skulle helt uppldsas;

att Forbundet skulle fortleva i samma form som nu och med

samma verksamhet som hittills;

att Forbundet skulle ombildas till huvudsakligen en kamrat-

forening samt dess verksamhet forenklas och forbilligas.

Diskussionen hirom blev relativt kort och endast tvidnne
talare upptridde, vilka bida yrkade pa att Forbundet dtminstone
ej nu skulle uppldsas utan fortsitta sin verksamhet pa samma sétt
som hittills.

P4 ordférandens proposition om motet onskade att Ingenjors-
forbundet tillsvidare skulle fortsdtta sin verksamhet pad samma
sdtt som hittills kom ett enhélligt ja-svar. :

Ordféranden klubhféste detta beslut och framférde Styrelsens
16fte om att leda Férbundet i samma anda som hittills.



§ 8.

b

Pa Styrelsens forslag beslots att antalet ledaméter i Styrelsen
fran och med nu ingaende verksamhetsar skulle vara (6) sex.

wn
o

Valdes med acklamation

till ledaméter i Styrelsen for verksamhetsiret 1951/1952 her-
rar Granfeldt, Landin, Lundberg, Lundqvist, Nystrém och
Rydbergh;

till suppleanter i Styrelsen for samma tid herrar Karlstrom
och Lagergren;

till revisorer av Forbundets rdkenskaper och férvaltning un-
der verksamhetsaret 1951 herrar Ahlberg och Schmidt:

till revisorssuppleant £6r samma tid herr Nortorp.

§ 10.

Ordforanden meddelade att Styrelsen till detta irs- och jubi-
leumsmdte sasom Forbundets gister inviterat Forbundets bada
Hedersledaméter f. bandirektéren K. Andersson och f. verkstiillan-
de direktdren Y. Simonsson, dvensom den ende kvarlevande av For-
bundets stiftare, f. maskindirektéren Fr. Nordstrom. Dessutom
hade f. jirnvigsinspektoren L. W. Stahle inbjudits.

Samtliga de fyra inbjudna hade emellertid pa grund av bér-
ande skil tacksamt avbojt att infinna sig till métet.

§ 11,

Ordftéranden meddelade, att Stipendiefondens Styrelse vid
dagens sammantriide icke funnit anledning att for aret utdela
nagot stipendium.

§ 12.

Ordet togs ddrefter av ordféranden, trafikchefen Granfeldt,
som lidmnade en kortfattad redogérelse fér det mellan Kungl.
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Jarnviigsstyrelsen och Trafikaktiebolaget Gringesherg—Oxelo-
sund ingangna s. k. koordinationsavtalet. Bilaga 4.

§ 13.

Trafikchefen Nils Ahlberg limnade ddrefter i kortfattad form
en overblick av vad som under tjugufemérsperioden 1927—1951
tilldragit sig inom Ingenjorsforbundets verksamhetsomrade, vilken
redogirelse var uppstilld i anslutning till den av Ahlberg férdig-
skrivna berittelsen, kallad "Minnesskrift II, en redogorelse over
Ingenjorsforbundets verksamhet och liv m. m. under ovanomnimn-
da ar”.

Minnesskriften ir avsedd att om mdjligt utkomma i borjan av
ar 1952.

1 anslutning till detta meddelande limnade ordféranden den
upplysningar, att Minnesskrift II 4r avsedd att i hiftad form av-
giftsfritt tilldelas Ingenjérsférbundets samtliga medlemmar, men
att boken gar att erhalla Aven i bunden form mot en skilig avgift,
vars storlek senare genom cirkulir kommer att delgivas med-
lemmarna.

§ 14,

Dagens sista foredrag, avhandlande "Nagot om valet av elek-
triska lok fér TGOJ", hélls av dveringenjoren Ake Karlstrom, som
limnade en synnerligen intressant redogorelse for de svarigheter
som mott vid anskaffandet av den nya elektriska lokparken vid
TGOJ, beroende pa speciella forhdllanden vid denna bana ifraga
om trafikens sammansittning, ivensom pa svarigheterna att inom
rimliga tider och till skiliga priser fa fram de nya lokomotiven —
vare sig dessa komma att byggas inom landet eller utom.

Efter foredraget uppstod en stunds diskussion, varunder en
del av Férbundets maskinkunniga medlemmar yttrade sig.

Niir detta protokoll, ingdende i meddelande n:o 242, kommer
Ingenjorsforbundets medlemmar tillhanda torde svarigheterna
emellertid vara l6sta och elektrolokfragan avgjord, varom med-
delande mahinda kan komma att liimnas Férbundet vid dess nista
méte. Bilaga 5.



§ 15.

D4 vidare icke férekom att vid métet behandla avtackade ord-
féranden de vid motet ndrvarande och sirskilt féredragshallarna
och de i diskussionerna deltagande, varefter sjilva Arsmotet for-
klarades avslutat,

Vid métet forelag en av Uddeholms Aktiebolag utgiven folder,
visande i text och bilder de av bolaget tillverkade och pa flera
stiillen uppsatta belysningsmasterna. Bilaga 6.

KL 19,30 samlades motesdeltagarna péd Hotell "Kusten” i
Ozxeldsund, dir Trafikaktiebolaget Gréingesberg—Oxelésund inbju-
dit till middag. Till middagen hade dven inbjudits en del tjidnste-
mén vid Gringesbergshanorna, trafikdirektsr Nils Siegbahn, tra-
fikinspektér Bo Ytterberg, byraassistent Ragn. Ullerstad och spe-
ditionschefen i Oxeldsund Kurt Hedin, dvensom chefen fér Oxe-
16sunds Jérnverksaktiebolag direktor I. Kull, dir studiebestk f61j-
ande dag skulle avliggas, samt landsantikvarien Ivar Schnell, som
paféljande dag skulle visa det nyrestaurerade Nyképingshus.

Under middagen, dir trafikchefen Granfeldt presiderade, hil-
sade denne de ndrvarande viilkomna till bes§ket vid Trafikaktiebo-
lagets jirnvigar, samt till Eskilstuna, Oxelésund och Nykdping,
dvensom till maltiden. Han poiingterade det beslut som vid dagens
mote fattats rérande Forbundets framtida verksamhet och ut-
tryckte férhoppningen om att medlemmarna under de ar som
atersta skulle visa samma intresse for Foérbundet som hittills.

Under middagen talade direktér Lundqvist om "m#nnen bak-
om verket”, och nimnde dirvid de personer som under de sist
forflutna 25 Aren lett Férbundet, gjort detta starkt och levande
och fatt fram det mérkbart stora intresse som fran medlemmarnas
sida visas si snart kallelser till m&ten utgi. Han talade om ord-
féranden, den ofdrliknelige Helmer Bernhardt, som fungerade som
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ordférande och Féorbundets ledare i 24 ar och vid sin avgang val-
des till Férbundets forste Hedersledamot, om Klas Pallin, Bern-
hardts oférbridnnelige medhjilpare under hela hans tid som ord-
forande och hans nirmaste eftertriddare som ordférande, om
Yngve Simonsson och hans gédrning samt hans insatser och arbete
for Forbundets utveckling och frammarsch till dess nuvarande
starka stillning, och om Foérbundets nuvarande ordférande Lars
Granfeldt, som med den dran alltfort for klubban vid Forbundets
moten. Han nidmnde ock Styrelsens sekreterare under aren, féru-
tom ovanniamnde Pallin, Hj. Lundqvist — vilken sasom ingenjor i
Svenska Jirnvigsféreningen och Svenska Jidrnvidgarnas Arbets-
givareforening pa ett férnimligt sdtt uppehdll och fastare knot
férbindelsen mellan Ingenjoérsférbundet och dessa bada férenin-
gar —, Ruben Bengtzon och undertecknad Nystrom. Han hyllade
dessa mén och de framlidnas inom kretsen minne.

Tacket fér maltiden frambars av jirnvigsinspektor E. Fredriks-
son, som pa ett charmfullt sidtt och utantill ldste ett synnerligen
trevligt och gemytligt tacktal.

Vid samkvidmet efter middagen redogjorde forst Overingen-
jor Lagergren, i anslutning till en uppsatt karta, fér Oxeldsund,
staden och dess hamn, samhillets tillkomst och utveckling samt
hamnens anliggning pa 1870-talet och dennas utveckling under
aren till en mycket stor samt med manga och stora anordningar
férsedd exporthamn. Anférandet var upplagt som en orientering
till det besdk som Férbundsmedlemmarna paféljande dag skulle
avligga i Oxelésunds hamn.

Direfter talade direktér I. Kull om Oxelésunds Jérnverks-
aktieholag, detta bolags tillkomst och utveckling, dess tillverk-
ningar och kapacitet m. m., ivensom om det med jirnverket for-
bundna glasbruket, anledningen till dettas tillkomst m.m., allt
som en orientering till Férbundsmedlemmarnas besdk dir pa-
foljande dag. Direktér Kull slutade sitt anférande med att onska
de nirvarande vilkomna till jirnverket och glasbruket, som han
sjilv och hans medhjilpare dirvid skulle demonstrera och visa.

Sist talade landsantikvarie I. Schnell, som lade upp en syn-
nerligen intressant och roande beriittelse ur Nykdpings och
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Oxeldsunds historia, dessa samhillens tillkomst i tider som for-
lora sig i uraldriga tider, huru och varfér dessa samhillen kom-
mit att ligga just dir de nu ligga, samt deras utveckling till de
tdmligen stora samhillen de nu bada tva idro. Landsantikvarien
Schnell slutade sitt synneriigen trevliga samt schvungfullt och
gemytligt framfoérda anférande med att &nska medlemmarna
vilkomna till morgondagens besdk pa Nykopingshus.

Och sa var forsta dagen av motet slut efter en lang men
trevlig och givande dag med manga upplevelser och ett stralande
vackert och varmt viider hela dagen.

Den 8 september 1951.

Efter en litt frukost pa Hotell "Kusten” stilldes firden —
fortfarande i stralande vackert vider — promenadledes utefter
Oxelésunds bangard och ut pa den stora hamnen med dess manga
kajer med olika lingder, olika vattendjup och olika konstruktion-
utféranden. Hamnen, som under promenaden demonstrerades
och beskrevs av trafikchefen Granfeldt samt overingenjorerna
Lagergrer och FKarlstrém, har ett stort, vittutgrenat sparnit
samt dr mycket vilférsedd med kranar, vagar, férhalningsspel,
vagnvidndare, transportband, fickor fér malm och kol m. m.,
vipparmskranar, svingkranar, brokranar, transportvagnar, band-
transportérer och en hel del andra anordningar. Hamnen kriver
vid hégtrafik i nuvarande utbyggnad en arbetsstyrka av cirka
100 man, men hade fére malmlastningsapparaturens tillkomst —
som beréiknats hava dragit en kostnad av ungefir 6 4 mill. kro-
nor — en arbetsstyrka av cirka 600 man, tidvis dnda upp till
ungefir 1000 man. Hamnbangardsomradet omfattar en areal av
ungefir 25 hektar, belagt med ecirka 20000 meter spar och 150 st.
véxlar. Till hamnen hor ocksa en stor och djup hamnbassing, sa
rymlig att fartygen didr kunna mandvrera utan hjilp av bogse-
rare, varav dock finnas en del, férsedda med starkt maskineri
for isbrytning. Bilaga 7.

Efter denna promenad, som tog en dryg timme i ansprak,
skedde embarkering pa en av hamnens stora isbrytare, pa vilken
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den halvtimmeslanga fidrden till Oxeldsunds jarnverk och glas-
bruk féretogs. Vid framkomsten dit mottes Forbundsmedlem-
marna av direktéor Kull och nagra av hans ingenjorer. De till-
stideskomna uppdelades i tvinne grupper, av vilka den ena forst
bestkte jirnverket och den andra forst glasbruket, samt seder-
mera bytte bestksplatser.

Oxeldsunds jirnverk startades ar 1913, med avsikt att driva
tillverkning av kokstackjirn och koks. Den berdknade anligg-
ningstiden tiénktes bliva tva ar, men denna forlingdes avsevart
pa grund av forsta virldskriget och forst ar 1917 blev verket
firdigt. Masugnsdriften igangsattes direfter omedelbart, men
koksverket kunde pa grund av brist pa kokskol igangsittas forst
ar 1919. For att utnyttja koksverkets gasoverskott upptogs ar
1928 tillverkning av fnsterglas. Bilaga 8.

Aterfirden till staden och Hotell "Kusten” skedde med lands-
vigshussar, och fére avfirden fran jirnverket framforde trafik-
chefen Granfeldt Fsérbundets tack till direktér Kull for det intres-
santa och roande besdk som didr fatt avliggas samt for de tek-
niskt fullindade och intressanta industriprocesser som dir be-
skrivits och visats.

Efter aterkomsten intogs pa inbjudan av Trafikaktiebolagets
Gringesherg—Oxeldsunds jiarnvidgar lunch pa Hotell "Kusten”,
didr trafikchefen Granfeldt #nnu en gang fick tillfille att hélsa
Férbundsmedlemmarna vilkomna. Lunchen avats nu, likasom de
bada maltiderna dagen fore, under god och hdg stimning, vilket
vil kunde anses tyda pa att belatenheten var stor med arets jubi-
leumsmote, med det for motet uppgjorda och vil genomfdrda pro-
grammet och alla diri ingadende bestk och visningar, med garda-
gens beslut om Férbundets fortsatta tillvaro samt ej minst med
det storartade virdskap som Gringesbergsbanorna statt for och
genom Forbundets ordférande utdvat.

Sedan efter lunchen ett sista tack framforts till Granges-
bergsbanorna och ej minst till dess virdige representant tra-
fikchefen Granfeldt skedde uppbrott for fird till Nykoping, vil-
ken aven foretogs jirnvigsledes med bussar.
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I Nykoping vidtog sa den nést sista punkten pa program-
met, ndmligen bestket vid Nykdpingshus gamla, men nu restau-
rerade medeltidshorg. Vid ankomsten dit mdéttes medlemmarna
av landsantikvarien I. Schnell, som forst framférde ett tack for
invitationen till och nédrvaron vid gardagens middag pa Hotell
"Kusten” i Oxeldsund, samt didrefter under forflyttning till olika
lokaler och avdelningar av borgen ingaende beskrev deras
olika tillkomsthistorier, forfalloperioder, restaureringar m.m.
Landsantikvariens hela framtriadande riéjde ett stort och djupt vet-
ande och ett oerhért intresse for den gamla horgen, och hans
upptradande och framférande av allt han visste om borgen ut-
fordes pa ett schvungfullt sitt, kryddat med sma lustiga inligg
och poinger, vilket allt helt fingslade &horarna. Forvisso éro
de av Férbundets medlemmar som voro med vid besdket eniga
om att detta blev en stor hogtid.

Landsantikvarien horjad< visningen vid Aterbdrsbron over
Nykdpingsan samt gick ddrelter till Porfhuset, Kungstornet,
Nykopingssalen, Kungssalen, Stora Borggarden, Foérborgen
med Linsmuseet, Residensets ekonomilokaler, Ovre Hallen och
1800-talsrummen, Bernhard Osterbergs rum och Landshévdin-
gens vaning, samt slutade vid och i Tovastugan, en gammal stor-
bondegard fran 1600-talet — fran Tova i Ripsa socken —, vilken
flyttats till Nykdping och uppstdllts i anslutning till Nykopings-
hus. Bilaga 9.

Hirefter foljde ett par timmars "fritid”, vilken av de nir-
varande utnyttjades till promenader genom staden, varefter ett
40-tal kvarvarande medlemmar samlades till en enkel subskri-
berad avslutningsmaltid 4 Hotell "Standard”. Mot slutet av mid-
dagen talade trafikchefen foér de nédrvarande dldre medlemmarna,
pensionidrerna, och framférde till dessa ett tack for det intresse
de alltfort visade for Forbundet och dess verksamhet, samt for
att de kommit tillstiides till detta jubileumsmédte.

Och sa var hidrmed 1951 ars mote och Forbundets 50-ariga
jubileumsmote avslutat och virdigt firat. Som vanligt hade For-
bundet haft tur med vidret, som hela tiden varit stralande vac-
kert och osedvanligt varmt for arstiden.
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Och sa sédtta vi, i enlighet med ordinarie arsmétets beslut,
igang pa ett nytt 25-tal ar.
Vid protokollet:

Goran Nystrom.

Justeras:

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

AB Svets-Ekonomi.

Direktor Insulander hilsade giisterna vilkomna och limnade
nedanstaende redogorelse for foretagets verksamhet.

"Hosten 1947 borjade vi arbeta och da uteslutande med repa-
rationer. Personalen bestar av tva man pa kontoret, tva arbetan-
de forméin, en chauffér, en lagerarbetare och 20 svetsare. Var
strivan dr att fa uppdrag av sadan art, som verkstdder i allmén-
het inte girna vilja ataga sig, sasom reparationer pa gjutjirn,
legerade stal, koppar och ldttmetaller plus angpannereparationer.
Med hinsyn till driftsavbrotten dro ju korta leveranstider absolut
nodvindiga, och da gér den alltid ojimna tillgangen pa arbete av
denna art att ett programfyllnadsarbete d4r nédvindigt. Ett sadant
fann vi i tillverkning av varmvattenberedare, vilka sedan ett ar
riknas som tryckkirl. Vi tillverka f.n. hela Gustavsbergs behov
av varmvattenberedare, men maste tyviarr konstatera, att detta
sidoordnade arbete kriver mycken tid och — vad virre ér — allt-
for stor plats.

F.n. ha vi nagra olika objekt under arbete i verkstaden. Mest
idgonenfallande dro nagra varmvattenberedare i skilda storlekar
fran 650 upp till 6000 liter och pa olika tillverkningsstadier. Vi
utféra dven isoleringen med rockwool och tripanel, sa att bere-
darna dro fullt klara att ansluta.

Dér pagar ocksa argonbagsvetsning av en 9.000 liters bensin-
tank i lattmetall. Det 4r 5 mm renaluminium, och tanken skall
anvindas pa bilchassi. Argonbagsvetsning dr en dven i Amerika
ny svetsmetod, som gar ut pa att skydda ljushagen och det smélta
materialet for luftens syre genom att en svag strém av den helt
indifferenta gasen argon blaser ut genom elektrodhallaren &ver
svetsstillet. Utrustningen ir ganska dyrbar, men vi ha nddgats
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skaffa tva stycken i olika storlekar, darfor att vi svetsa bade tunt
gods och tjockare, upp till 10 mm plat. Vi ha licens fér svetsning
av hégtryckskirl dven i ldttmetall. Argonbagsvetsning limpar sig
béist fér svetsning av littmetaller och rostfritt.

Svetsning av tackjirn sker mestadels med gas. Kallsvetsning
med ljushage resulterar alltid i omvandling av gratt tackjirn till
vitt, som #r glashart och ldtt blir fullt med mikroskopiska hérd-
sprickor. Nar en kallsvetsad maskindel sedan blir utsatt fér ut-
mattning, 6ppna sig sprickorna ganska snabbt och ge brott, icke
i men intill svetsen. Tackjiarn bér dirfér svetsas varmt, antingen
under heluppviarmning och langsam avsvalning, vilket reducerar
krympspinningarna, eller genom lokaluppvirmning, om arbets-
styckets form #r sidan, att krympspédnningar ej riskeras. Pa det
hjul, som &r under arbete i verkstaden, appliceras lokal hjilp-
virme samtidigt med svetsningen, for att krympningen pa svets-
stillet skall kunna ske utan att fér stora spinningar uppkomma
vid svalnandet. De motorblock med gjutfel, som svetslagas, hel-
uppvédrmas i trikolsfyr och fa svalna i fyren, sedan temperaturen
gjorts s& jimn som mojligt efter svetsningen.

En remskiva i stalgjutgods, som dr under arbete, har brustit
i banan pa grund av ett svarartat gjutfel. Stalgjutgodset til vid
att elektrosvetsas utan férvirmning, om ej kolhalten dr for hog.
I regel kunna vi tillrickligt noga faststiilla kolhalten genom en
s. k. gnistanalys, d. v. s. genom att iakttaga firg och form pa gnis-
torna vid slipning med smirgelskiva. For att reducera de formfor-
dndringar som uppkomma genom krympningen och som kunna
giéra remskivan orund, striicka vi svetsstringarna med luftham-
mare.

En timligen normal svetsning av stalplat demonstreras i form
av tillverkning av s. k. plithandskar. Dessa dro sammansvetsade
av maskin-gasskurna detaljer i normalt konstruktionsstal, bortsett
fran sjilva kiftarna, som dro av ett laglegerat stil med en kol-
halt av c:a 0,60 %. Dessa senare detaljer forvirmas ndgot fére
svetsningen for att ej fa hirdsprickor.

I gasskirmaskinen skira vi férutom nyssnimnda detaljer till
plathandskar alla férekommande limpliga objekt upp till 300 mm
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tjocklek. F. n. skiira vi lock och ringar i 22 mm plat till manhélen
pa varmvattenberedarna.

For dem, som sa Onska, finnes slutligen ocksa mdjlighet att
se hardlédning och svetsning av koppar i en arbetslokal i killaren.
Dir tillverka vi varmvattenberedarnas s. k. batterier, som ir den
del, dir "firskvattnet i tunnviggiga kopparslingor absorberar vir-
met fran den omgivande vattenmassan.”

Efter denna redogérelse visades verkstaden och "vetgiriga
fragor” besvarades av Ing. R. Wallin och Svetsmistare P. Tigér.
Det dr patagligt, att om férstaelse fér de olika materialens reak-
tion for svetsvirmen och en hdgt driven handskicklighet fa gi
hand i hand, kunna stora viirden riddas och férnimliga konstruk-
tioner utforas med svetsningens hjilp.
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Bilaga Z.

Aktiebolaget Stathmos

Ar 1898 hildades ett bolag i Stockholm, som anmildes till
firmaregistret under namnet Vagfabriks AB Stathmos — Stathmos
ir det grekiska ordet for vag — for exploatering och tillverkning
av en ny vagkonstruktion. Denna, som patenterades i Sverige ar
1896 och till upphovsman hade en ingenjér August Stéckig, till-
drog sig genast stor uppmérksamhet. Nyheten var, att de dittills
i andra vagar anvinda fjidrarna eller vikterna ersatts av en enkel
och sinnrik hivapparat, rullande balanser” med tunna stalband,
som togo upp lasten. "Visarapparat med kompenserande dubbel-
pendlar” bruka vi kalla den nu f&r tiden. Ingenjér Stickig sades ha
arbetat i 9 4r pa uppfinningen.

Det kan vara pa sin plats, da Stathmos har &dran gistas av
sa framstaende jirnvigstekniker som samlats hir idag, att ge ut-
tryck for bolagets erkiinsla for det intresse, som jarnvidgarna
redan fran begynnelsen visade den nya uppfinningen. Pa Central-
stationen i Stockholm uppsattes den foérsta Stathmos-vagen — en
godsvag for 250 kg — pa sensommaren 1898, och den foljdes snart
av flera. Aret didrpa var man ifird med att tillverka en 30 tons
jirnvigsvagnvag, den storsta dittills i Skandinavien, at Stock-
holm—Rombo Jirnvidg for Ostra stationen i Stockholm. De nya
jirnvagsvagarna inneburo betydande besparingar, i det att vag-
narna kunde viigas under ging. Ett tagsitt pi 20 vagnar kunde
viigas pa 3 till 5 minuter, medan man férut mést rékna med dver
en timma for vigningen.

Med de vagarna gick namnet Stathmos ut &ver virlden. Inom
loppet av 3—4 ar efter starten hade man levererat jirnvigsvagn-
vagar pa upp till 60 ton till de flesta europeiska linder. Aven till
Syd-Afrika, Egypten, Australien och Argentina samt manga andra
utomeuropeiska trakter hade de natt.
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Men tillverkningen inskridnkte sig ej till jirnvigsvagarna.
Man gjorde vagar for praktiskt taget alla slags behov. I dessa
kalorijaktens dagar, da Stathmos personvagar sdljas i en om-
fattning som aldrig férr, kanske det kan roa att hora, att man
redan 1903 hade dessa pa programmet i ett utférande, som ej
var sa olikt det nuvarande. En tidningsnotis fran den tiden for-
tiljer, huru, som det heter, ’de redan funnit vig till samhillets
héjder, i det att Konung Oskar II fordrat Drottningen och Prins
Eugen var sin Fix-vag”. Man kan ju av den senare utvecklingen
ana, varfér just Prins Eugen var den av kungasdénerna som an-
sags vara i1 behov av denna sidrskilda omvardnad. Vilken roll
Stathmos davarande styrelseordférande, hovintendent Bortzell,
spelade forméler ej historien.

Bolagets snabba expansion bérjade kriva storre fahriksloka-
ler. Efter en forsta kort sejour vid Luntmakaregatan i Stockholm
hade bolaget kdpt ett storre verkstadskomplex vid Arbetaregatan.
Dér var man kvar till 1911, d4& Holmers Verkstider och tomtom-
raden i Nyndshamn overtogos. Detta betydde ytterligare ett upp-
sving, och man hade verkligt underlag for den bekanta ordlek, som
kanske flera av Er minns fran den tiden, Ni vet den, dir Napoleon,
tecknande sig mot Alperna, med karakteristisk gest utropar:
"Skulle icke jag vaga ga Gver Alperna, nir Stathmos vagar ga
over hela virlden''.

Men det forsta virldskriget kom. Bolaget hade visserligen hog
sysselsiittning och omsittningssiffrorna stego, men utlandsmark-
naderna férlorades en efter en, och patenten gingo ut. Krisen efter
det forsta varldskriget gick hart fram Hven 6ver Stathmos, och
den foljdes av en tids stagnation. Hértill torde ha bidragit, att in-
tresset splittrades pa andra tillverkningar — sagverksmaskiner
och motorer — vilka under vissa perioder till och med kommo att
dominera produktionen.

Bolaget kidmpade ocksid med likviditetssvarigheter, och detta
kom vil indirekt att leda till att pa 30-talet vi finna Goteborgs-
banken som dgare. Men depressionen slipper sakta sitt grepp och
man borjar se pa framtiden med storre tillférsikt, Hos Stathmos



18

férnyas maskinparken, och verkstaden bérjar fa nykonstruktioner
fran ritkontoret att arbeta med.

Sa utbryter det andra virldskriget och man star infér nya
svarigheter. I det liget far banken anbud fran Johnsonkoncernen,
som behover Stathmos’' tomt och verkstdder for utbyggnaden av
oljeraffinaderiet i Nyndishamn. Banken slar till. Sedan géller det
gverlatandet av vagfabrikationen. Den erbjudes Kooperativa For-
bundet, sedan flera ar en av Stathmos’ stérsta kunder. 1940 gors
dven den affiren upp, och dirmed ha vi kommit Gver till det se-
naste skedet i den historik som hir helt rapsodiskt tecknats.

Stathmos flyttade till Eskilstuna. Lokal hyrdes av Domkraft-
AB Nike. Den visade sig snart for liten; sarskilt for tillverkningen
av de stora vigarna krivdes stérre utrymme och béttre utrust-
ning. 1946 horjade grdvskoporna #Hta sig ned hir ute i Vilsta-
jorden, Eskilstuna stads nya industriomrade. 1948 voro vi klara
med inflyttningen.

Denna Stathmos’ nya fabriksanliggning har signerats av ar-
kitekterna Erik Ahlsén och Herman Borendal, och Svenska Entre-
prenad AB har byggt den. I dessa vara nya lokaler ha vi fatt
mojlighet att hoja produktionen, rationalisera tillverkningen och
férbittra arbetsférhallandena, Detta har stimulerat oss alla som
hiar ha var girning till friska tag. En hel del nya vagtyper och
konstruktionsforbittringar ha vi fort -ut i fabrikation sedan vi
kommit hit ut, och flera dro pa vig eller i vardande.

Men hur vi hir ha det och vad vi nu tillverka skall hir ej
talas om. Det skola vi forsbka visa sa gott sig gora later vid den
rundvandring vi skola goéra tillsammans.

Anforandet inleddes och avslutades med nagra vilkomstord.
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Bilaga 3.

Vadsbro kyrka.

Utdrag ur "Sérmlidndska kyrkor 53".

Nér man sommartid ser Vadsbro kyrka pa avstand syns ingen-
ting annat av byggnaden 4n 16kformiga kupoler, spiror och flgjlar,
som h&ja sig Over téta lovmassor; man kommer ofrivilligt att
tinka pa Tornrosas fortrollade slott. Dock vallar det ingen sva-
righet att bryta sig igenom ringen av vegetation. Kommer man
fran séder dppnar sig en oregelbunden plan och man star férvanad
och betraktar sagoslottet, som helt plotsligt forvandlats till den
mest pittoreska bland landskyrkor. Kyrkan, som ir beligen ett
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stycke s6der om Flen, hor till S6dermanlands vackraste och bist
bibehallna kyrkobyggnader fran 1200-talet.

Den kyrkan omgivande kyrkogarden ar utomordentligt vacker
och vilvardad samt utgdr en virdig omramning kring den ald-
riga kyrkobyggnaden. Pa kyrkogarden, ett stycke sydvist om
sjdlva kyrkan, star en klockstapel av tri, enligt uppgift uppford
aAr 1654 och bekostad av amiralen, friherre Erik Ryning till
Lagmansd, ett av de stérre inom socknen beligna godsen. I nord-
vistra hérnet av kyrkogarden ligger ett spritputsat stenhus, om
vilket kyrkans fortriafflige beskrivare, kyrkoherden i Vadshro och
Blacksta férsamlingar Lars Hallman, upplyser att det byggts av
fru Maria Elisabet Kurtzel pa Lagmansd i mitten av 1600-talet,
till skolhus at forsamlingens ungdom.

Sjdlva kyrkobyggnaden bestar av ett ovanligt langt och rela-
tivt smalt langhus med tresidig avslutning at oster. Vid oOstra
delen av langhusets sydsida finnas tva utbyggda gravkor, for
Ryningska och Falkenbergska slikterna. Pa norra sidan finnes
dessutom ett stort utbygge, i vars nedre vaning sakristian adr be-
ligen. Yttermurarna dro vitputsade och taket tickt med enkupigt
tegel. Vid #ndarna av takasen finnas lékformiga knoppar med
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flgjlar i form av ett odjurshuvud, fran vars nos en pilbage skjuter
fram. Fran Ryningska gravkoret till kyrkans sydvistra horn gar
en takrdnna av koppar, avslutad med ett krént drakhuvud, "vilket
under skarpa ragnskurar sprutar utur sitt gap en myckenhet av
vatten”, sasom Hallman malande uttrycker sig. Rdnnan dr av-
bildad pa Johan Peringskidlds teckning av Vadsbro kyrka fran ar
1686, och den tillkom sikerligen vid ombyggnaden pa 1650-talets
mitt.

Mittpartiet av kyrkans langhus torde vara uppfort pa 1200-
talet. Koret och vistra delen av langhuset uppfordes pa 1650-talet,
och da uppfordes dven det Ryningska gravkoret. Vid en tidigare
ombyggnad omkring ar 1460 uppférdes de vackra valven inuti
kyrkan, varvid dven stridvpelare utférdes f6r att uppbéra valven.
Det Falkenhergska gravkoret uppférdes i slutet av 1600-talet och
borjan av 1700-talet, och den ovan nimnda sakristian byggdes ar
1775.

- 1200-TALLT m OMKRING 1460 1W30-TALLY
- L] omamg s
s

PETER

Kyrkan har tre ingangar, en mitt pa vistra gaveln, en pa syd-
sidan ungefdr mitt emellan sydvistra hérnet och Ryningska
gravkoret samt en pd norra tillbygget. De bada forstnimnda hava
ovanligt rika omfattningar av huggen sandsten, Vistportalen flan-
keras av tvenne pa hdga postament stiillda helrunda kolonner,
vilka uppbéra ett forkroppat entablement och stycken av en bruten
fronton med kulor pa fot. P4 en konsol i den rundbagiga dirr-
oppningens hjissa vilar en uppsats, som bestar av pa varandra
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djirvt staplade partier, samt nirmast ovanfér konsolen en tavla
till véinster med Erik Rynings vapen och till héger samma vapen
med det Kurtzelska vapnet som hjirtskold; hogst upp finnes ytter-
ligare en konsol med artalet 1656. Dérrarna dro helt beslagna med
fastnitade jirnlameller, ett ovanligt vackert arbete. Upptill ldsas
herr Erik Rynings och Fru Maria Elisabet Kurtzels initialer och
artalet 1657.

Det mirkligaste dr emellertid kyrkans interiér, som far sin
sirprigel av de ovanligt vackra medeltida valven. Kyrkorummets
ovanliga utstrickning pa lingden mildras nagot av att orgellik-
taren och orgelfasaden skir av ett stycke i viister och att tillbygg-
naden i norr dels uppdelar den langa nordviggen i hiilfter, dels
ger rummet ett tillskott pa bredden.

Savil kyrkans viggar som valven iro praktiskt taget helt
tdckta med malningar, dels rankor och vixtornamentik som kom-
mer kyrkan att likna en 16vsal, dels en synnerligen rik figural
utsmyckning med bilder ur Bibelns och Helgonlegendernas gestalt-
viirld. Malningarna i de tre dldsta valven tillskrivas en konstnir
vid namn Peter, troligen tysk till bérden, vilken var mycket verk-
sam som kyrkomalare i Sverige under 1450- och 1460-talen. Denne
Peter, som stod hogt 6ver sina kolleger och bland annat har sig-
nerat malningarna i Osmo kyrka och dessutom varit verksam i
Torshélla, Solna, Vansé och Sala landsférsamlings kyrkor, anses
bl. a. ocksd hava varit liroméstare for en av det mellansvenska
monumentalmaleriets frimste representanter, Albertus Pictor.
Malaren Peters verksamhet blev hirigenom av den allra storsta
betydelse. Sa mycket beklagligare dr det att malningarna i Vads-
bro kyrka forlorat mycket av sitt konstniirliga och dokumenta-
riska virde genom en olycklig restaurering i borjan av 1900-talet.

For dateringen av kyrkans viggmalningar finnes god ledning
i nagra av de i kyrkans malningar ingaende vapnen. Biskop
Sigges vapen visar att malningarna béra hava utforts under
tiden 1449—1463, och Erik van Lipens vapen att de bora hava
utforts tidigast 1462. Till £61jd hdrav blir dateringen 1449—1463.

Bland kyrkans fasta inventarier ldgger man sirskilt méirke
till predikstolen, bhekostad av amiral Ryning. Predikstolen #r
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otvivelaktigt en av de bidsta i sitt slag till var tid bevarade, och
utfordes sannolikt i samband med kyrkans ombyggnad pa 1650-
talet. Korgens sidor prydas av statyer, Kristus med jordklotet
i mitten, omgiven av de fyra evangelisterna med deras symboler.
Pa ljudtakets horn sta sma nakna barnfigurer hallande Kristi
pinoredskap, samt mellan dessa av rika ornament omgivna
kartuscher. Hogst upp stir som kron pa taket en figur, fram-
stillande den uppstandne Kristus med korset i den ena handen
och jordklotet i den andra. Predikstolen var fran bérjan omalad,
men var ar 1830 Ijusbla med hilderna hallna i gult, samt foére
1902 ars restaurering vit med ornament och figurer forgyllda.
"~ Det pa predikstolen stdende timglaset skiinktes ar 1792 till
kyrkan av torparen Olof Jonsson i Torpa.

Bland kyrkans 16sa foéremal ar den statliga altaruppsatsen,
given ar 1656 av Maria Elisabet Kurtzel till den ar 1656 avlidne
makens minne, utan gensigelse kyrkans mest paranta och sevirda
sak. Arkitektur, skulptur och maleri samverka i altaruppsatsen
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till en utomordentlig rik effekt, som genom den statliga upp-
byggnaden pa ett sirdeles lyckligt sitt ansluter till korets arki-
tektur. Verkan forhojes dessutom genom bemalning i manga-
handa firger, vilka dock troligen med tiden forlorat mycket av
sin ursprungliga friskhet och glans. I kompositionen spéras
vissa likheter med de medeltida altarskapen, ndmligen i upp-
delningen i ett mittparti och i vid detta féstade dorrar, vilka
dock icke ga att stinga och didrfér troligen blott och bart torde
vara formella &verlevor.

Hallman omtalar i sin beskrivning en gammal i sakristian
férvarad "munketavla”, vilken han férmodar tidigare statt pa
altaret; sikerligen asyftas dirmed ett medeltida altar- eller hel-
gonskap, som dock numera iir helt férsvunnet. Diremot dr kyrkans
medeltida triumfkrucifix bevarat och uppsatt i bagen mellan
koret och langhuset, dock alltfér hogt for att komma till sin
ritt. Krucifixet dr fran 1400-talets forra halft.

Altaruppsatsen dr ett utmiirkt och statligt exempel pa den
nordiska barockens formkénsla och praktlystnad,

Kyrksilvret och kyrkans vackra ljuskronor fortjana fven att
uppmirksammas. Aldst dr den lilla vackra kronan framfér orgel-
laktaren, tillverkad under 1500-talets senare hilft. En ljusarm
av missing med pressad och punsad ornering, uppsatt invid pre-
dikstolen, hirror fran tiden kort efter mitten av 1600-talet. Bland
ljusredskapen i ovrigt dro sirskilt tva par silverstakar virda att
uppméirksammas.

Kyrkans kalk av delvis forgyllt silver &r en gava av Maria
Elisabet Kurtzel ar 1658; den #r forsedd med hennes och hennes
avlidne makes vapen och initialer. Enligt stimplarna dr kalken
utférd av den kiinde guldsmeden Henning Petri, méstare i Nyko-
ping. De bada vinkannorna #ro bada av silver, den ena tillverkad
i Stockholm av mistaren Michel Beck, och den andra i Sala av
mistaren Erik Granrot.

Kyrkans pa grund av sin alder mest virdnadsvirda féremil
ar en dopfunt av rédbrun, petrifikatrik, polerad kalksten, nu
uppstilld ligst fram i langhuset pa norra sidan alldeles nedanfér
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trappan till koret. Skalen saknar uttémningshal och funten dateras
till omkring 1200-talets mitt.

Sjdlvfallet rymmer kyrkan utéver ovan uppriknat en hel
del gamla minnen i form av nattvardskirl, huvudbanér for olika
adliga dtter, en mangfald gravhillar med rik utsmyckning m.m.,
allt sevirt, virdefullt och gammalt.
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Bilaga 4.

Koordinationsavtalet mellan SJ och TGOJ

Den markerade lagkonjunktur, som med impulser fran utlan-
det utbredde sig i Sverige 1 borjan av 1930 talet, drabbade det en-
skilda jdrnvidgsnitet synnerligen kinnbart. De nirmaste aren
innan hade bilismen pa allvar borjat gora sig gillande som ett nytt
transportmedel i samhiillets tjanst, savédl ifraga om persontrafiken
genom buss-fordonet som godstrafiken genom tyngre lastbilars
upptridande. De sammantriffande omstdndigheterna med ett
vikande trafikunderlag jimte begynnande bilkonkurrens stillde
jirnvidgarna infér ekonomiska prohlem, vilka syntes de flesta jirn-
vigsholagen omdjliga att bemistra. Man bérjade ropa pa stats-
makternas bistand for att kunna uppritthalla det vacklande trafik-
monopolet.

Den onskade statshjdlpen i form av trafikreglering uteblev
emellertid. I stidllet fingo statsmakterna anledning syssla med
jirnvigsproblemen genom den riksdagsmotion, som forre kommu-
nikationsministern och Jérnvigsmannaférbundets ordférande A.
Forsslund m. fl. vickte med férslag om en utredning angaende ett
enhetliggdrande av det svenska normalspariga jarnvidgsndtet. Tan-
ken pa ett forstatligande av de enskilda jirnvigarna fick till en
borjan denna mjukare formulering. Riksdagen bif6ll emellertid
motionen genom att i skrivelse till Kungl. Maj:t av den 7 juni 1933
begidra en utredning rorande “férvaltnings- och driftkostnaderna
fér ett sammanslaget svenskt normalsparsnidt under enhetlig led-
ning i jimforelse med motsvarande kostnader vid jarnviigssyste-
mets nuvarande uppdelning pa Statens jarnvédgar och ett flertal
andra enheter”.

Kungl. Maj:t overldmnade omedelbart uppdraget till Kungl.
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Jiarnvigsstyrelsen den 14 juni 1933, som senare redovisade sitt
uppdrag i trenne etapper. Forst behandlades férvaltningsapparaten
i en skrivelse till Kungl, Maj:t av den 18 januari 1934, ddrefter
kom forradstjinst, verkstadstjinst och den rullade materialen i
skrivelsen av den 10 mars 1934 och sist personalbehov och kost-
nader for den direkta drifttjinsten den 26 februari 1936. Sist-
nimnda frigor hade utretts av en sirskild Jarnvigsstyrelsens
kommission, "Jirnvigsférstatligandekommissionen”, vilken genom
resor och bes6k pd ort och stillle skaffat sig till synes grundligt
primédrmaterial for sin utredning.

Malmedveten eller uppmuntrad av de vackra siffror for ett
enhetliggérande som astadkommits i de nimnda utredningarna,
fortsatte Kungl. Maj:t utredningsuppdraget genom att den 8 juli
1936 bemyndiga chefen fér kommunikationsdepartementet att till-
kalla 7 sakkunniga att inom departementet verkstilla "fortsatta
undersékningar betrdffande forutsdttningarna for ett samman-
férande i Statens hand av det enskilda jirnvigsnitet i landet eller
delar dédrav, &vensom foér de Ovriga atgdrder i fusions- och ratio-
naliseringssyfte, som kunde befinnas dndamaélsenliga, samt att in-
komma med de forslag, vartill undersékningarna féranledde”.

De sakkunniga, som antog namnet 1936 ars jarnvigskom-
mitté”’, avlimnade den 15 oktober 1938 sitt betinkande vilket ut-
mynnade i ett forslag till forstatligande av de enskilda jarnvigar-
na inom en tidsrymd av 5 4r genom frivilligt f6rvirv av desamma.
For det fall, att ett eller annat jarnvidgsforetag skulle uppstidlla
icke antagbara villkor och dirigenom #dventyra enhetliggdrandet,
framlade kommittén jimsides ett forslag till lag om tvangsinlésen.

Kungl. Maj:t dverlimnade genom sin proposition nr 207 av
den 3 mars 1939 den verkstdllda utredningen jimte en mangfald
remissyttranden till riksdagen, och féreslog bifall till de forslag
som departementschefen i yttrande till vederbdrande statsrids-
protokoll hade framlagt, och vilka 6verensstimde med kommitté-
betinkandet ifraga om de foreslagna forstatligandedtgérderna,
fransett foérslaget till lag om tvangsinldsen, vilket departements-
chefen icke fann nédvindigt att for tillfdllet taga stdllning till.

Riksdagen meddelade genom skrivelse nr 318 av den 31 maj
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1939 Kungl. Maj:t sina synpunkter och uttalanden angiende er-
forderliga atgédrder for ett forstatligande, vilka i stort sett éver-
ensstimde med departementschefens forslag i den nimnda propo-
sitionen.

Dirmed hade heslut fattats om ett allmant forstatligande av
Sveriges enskilda jdrnvigar, och uppdraget limnades av Kungl.
Maj:t den 9 juni 1939 till Kungl. Jarnvigsstyrelsen att efter hand
forvirva de olika enskilda jarnviagarna. For detta dndamal till-
sattes ett sérskilt organ inom Jirnvidgsstyrelsen, den s. k. Forstat-
ligandeberedningen. Nagon plan for inlésningsforfarandet, vilket i
utredningarna foérutsattes skulle upprittas och faststillas, kom
aldrig till stand, utan man sékte sig fram efter minsta motstandets
lag, d.v.s. man underhandlade om inkodp forst med de jirnvigs-
férvaltningar som visade sig mest bendgna att silja.

For TGOJ del aktualiserades forstatligandefragan redan i
borjan av 1940-talet, da férhandlingar om inlésen av Stockholm—
Westeras—Bergslagens Jdrnvigar (SWB) kommit igang. Genom
ett inforlivande av SWB med SJ skulle man komma att erhalla en
jarnvigsforbindelse med stambanekaraktiar norr om Milaren mel-
lan Stockholm och Orebro, i vilken endast saknades en mindre
link, delen Frovi—Koping, tillhérande TGOJ. Forstatligandebe-
redningen forfragade sig dirfér hos TGO i mars 1944 angaende
mojligheten att fa trdda i underhandlingar om inkdp av TGOJ,
och som ett forsta led hirtill verkstidlla undersékningar hos for-
~ valtningen i Eskilstuna.

TGOJ intager i viss man en sidrstidllning bland de enskilda
jarnvdgarna, genom att TGOJ sa smaningom kommit att fér sin
Adgare, TGO, bli vdrdefullare i egenskap av transportmedel for
Gringesbergsmalmen édn som jarnvigstekniskt affdrsobjekt. TGOJ
ingar ndmligen som en integrerande del i bolagets malmindustri,
och foljaktligen har intresse saknats fran holagets sida for en for-
sidljning till Staten, oavsett vilken képesumma som dirvid kunnat
diskuteras.

Forstatligandeberedningen underrdttades diarfor om holagets
principiella instdllning till fragan, men meddelade samtidigt, att
bholagsledningen icke hade nagot att erinra mot de eventuella un-
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ders6kningar som Férstatligandekommittén onskade foretaga pa
ort och stélle. T anslutning hértill intrdffade representanter for
Forstatligandeberedningen i Eskilstuna den 20 juni 1944, varvid
man genomgick jarnvigarnas trafikstruktur och diskuterade,
huruvida icke holagets intressen som huvudtrafikant kunde tillgo-
doses pa ett for bolaget nojaktigt sitt Aven efter en statsinlésen.
Jarnvigsforvaltningen forklarade sig beredd till 6kat samarbete
med 8J i den utstridckning dylikt ansags limpligt for att frimja
TGOJ:s mdjligheter att fylla sin uppgift inom den allminna sam-
fdrdseln, men fann att féreliggande omstiindigheter vid ett for-
statligande icke gav forvaltningen anledning tillstyrka ett forstat-.
ligande, dven om detta foérenades med vissa langfristiga malm-
transportkontrakt. Nagot formellt resultat av det nimnda sam-
mantriddet framkom icke och nagon ny diskussion med Forstat-
ligandeberedningen dgde icke rum under de nirmaste 4 aren.

Fragan om &kat samarbete med SJ aktualiserades emellertid
omedelbart i samband med forstatligandet av SWB och planerna
for en elektrifiering av denna jarnvidg. For att erna genomgaende
el-trafik a linjen Stockholm—Orebro tillfragades TGOJ i borjan av
ar 1944 av SJ elektrotekniska byra, om SJ kunde medgivas ritt att
fa elektrifiera TGOJ:s del Frovi-Koéping. Bolaget fann det icke
med sina intressen forenligt att motsitta sig elektrifieringen som
sadan, men Onskade sjdlv bli d4gare till den erforderliga linjeut-
rustningen. Nagot senare reviderade holaget detta sitt uttalande
pa grund av intrdffade avsittningssvarigheter foér jirnmalmen i
samband med virldskrigets slutskede ar 1945, vilket orsakade bo-
laget relativt anstringd likviditet. Bolaget fann det ddrfér limp-
ligast att elektrifieringen verkstilldes for medel som SJ stillde till
forfogande. Sedan den begynnande konjunkturférbittringen pa
malmmarknaden kommit bolaget att aterga till sin tidigare upp-
fattning ifraga om finansieringen verkstilldes elektrifieringsarbe-
tet aren 1946--1947 genom SJ forsorg men pa TGOJ bekostnad.
Samarbetet med SJ savil ifraga om anldggningsarbetet som den
senare gemensamma genomgaende tagdriften har utfallit till bada
parternas fulla belatenhet.

Sedan holagets ekonomiska stillning stiirkts genom den allt-
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mera dkade malmexporten och nytt 10-arsavtal mellan TGO och
Staten kommit till stind ifraga om Luossavaara—Kiirunavaara
AB fran och med ar 1947, utan att detta paverkat fragan om stats-
forvirv av TGOJ, och sedan bolaget upprepat sitt tidigare uttal-
ande att TGOJ icke var till salu, meddelade Foérstatligandebered-
ningen varen 1948, att den dnskade en ny diskussion angaende for-
hallandet SJT—TGOJ. Sadan kom ocksa till stand den 10 september
1948, '

Bolagsledningen sade sig diarvid forstd att ur jirnvidgssyn-
punkt ett forstatligande vore 6nskvirt, men att bolaget, d4 egna
transporter dominerade, énskade dven framdeles ombesorja dessa
i egen regi. Man var dock villig att séka ett férdjupat samarbete
med SJ och undanrgja de oldgenheter for jarnvigsdriften, trafi-
kanterna och personalen, vilka SJ:s forstatligandekommission i
sitt betdnkande av ar 1936 anfért som ett motiv for ett férstat-
ligande av de enskilda jérnvdgarna. Forstatligandeberedningen
hade funnit att samarbetet ifraga om elektrifieringen av linjen
Frovi—Koping och den blandade driften diarstides hade utfallit sa
vil, s4 att anledning foreldg 4dven fran dess sida att undersdka
vilka méjligheter till 6kat samarbete som foreldg och konsekven-
serna av hirfor erforderliga atgérder. Man enades dirfér om att
lata utfora vissa utredningar med anledning dirav.

De stora fragor som den ndrmaste tiden diskuterades voro
taxegemenskap, transportvégar i samtrafik, redovisning av sam-
trafiken, vagngemenskap, tdgplaner, SJ pensionsforpliktelser gent-
emot TGOJ personal genom att SJ omhindertagit Enskilda Jarn-
vigarnas pensionskassa, fortsatt elektrifiering av TGOJ, fribiljetts-
gemenskap samt giltighetsbestimmelserna for ett eventuellt avtal.

Efter ett intensivt forhandlande under hela ar 1949 hade man
vid det kommande arsskiftet enats om ett forslag till avtal mellan
SJ och TGOJ, kallat ’Koordinationsavtalet”, som skulle s att siga
ersitta ett forstatligandeavtal, och dverlimnades detta av Forstat-
ligandeberedningen till Jidrnvéagsstyrelsen, som efter justeringar
godkinde detsamma, och undertecknades avtalet av de bada par-
terna, Kungl. Jirnvigsstyrelsen och Trafikaktiebolaget Grénges-
berg-—Oxelésund, den 22 febr. 1950, med reservation fér avtalets
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godkénnande av Kungl. Maj:t och styrelserna fér Orebro—K&pings
jarnvigsaktiebolag och Oxeldsund—Flen—Vistmanlands jarnvags-
aktiebolag, vilka sistnimnda dotterbolag till TGO #ga i TGOJ for-
. valtning ingdende jirnvigslinjer.

Avtalsfragan férdes vidare genom Jirnvigsstyrelsens skrivel-
se till Kungl. Maj:t av den 25 februari 1950 med forslag om avta-
lets godkdnnande. Kungl. Maj:t fann fragan vara av den art att
den borde understillas riksdagens prévning, men tvekade att stilla
proposition i &rendet. En fraga, som givetvis icke varit foremal for
behandling i avtalet, var TGOJ-personalen och dess férhallanden,
endr SJ ju icke berdres dirav. Da ett forstatligande emellertid
alltid medfdrt, att personalen i stort sett tillférsakrats SJ-persona-
lens 16ner och férméner, meddelade bolagsledningen Kungl. Maj:t
under hand, att personalen redan fran den 1 juli 1947 tillférsikrats
SJ-16neférméner, och att bolaget vore berett, att om avtalet komme
till stdnd, dven limna personalen samma pensionsférminer som
tillerkéinnes s.k. forstatligad personal frin de enskilda jirn-
vigarna,

D& vare sig forslag om forstatligande eller koordinationsavtal
kom pé riksdagens bord under &ret 1950 och dirigenom ifragasatt
pensionsforbittring icke kom personalen till del, tog diskussionen
inom personal- och riksdagskretsar ny fart pa nyaret 1951. Kom-
munikationsdepartementet kontaktade bolagsledningen och med-
delade att man ifragasatte proposition till 1951 ars varriksdag,
men att man onskade éndring av avtalstidens lingd. Denna, som
bolaget tidigare foreslagit till 50 ar, var i avtalet angiven till 30
ar. For en dylik lingd onskade regeringen icke binda sig, utan
ifrigasatte att avtalet endast skulle gilla ar f6r ir. D4 bolaget av
vissa skél fann den fixerade giltighetstiden icke vara uteslutande
fordelaktig, enades man om att giltighetstiden faststilldes intill det
forsta halvarsskifte som dger rum 3 &ar efter det uppsigning av
avtalet skett av endera parten. Efter vissa smirre justeringar av
avtalet i anslutning till den &ndrade avtalstiden framlade rege-
ringen genom sin proposition nr 177 av den 6 april 1951 forslag om
medgivande f6r Kungl. Maj:t att bemyndiga Jiarnvigsstyrelsen att
triffa avtal om koordination mellan Statens Jiarnvigar och Trafik-
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aktiebolaget Griangesherg—Oxeldsunds jarnvigar. Godkdnnande
beslut fattades i riksdagen den 25 maj 1951, utan debatt i andra
kammaren, under det att i den férsta f. d. statsradet A. Forslund
skarpt kritiserade, att forstatligandet ersatts av koordinationsav-
talet och fann dagen vara "en svart dag i det svenska jarnvigsfor-
statligandets historia”,

Det av riksdag och regering godkinda avtalsforslaget under-
tecknades direfter utan vidare justeringar av parterna den 27
juni 1951. .

Jag har nagot utforligt relaterat forstatligandefragans ut-
veckling och koordinationsavtalets tillkomst, enir man hérigenom
littare forstar anledningen till de tridffade besluten. I det féljande
limnas en redogorelse for avtalets innehall.

Koordinationsavtalet dr slutet mellan a ena sidan Kungl. Jirn-
vigsstyrelsen for Svenska Staten, och a andra sidan Trafikaktie-
holaget Griangesherg—Oxeldsund som iigare av Frovi—Ludvika
jarnvig samt féretridare fér Orebro—Kopings Jernviagsaktiebolag
och Oxelésund—Flen—Westmanlands Jidrnvigsaktiebolag, med
vilka Trafikbolaget star i koncerngemenskap.

Syftet med detsamma 4r enligt § 1 att “séka genomféra onsk-
vird rationalisering och utvidgning av bestaende trafik- och drift-
samverkan mellan Statens och bolagets jirnviigar samt att bereda
trafikanterna villkor och férmaner likvirdiga med dem, som ett
inférlivande av bolagets jirnvigar med Statens- jarnvigar skulle
medfora. Bolaget dr jimvil berett att iklida sig samma skyldig-
heter i beredskapshinseende, som skulle hava avilat styrelsen i
hindelse av ett sadant inférlivande samt didrpa féljande elektrifie-
ring.”

Vid avtalets triffande dr forutsatt att bolaget utan drgjsmal
vidtager pa holaget ankommande atgirder for jarnvigslinjernas
elektrifiering och att erforderliga tillstand fér denna ldmnas av
vederborande myndigheter.

Taxegemenskap avtalas i § 2. Dylik har redan tidigare funnits
ifraga om godstrafiken, dock att vid godsets Gvergang fran en
jirnvig till en annan har palagts en extra s. k. dvergangsavgift.



33

Denna kommer nu att bortfalla. Nagra s. k. banavgifter har icke
uttagits & TGOJ de senare aren.

Persontrafikstaxan har som regel varit hogre vid de enskilda
jarnvdgarna én vid SJ och i samtrafik varit utformad som s. k.
snittaxa, d. v.s. att biljettavgiften framkommer som en hopligg-
ning av avgiften 4 den ena jirnvigen med avgiften 4 den andra.
Genomgaende zonberdkning har alltsa icke forekommit.

For TGOJ del innebédr &ndringarna en absolut taxegemenskap
med SJ i alla avseenden, varvid persontaxan siinkes c:a 20 %, och
avgifterna 4 TGOJ i samtrafik reduceras genom att biljettpriset
bestimmes av en gemensam zontaxa.

Uppkommande avgiftsminskningar berdknades ar 1949 for
TGOJ del till:

for godstrafik, bortfall av dvergangsavgifter .... 600.000 kr.

for persontrafiken, genomgéende zonberdkning 200.000 ,,
for persontrafiken, inférande av SJ taxa ...... 700.000 ,,

Summa 1.500.000 kr.

Detta inkomstbortfall berdknas kunna kompenseras genom de
rationaliseringsvinster, som uppstd genom inférandet av elektro-
drift.

For SJ del torde uppsta ett inkomstbortfall uppgaende till c:a
1 million kronor.

Expedieringsforeskrifter i person- och godstrafik skola ifraga
om samtrafik med SJ Overensstimma med SJ:s foreskrifter.

Gillande samtrafiksviigar vid avtalets undertecknande skola
icke dndras under avtalstiden, savida icke sidrskild dverenskom-
melse hdrom triaffas mellan parterna. I SJ avstandstabell for per-
son- och godstrafik och i samtrafikstabellen skola avstanden pa
TGOJ intagas pa samma sédtt som om TGOJ inginge i SJ.

Redovisningen av person- och godstrafikmedel i samtrafik
skall ske genom SJ kontrollkontor, dit TGOJ uppbo6rdsstéillen in-
sinda redovisningar och medel.

TGOJ andelar i samtrafikinkomsterna skall utriknas enligt ett
forenklat system. Ifrdga om den huvudsakliga personsamtrafiken
innebdr detta, att uppbdrden for denna riknas och bestimmes vid



34

TGOJ stationer. TGOJ erhaller didrvid en viss procent av denna
uppbord som slutlikvid for sin andel i personsamtrafiken. Den
ndmnda procentsiffran dr baserad pa vissa verkstéllda provfordel-
ningar i detalj och uppgick ar 1949 till 67, men kan givetvis
revideras vid anfordran fran part. Ifraga om godset framriknar
TGOJ stationer tontalet mottaget och tontalet avséint gods och
erhaller TGOJ sin andel av uppbdrden fér godssamtrafiken i form
av den summa, som uppstar da tontalet multipliceras med ett sta-
tistiskt utrdknat genomsnittsfraktpris per ton. Detta genomsnitts-
pris berdknades ar 1949 for fraktgods i vagnslaster till

for mottaget gods kr. 3: 77 per ton

,, transitogods o S b o4

., avsant gods P 1 o

Redan av att dessa trenne ton-pris skilja sig at med hogst
6 7, kan man sluta sig till att denna medeltalsherdkning kommer
att giva ett tillrdckligt noggrant resultat, utan att nimnvirda for-
luster eller vinster komma att uppsta. Som en ytterligare férenk-
ling skulle man ju kunna arbeta med ett enda ton-pris for allt
vagnslastgods, d. v. s. medeltalet for de tre ovan nidmnda utan att
ens darigenom storre felslut borde hbehdva uppkomma, men sa
langt gaende generalisering har man ej velat pafordra.

Att arbetet med redovisning och fordelning av samtrafiksupp-
borden blir ofantligt forenklat genom de foreslagna atgidrderna
torde knappast behdva papekas.

Vagngemenskap har sedan gammalt tillimpats ifraga om per-
sonvagnsparken pa sa sitt, att den ena banans vagnar ofta fort-
satt in a den andra i gemensamma tag for att undvika ombyte for
trafikanterna vid dvergangsstationerna. Ekonomisk reglering har
dgt rum genom sa kallad naturautjimning d. v. s. man framréknar
och annoterar hur manga axelkilometer egna vagnar lépt a egen
bana och jimfor denna siffra med motsvarande for den andra
banan. Underskott for den ena parten utjaimnas genom att vagnar
fran denna beordras in pa den andra partens bana och loper dir
tills utjimning gt rum. Denna reglering gor, att man kan fa se
TGOJ vagnar rulla pa en SJ-linje, vilken ej har nagon anslutning
till TGOJ.
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D4 denna anordning — med hdnsyn till personvagnarnas mera
regelmissiga turer &n godsvagnarnas — visat sig vil fylla befint-
ligt behov av personvagnsutbyte och medf6rt relativt billiga av-
rikningsomkostnader, planeras inga #ndringar eller andra utdk-
ningar av personvagnsutbytet, in de som automatiskt folja vid
6kat antal genomgéaende tag mellan SJ och TGOJ.

Godsvagnsgemenskapen har hittills inskriankt sig till att egna
banans vagnar fatt anvindas vid transporter till stationer belégna
hégst 300 km utanfér den egna banan, for att dirifran fortast
mojligt lastade eller olastade &tergé till den egna banan. Gemen-
skapen kommer efter avtalets ikrafttridande att visentligt ut-
Okas. TGOJ stiller da sin allmidnna godsvagnspark till gemensamt
forfogande och samma giller ifrdga om SJ. Genom central vagn-
tilldelning till SJ trafiksektioner och TGOJ komma vagnarna att
beordras utan hénsyn till igande banan, En TGOJ vagn kan allt-
s4 komma att i dratal 16pa runt i Skane i stéllet for att dviljas a
TGOJ. Den ekonomiska regleringen kommer att ske pa sa sitt, att
TGOJ tillhandahaller sa stor procentuell andel av det samman-
lagda tontalet for de gemensamma vagnarnas lastférmaga — deras
s. k. béarighetston — som motsvarar T'GOJ andel i det gemensam-
ma antalet lastade vagnar. Den kostsamma avrikningsprocedur
jimte rapportering fran de s.k. dvergangsstationerna, som nu
forekommer, bortfaller helt och regleringen inskrinker sig till att
man vart tredje ar kontrollerar storleken av TGOJ vagnpark
gentemot SJ. Om brist eller §verskott da foreligger for TGOJ del,
regleras detta i férsta hand genom att specialvagnar stillas till
férfogande och i andra hand genom kontantbetalning.

Det kan ifragasittas om antalet lastade och lossade vagnar ir
ett riktigt uttryck for vagnbehovet. D4 SJ har c:a 50 ggr stérre
linjelingd & sitt normalsparsnidt &n TGOJ, komma vagnarna att
16pa lingre tid & SJ dn 4 TGOJ. Stillestdndstiden pa lastnings- och
lossningsort dr emellertid vdsentligt lingre &n vagnens 16ptid, och
dartill kommer att genom SJ:s hastiga fjarrgodstig minskas &
lingre strickor 16ptiden 4 SJ i forhallande till lokaltransporttiden,
varfor denna SJ:s favér kommer att bli relativt obetydlig procen-
tuellt sett.
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Fran vagngemenskapen har undantagits specialvagnar. Diri-
genom far TGOJ tillfdlle att fritt disponera sina malmvagnar, var-
igenom i viss utstrickning den biittre vagntilldelningen, som under
. radande vagnsbrist kunnat limnas TGOJ:s befraktare, beriknas
kunna bibehallas. Da vissa malmvagnstyper, litt M., M, och M, vil
limpa sig bra dven for andra godsslag #n malm, kan vid dalig
centraltilldelning av vagnar bristen fyllas genom att TGOJ ut-
limnar malmvagnar. Dessa kunna #ven utnyttjas som reglerings-
objekt om TGOJ:s andel i den gemensamma vagnsparken skulle
bli for liten.

Tagplanen a TGOJ skall enligt avtalet vara likvirdig med SJ
ifraga om tagantal m. m. En undersdkning i samband med avtals-
underhandlingarna utvisade att sa for nirvarande var fallet. Nag-
ra forbattringsatgirder fér att uppfylla avtalshestiimmelserna
fordras saledes icke, men TGOJ ir berett att utveckla persontra-
likstidtabellen och skapa tkade genomgaende forbindelser med S,
om blott det visar sig att nodigt trafikunderlag hirfor star att
erhalla.

Elektrifiering av resterande delar av TGOJ skall verkstiillas
snarast mdjligt. Detta ar ett intresse fran SJ sida for att kunna fa
ett effektivare samarbete med TGOJ ifraga om tag och lokbyte,
och fran TGOJ sida for att kunna rationalisera driften och minska
driftkostnaderna, varigenom kompensation fér inkomsthortfallet

genom taxesinkningarna och de dkade pensioneringskostnaderna
kan erhallas.

Nir avtalsforhandlingarna begynte var 8J synnerligen ange-
ligen att fa verkstdlla TGOJ elektrifiering som sysselsittnings-
ohjekt for sin mer eller mindre fasta arbetarekar. Sedan dess har
emellertid nya anslag beviljats SJ for fortsatt elektrifiering, var-
fér det dr tveksamt om SJ kan hitriida ens i den utstriickning som
TGOJ dnskar. Enligt avtalet skall emellertid sirskild éverenskom-
melse tréffas hirom, enligt samma principer som tillimpades nir
linjen Frovi—Koping pa sin tid aren 1946 och 1947 elektrifierades
genom SJ forsorg. Denna gang berikna vi att SJ:s bitride kom-
mer att inskrénka sig till kabelliggning och traddragning, under
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det att TGOJ i egen regi utfor stolpsittning, bangardsindringar
och all materialanskaffning.

Kraftkontrakt skall 4ven upprittas avseende leverans fran SJ
av erforderlig trefasenergi, omformad till enfas, 1624 periodig och
med 16.000 volts spdnning. Omformningen kommer att mdjlig-
goras genom utokning eller utbyte av omformaraggregat vid de
befintliga 5 st. SJ omformarestationer, vilka aterfinnas i nirheten
av TGOJ. Ytterligare en station erfordras emellertid, och torde
TGOJ komma att nybygga en dylik, varvid SJ svarar fér utrust-
ning och instrumentering. Da bolaget 4r andelséigare i vissa kraft-
verk i Dalidlven, kommer rakraft darifran att i viss utstrickning
levereras for matning av savil 6vre delen av TGOJ som dirstiddes
befintliga SJ-linjer.

I motsats till elektrifieringen av Frovi-Képing, dar SJ till-
handahéll erforderliga elektrolok, kommer TGOJ nu att anskaffa
ett antal egna dylika, tillrackliga for hela den egna tagdriften. De
genomgaende tagen, speciellt tagen &ver linjen Frévi-Koping, kom-
ma huvudsakligen att dragas av SJ lok dven framdeles. Avrikning
for denna prestation kommer i stor utstrickning att ske i form av
naturautjimning pa samma sétt som tillimpas ifriga om person-
vagnarna.

Slutligen kan i detta sammanhang omniimnas, att da TGOJ
anglokpark, speciellt malmtagsloken, utgjort militir anglokreserv
for savil SJ som TGOJ, kunna de militira myndigheterna icke
reservationslost finna sig i att TGOJ gor sig av med sina gamla
anglok. Darfér har i samband med avtalet 6verenskommelse trif-
fats om dels att TGOJ behaller och underhaller visst antal lok som
krigsreserv fér egna militdra transportbehov, dels att resterande
lok av kraftigare typer 6verlimnas till ST mot viss arlig amortering
under en lingre tidsféljd.

Ytterligare ett par fragor hava i avtalet blivit féremal for
behandling och 6verenskommelse, ehuru de ej direkt beréra jarn-
vigsdriften utan snarare personalens vilfird. Bolaget har emel-
lertid haft klart for sig, att det med hinsyn till férstatligande-
fragan gillt att undanrdja uppgivna oligenheter av ett inhiberat
forstatligande icke endast f6r SJ och trafikanterna utan jamvil —
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och kanske i forsta hand — for personalen. Bestimmelser ha
darfor inrymts ifraga om dels SJ pensionsforpliktelser mot TGOJ
personal, dels vidgat fribiljettsutbyte.

TGOJ pensionsstiftelse #r enligt avtalet namnet a den pen-
sionsstiftelse, som skall upprittas for att vertaga de pensions-
forpliktelser mot TGOJ personal som aligger Kungl. Jirnvigssty-
relsen, pa grund av att denna enligt statsmakternas beslut ar 1945
overtog den davarande Enskilda Jdrnviigarnas pensionskassa.
Sistndmnda atgird, som motiverades av det allt mera framskrid-
ande forstatligandet var avsedd att bilda en &vergangsform med
Staten som garant fér pensionerna till kvarvarande befattnings-
havare och pensionirer i enskild tjdnst, innan dessa blivit inord-
nade under SJ. Da emellertid genom avtalet TGOJ befattningsha-
vare och pensiondrer icke tillsvidare kommer att &verga till SJ,
har det befunnits riktigast att TGOJ sjilv overtager det admi-
nistrativa pensioneringsansvaret gentemot dessa genom den niamn-
da pensionsstiftelsen. Bolaget forbinder sig alltsa i avtalet att
gvertaga samtliga de férpliktelser och rittigheter gentemot nu-
varande och forutvarande anstidllda vid TGOJ, som avilar Kungl.
Jarnvigsstyrelsen. Som vederlag hirfor skall Jarnvigsstyrelsen
gverldmna till pensionsstiftelsen statsobligationer, som till kurs-
viirdet motsvarar premiereserven for de nimnda pensionsférplik-
telserna. Denna transaktion kan givetvis icke ske utan godkin-
nande av tredje man i affiren, nimligen den pensionsférsikrade
individen, och férutsittes alltsa ett skriftligt godkédnnande fran
denne. Dylikt torde i allmdnhet kunna erhallas, da bolaget kom-
mer att kriva detta for att vederbdrande skall komma i atnjut-
ande av den pensionsreglering som erfordras for att komma i
paritet med SJ pensionsstorlek. Den fran f.d. enskilda kassan
hirrérande pensionsdelen torde némligen i allmiéinhet icke ens
uppgé till hilften av den statliga pensionen.

Skulle mot fdérmodan nagon individ ej limna det niimnda
medgivandet kommer detta endast att innebdra — férutom att
han ej erhaller full pension — att hans premiereserv far sta kvar
hos Jiarnvigsstyrelsen, och denna fortfarande svarar for hans
pensionsrittigheter,
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Fribiljettsutbyte har sedan gammalt funnits i viss utstrick-
ning mellan SJ och till Svenska Jarnviagsforeningen anslutna en-
skilda jarnvédgarna. En befattningshavare vid enskilda jirnvi-
garna erhaller emellertid icke si stort antal fribiljetter & SJ som
dess egen personal och ej heller ndgra fribiljetter fér familjen
dérstides. D4 ett bibehéllande av dessa bestimmelser skulle in-
nebéra, att TGOJ-mannen ej kom i paritet med SJ-mannen ifraga
om férméner, si fann sig bolagets representanter skyldiga per-
sonalen att vid forhandlingarna med Forstatligandeberedningen
pafordra Omsesidig fribiljettsratt i full utstrdckning enligt SJ
bestimmelser. Nagon erinran restes icke heller hiremot. Avtals-
bestémmelsen hidrom utformades dérvid helt enkelt sa, att i fri-
biljettshdnseende ifraga om SJ och TGOJ personal skall TGOJ
betraktas som en del av SJ, och SJ fribiljettsbestimmelser tillim-
pas. Som en f6ljd av medgivandet fran SJ sida forklarade bolags-
representanterna att denna bestimmelse komme att vid TGOJ
tolkas sd, att storre fé6rmdner dn de i SJ fribiljettsbestimmelser
angivna ej heller skulle limnas TGOJ personalen & egen bana.
Hirigenom komma vissa nu vid TGOJ utgiende fribiljettsfor-
maner att bortfalla, t. ex. ritten till visst antal extra biljetter for
dem som hava sommarbostad & annan ort.

Slutligen innehaller avtalets sista paragraf bestimmelser om
avtalets giltighet. Foér att mildra de ekonomiska verkningarna av
taxeséinkningarna under tiden innan elektrifieringen hinner bliva
genomférd har tidpunkten f6r avtalets ikrafttridande framskju-
tits motsvarande hilften av den berdknade elektrifieringstiden, 4
ar. Avtalet trdder dédrfor i kraft férst vid det halvarsskifte som
intrider 2 &r efter det tidigare omndmnda godkinnanden och
tillstdnd ldmnats. Den springande punkten ifrdga om sistnimnda
har varit arbetstillstandet for elektrifieringen. Efter patryckning
fran personalsidans organisationer limnade regeringen i konselj
den 22 juni 1951 det begérda tillstdndet. Sedan skrivelse utviix-
lats med Jérnvigsstyrelsen att avsaknad tillsvidare av konces-
sion & elektrifieringen icke av parterna anses utgéra hinder for
avtalets ikrafttrddande, sker alltsd detta den 1 juli 1953, intill
vilken tid arbetsuppgifter for TGOJ forvaltning icke torde saknas
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med hinsyn till de ménga atgéirder som innan dess enligt avtalet
skola vara verkstéllda.

TGOJ:s forvaltning hoppas nu att avtalets tillimpning skall
linda till verklig batnad savil fér parterna som for trafikanter
och personal, och skall for sin del séka gora det bista mdjliga
ifriga om savil egna itgirder som samarbetet med SJ. Den gast-
kramning, som forstatligandespsket under snart 20 ar hallit oss
i, och varigenom rationaliseringsidéer och handlingskraft forla-
mats, har nu tillsvidare sldppt. Vi hoppas att den islossning, som
ifraga om investeringar av betydande matt blivit en f6ljd av av-
talet, skall féra med sig bestiende virden for fortsatt ekonomisk
drift av jirnvigarna, trots den fara som den pagaende inflationens
hiogvatten utgor, och vilket hotar att drinka TGOJ:s ekonomiska
aterhdmtning.
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Bilaga 5.

Nagot om valet av elektrolok vid T.G.O.J. .

Det stora kapital, som banelektrifieringen drar, skall helt
och hallet forrintas och avskrivas genom de hesparingar, som
kunna goras inom maskintjinsten. Elektrolokparkens ligre drift-
och underhéllskostnader och den billigare energien skola ge de
nédvéandiga besparingarna,

Elektrolokparken representerar dock sjilv ett sa stort ka-
pital, att en felspekulation ndr det giller det limpligaste valet
kan bli helt 6desdiger for mojligheterna att nagonsin na de laga
driftkostnader, som &ro forutsdttningen for en godtagbar for-
rintning och avskrivning av sdvidl banans hela elektrifierings-
kostnad som det kapital loken representera.

Med den speciella och tunga trafik vi ha vid TGOJ &ar det
manga faktorer, som inverka vid val av lok, och vi ha gatt till
verket med storsta forsiktighet. '

Vi kunna sammanfatta utgdngspunkterna fér vara undersok-
ningar pa féljande sitt.

Med de anglok vi ha, kunna tagvikter av 1500 ton bruttovikt
framféras. Malmtagen Gringesberg—Oxelosund framforas i
tvenne etapper, Gringesberg—Eskilstuna och Eskilstuna—Oxel6-
sund. I Eskilstuna sker byte av lokomotiv och personal. Detta
trafikeringssédtt sammanhinger med omdjligheten medféra for
hela resan till Oxeldsund tillrdckliga brénsleférrdd, och pa att
gangtiden ej kan goras sa kort, att en lokpersonal kan framféra
tiget hela striickan.

Elektrifieringen bor kunna medféra en rationalisering av des-
sa transporter. S&lunda kunna vi framféra tyngre och ddrmed
férre tag, vi kunna framfora tigen hela strickan Gringesberg—
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Oxelésund utan lingre uppehall och slutligen férkorta gangtider-
na si mycket, att endast en lokpersonal bindes av ett dylikt tag.

Vi spara diskussionen kring de 8kade tagvikterna och se
forst pa de andra nimnda méjligheterna till forbéttringar.

Utan vidare kunna vi konstatera, att négra uppehdll for
annat #in méten #ro onddiga under vigen. En undersdkning visar
diarmed, att resan Gringesberg—Oxelésund eller omvént kan
klaras under 6 timmar om stdrsta tillditna hastighet séttes till
60 km/h, och elektrolokens forméaga att halla en hog och jimn has-
tighet utnyttjas. En s&dan forbdttring reducerar omedelbart
malmlokparken till hdlften relativt antalet anglok, och den fér
malmtigen erforderliga personalen reduceras i samma grad.

Nir det giller tigvikterna nar man inte lika enkelt ett
godtagbart optimum. En strivan mot stdrsta mdjliga tagvikter
ir givetvis naturlig i detta fall, men en 6vre mdojlig gréns nas
snart., ’

Om vi utgd fran en transporterad malmkvantitet av
2 millj. ton malm per &r, skulle tre tadg per dygn om 2600 ton
bruttovikt klara detta pd 334 transportdagar. Denna tagvikt &r
pa intet sitt avskrickande, men erbjuder dock en hel del pro-
blem. Hirtill kommer att den nimnda kvantiteten 2 millj. ton
inte kommer fram kontinuerligt. Variationer p& 30 % kring
dagsmedelvirdet maste kunna tagas. En dylik variation mot-
svarar ett fjirde malmtag.

Den ovan beriknade gangtiden av 6 tim. for en enkel resa
Gringesberg—Oxelosund medfér dock mojligheten av ett fjdrde
tagpar per dag utan Skning av antalet dragenheter.

Vi ha nu funnit, att malmen bdr kunna transporteras med
3 dragenheter, som varje kan taga 2600 ton bruttotagvikt, och
som kan géra den enkla resan Gringesberg—Oxeldsund pa 6 tim.
I en sidan lokpark finnes dven mojligheter taga dkningar i drag-
kvantiteterna pd 30 9% utéver medelvirdet genom ett fjirde
tagpar.

Nir vi kommit si hir langt, maste dragkraften fér malm-
loken bestimmas. Kring denna fraga kan oerhért mycket séigas
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och problemet kan belysas fran manga sidor. Till var stindpunkt
i denna friga ha vi kommit pa féljande sitt.

Viara anglok i malmtigstjinst ha adhesionsvikten 72 ton och
draga tig med bruttotigvikten 1500 ton. Loken kunna dock ej
starta tagen i de stérre stigningarna. Kring detta férhallande ha
vi diskuterat livligt, och friga ir om man icke av de elektriska
lokomotiven maéste fordra férmagan draga igang tagen i alla
situationer.

Nir det giller anglok disponerar féraren sjilv dver energi-
kdllan och kan vil bedéma situationen infér en stigning. Pa
elektroloket vet han ingenting om energisituationen. Ett strémav-
brott i eller framfor en stigning kan intréffa, och sannolikheten
harfér dr ritt stor. Det forhallandet att strommen kan bortkopp-
las pa grund av en nddutlésning av kontaktledningen komplicerar
situationen for foraren sitillvida, att han tvingas nedbringa has-
tigheten och dirmed konsumera en mycket stor del av tigets rérel-
seenergi innan spinningen atervénder.

Mot detta argument fér nédvéandigheten att alltid kunna kom-
ma igang i tagets rorelseriktning kan invéndas, att profilen tro-
ligen alltid &r sddan, att man efter en backningsrérelse kan forcera
stigningen. Vid TGOJ har dock sedan linge diskuterats inférandet
av central tagledning. Denna anordning omojliggér alla backnings-
rorelser pa linjen, utan att ett betydande uppbad av bevaknings-
personal sittes in. En linje utrustad med central tigledning har
dock mycket sparsamt med trafikpersonal pa stationerna och méj-
ligheterna att pa rimlig tid klara ett tag, som fastnat pa linjen,
Aro ddirmed mycket begrinsade. Med detta kan den utgdngspunkt
fran vilken loken skola dimensioneras ifrdga om dragkraft séigas
vara lost

For de sédergiende tagen &ro de stérsta stigningarna 10 °/y,.
En start med hela tiget i en sddan stigning fordrar en dragkraft
beridknad enligt nedan om bruttotdgvikten dr 2600 ton.

Tagvikt 2600 ton + lokvikt 180 ton i 10 o/oo
kraver for stigningen ‘ 27,8 ton
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Overvinnandet av startmotstandet fordrar om
hela taget har rullager 4 kg/ton 11,0 ton
For acceleration 10,2 ton

Dragkraft 49,0 ton

Efter igangsdttningen har man da

for stigningen 27,8 ton
for tagmotstand 2,5 kg/ton 7,0 ton
och for accelerationen aterstar 14,2 ton

Dragkraft 49,0 ton

Den f6r accelerationen tillgéingliga dragkraften pa 14 ton ger
mdjlighet accelera fran 0 till 30 km/h pa cirka 3 min.,, vilket hor
vara fullt tillfredsstéillande for att erna nddvindig begrinsning av
startstrommen.

Sa langt forefaller ju allting gott och vil, men hur gar det
med draginrdttningarna?

Normerna siiga att de dro dimensionerade for dragkraften 30
ton och dirmed skulle hela fragan egentligen falla. Koppel- och
dragkroksdetaljer dro emellertid berdknade att tala 85 ton utan

| alt materialets strickgrins nas. Da dragkrafter av den ovan fram-
riknade storleken relativt séllan béra komma ifraga synes nagon
stérre risk ej uppsta om draginrdttningarna overanstringas pa
detta sitt.

Statens Jarnvidgar synas dven ha kommit till ett analogt re-
sultat i samband med beslutet att bestilla malmtagslok med axel-
anordningen 1—D+D—1 och adhesionsvikten 820 ton. Dessa
lok torde kunna prestera dragkrafter éver 50 ton. Man riknar dven
med att de skola kunna taga tagvikter pa 3000 ton i stigningar pa
10 °/49. Om vi beakta, att vara malmvagnar ha genomgéaende drag-
inrdttning, vilket Statens Jirnvigars malmvagnar sakna, fore-
faller tryggheten ndr det géller draginrdttningarna tillrickligt
stor, for att vi skola kunna kalkylera med bruttotagvikten
2600 ton.

Ett tag skall dock ej endast dragas, utan d&ven bromsas. Innan
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vi ga vidare &r det darfor lampligt att denna fraga ocksa belyses
nagot.

Vara malmvagnar dro utrustade med normal G-broms. Prov-
kérningar med 2600 tons tdg ha utforts i de stérsta lutningarna,
17 9/4e., varvid inga onormala svarigheter yppat sig. Hastigheten
60 km/h i den nimnda utférslutningen krivde en bromsvig av c:a
1100 m d& bromstalet var 28, det enligt gillande sdkerhetsfore-
skrifter ligsta tillitna. Genom ldmplig anpassning av forsignalav-
stdnd anse vi det icke medfdra nagra risker att framfora tagvik-
ten 2600 ton pa vara linjer. Skulle mot férmodan drifterfarenhe-
terna peka pa nddvidndigheten av effektivare broms, kunna vara
vagnar utrustas med malmtagsbroms. Denna medger ju en mjuk
och langsam ansdttning och lossning och ddrigenom: minskas faran
fér svingningar i tagsittet, vilka kunna ha avryckningar till £613d.

Efter denna allménna analys §vergar jag att nirmare preci-
sera vara onskemal pd lokomotivens utférande och pa vad som
finns att fa for att tillfredsstilla vara 6nskemal.

Nu har lokens dragkraft diskuterats med hinsyn till en m&j-
ligast billig drift. Laga driftkostnader f6r lokparken &r en andra
faktor, som méiste beaktas for att den skall kunna limna siddan
férrintning pé elektrifieringskostnaderna, som man fordrar.

Hir i Sverige uppvisa D-loken, d. v.s. de koppelstingsdrivna,
mycket ldga underhallskostnader relativt andra loktyper.

Detta sammanhinger med ménga faktorer, vilka vi ha sokt
klarligga med tanke pad vara foérhallanden och dven beddma i vil-
ken omfattning dessa faktorer kunna géra sig géllande hos oss, for
att underhallskostnaderna skola na ett efterstrivat minimum.

Vid Statens Jérnvidgar forekomma D-loken till ett mycket
stort antal, och underhdllsarbetet har kunnat rationaliseras i en
omfattning, som knappast har sitt motstycke. Naturligt vore
kanske for oss att séka ansluta och fa lokunderhallet utfort vid
Statens Jarnvigars verkstider. Detta skulle dock fordra ett opro-
portionerligt stort antal reservlok for var del, dd vi icke kunna
rikna med nagon som helst prioritet vid Statens Jarnvigars verk-
stider for vara revisioner eller skador. For att minska reserv-
loksbehovet skulle vi nédgas ha utbildad verkstadspersonal for att
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kunna taga hand om skador av alla slag och endast limna ifran
oss revisionerna. Diarmed skulle vi fi problemet att kontinuerligt
sysselsétta nyssndmnda personal, och naturligt vore di att sjilva
gora revisionerna. Det méste séigas vara utsiktsldst for oss att na
D-lokets 14ga underhallkostnader. Dessa sammanhiinga ju framst
med det stora antal arbetare, som Statens Jirnvigar kan sitta in
pa ett lokomotiv och den snabbhet med vilken dessa kunna utféra
revisionsarbetet tack vare de omfattande och for loktypen speciellt
anpassade verkstadsanordningarna, som sta till férfogande,

Vi kalkylera med en lokpark pa 30 elektrolok. Detta innebir
att per Ar skall utféras 6 stérre och 6 mindre revisioner. En kon-
tinuerlig sysselsittning pekar pa, att en storre revision skulle
komma att taga en tid av 1 till 11 ménad. En si lang avstill-
ningstid medfdr ett orimligt ansprak pa reserv och en dalig ut-
nyttjning. P4 detta stadium av diskussionen viicktes allvarligt
intresset f6r de moderna boggiloken.

Med boggilok na vi méjligheter att medan loken 16pa p4 linjen i
verkstiiderna iordningstélla boggier och direfter intaga loken for
korgunderhall och boggibyte, Samma personalstyrka méste di ar-
beta forst pa boggier och sedan pa korg. Skall detta revisions-
system 16pa kontinuerligt &r det nédvindigt att ytterligare lok-
deltaljer utdver boggier iordningsstiillas medan loket 15per. Korg-
revisionen kommer dirmed att till stérsta delen besta i ett utbyte
av de vitala delarna. Det dr ofrankomligt att denna princip blir
mera kapitalkrivande, men den nuvarande prisutvecklingen pi
arbetskraft och materiel gor att det maste bli ritt betydande mer-
investeringar innan man inte formar forrinta dem med arbets-
kraftbesparingar.

De ovan framférda synpunkterna kunna sammanfattas i f6lj-
ande 6nskemal betrdffande loken .

For framférandet av malmtigen onskas en dragkraft av c:a
50 ton, vilket fordrar en adhesionsvikt kring 180 ton. Denna kan
givetvis endast ernds med tvenne multipelkopplade lokomotiv var-
dera med adhesionsvikten 90 ton. En maximihastighet f6r malm-
tdgen av 60 km/h ger fér dessa lokomotiv en 6nskvird timeffekt
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av 3000 till 3500 hkr. Med tva tre-axliga boggier blir axeltrycket
endast 15 ton, vilket i och fo6r sig ir en stor fordel.

Om underhallet skall kunna bedrivas sasom ovan skisserats
med minsta reservdelskostnad, bdra de erforderliga persontdgs-
loken utféras i mdojligaste man med samma detaljer som malm-
tagsloken.

Slutligen kunna vi siga, att da vi ovillkorligen bliva hénvi-
sade till att skdta vart underhall sjilva, boggikonstruktionen ger
den limpligaste typen, om kompletta reservboggisatser anskaffas
samtidigt med lokomotiven.

Det kan nu vara av intresse att studera vilka méjligheter, som
foreligga, fér att f& de uppstdllda Onskemdilen forverkligade.

P4 ett mycket tidigt stadium stkte vi kontakt med de tyska
loktillverkarna. Anledningarna hirtill voro tre. Dels hade fran
statsbanehall gjorts vissa antydningar om, att de svenska loktill-
verkarna icke skulle kunna &taga sig var bestéllning, ‘da stats-
banornas nyanskaffningsprogram for de néirmaste dren var mycket
omfattande. Dels forefoll det oss troligt med tanke pd redan
gjorda diesellokbestillningar att ett gynnsamt pris skulle kunna
erhéllas, och dels kunde vi hos de tyska tillverkarna fa vara ons-
kemal helt tillgodosedda. Situationen p& den svenska marknaden
omdjliggjorde varje loktyp, som &tminstone i huvudsak icke gver-
ensstimde med de befintliga eller fﬁrdigkohstruerade.

Tyskarna vore endast intresserade av att leverera enkelaxel-
drivna lok. De erbjédo oss loktyperna 1—D, —1, C,—C, med
tasslagermotorer och B,—B, med hélaxel.

Loktypen 1 —D,—1 kunde vi omedelbart utesluta frimst
pa grund av det hoga priset, som férorsakades av den stora déd-
vikten i l5paxlarna. Loken #“ro ju dessutom konstruerade som
speciella snabblépare, och dirav ha vi vid TGOJ inget intresse.

Innan vi diskutera de olika lokforslagens for- och nackdelar,
kan det vara idé att se pia den limpliga sammanséittningen pd
lokparken.

For vixlingsarbetet behdva vi 5 elektriska vixlingslokomotiv
av typen Ub eller liknande. 2 st. ha redan anskaffats varfér ny-
anskaffningen endast avser 3 st.
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For vara lokalgodstag och vissa persontag behova vi 7 st. av
typen Hg eller med denna jimforliga.

Fér den tunga trafiken behdva vi cirka 20 st. lok. Om dessa
skola vara lika maste deras hégsta hastighet vara minst 90 km/h,
vilket innebér stor installerad effekt.

Som tidigare nidmnts efterstriva vi dragkrafter kring 50
ton framfér malmtagen. Med B,—B,-lok behéva vi 3 st. lok fram-
for ett malmtag, vilket maste uteslutas pa grund av de ekono-
miska konsekvenserna. Aven om alla tre kéras i multipel, har
dock en siadan dragenhet tre kompletta férarutrustningar, och
kostnaderna bli dirmed fér hoga.

Vi insago snart, att malmtrafiken maste kriva speciella lok.
For vara mindre godstag och fér persontagen maste vi anskaffa
littare lokomotiv av typen B,—B,. Att uppdela de c:a 20 loken i
typerna C;—C, och B,—B, synes oss saledes vara den lamp-
ligaste 16sningen.

Manga detaljfragor kring dessa lokomotiv ha ventilerats un-
der férhandlingarna, och det kan hir vara av intresse att berdra
nagra av de mest brdnnande problemen.

Det dr givet att priset pa vara lokomotiv varit lika visent-
ligt i diskussionerna som priset dr i varje affiir. Nagra ondédiga
utgifter f6r experimentkonstruktioner ha vi omedelbart vid inle-
dandet av varje férhandling tagit bestimt avstand ifran. Det finns
dock manga detaljer, som kunna utformas billigare eller dyrare
utan att det &r fraga om nymodigheter, och i dessa fall uppstar
alltid problemet, om det hégre priset, féranlett av en viss utform-
ning, ger en sadan foérbittring, att loket férmar ge lika god for-
réantning pa det hégre kapitalet som pa det ligre.

Ett problem av denna art har varit valet av halaxelanord-
ning eller tasslager fér motorernas upphingningar, Nir vi kom-
mit sa langt i diskussionerna, att den kraftiga dragkraften upp-
delats 1 Cy—Cy-lok for malmtrafiken och B,—B,lok fér den
gvriga trafiken, lag det nira till hands att tinka sig en ligre has-
tighet f6r C,—Cy-loken, och dirmed férefanns forutsittningarna
for att med framgiang kunna tinka sig tasslagerupphingda mo-
torer pa dessa. Den ldgre hastigheten ger dirtill ett minskat
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effektbehov i loket och dirmed ett reducerat pris. De tyska till-
verkarnas formaga att pa dessa punkter tillmétesgad vara onske-
mal, ger dem givetvis ett synnerligen konkurrenskraftigt ut-
géngslige.

Loken av typen B,—B, bora enligt var mening utféras med
halaxlar, di4 en hogsta hastighet av 100 km/h méste fordras av
dessa lok, om deras anviandbarhet icke skall beskdras. De tyska
statsbanornas erfarenheter peka dock pa, att tasslager icke skulle
medféra nagra nackdelar intill denna hastighet. Detta &verens-
stimmer ej med vara erfarenheter, enligt vilka grinsen for tass-

lagerupphéngningen bor ligga vid 70—80 km/h. De tyska jérn- |

vigarna ha ju genomgidende makadamballast. Dirmed &4r inver-

kan pa den rullande materielen fran en av tjdlen forddrvad bana

i-grusballast ett alldeles okédnt problem.

Med de enkelaxeldrivna lokomotiven f6ljer problemet om en
limplig anordning for axeltrycksutjimning. Nir loket drar pa-
verkas det av ett stjilpande moment, som minskar de frimre ax-
larnas tryck. Dragkraften bestdmmes av slirningsgrinsen for den
minst belastade axeln. Av den tillgédngliga totala adhesionsvik-
ten forlorar man séledes lika ménga procent som den procen-
-tuella axeltrycksminskningen pad den mest avlastade axeln.

For att minska avlastningen ha vi erbjudits utjamningsan-
ordningar av olika slag. Vid dragning kan t. ex. den frimre axeln
belastas med hjilp av trycklyfteylindrar, varvid en del av forlus-
ten kan Atervinnas. Nagon trevlig 16sning anse vi detta ej vara.

Co—Cy-lokomotiven medge att balanser anordnas mellan ax-

larna inom hoggierna. Dartill bli dessa boggier si langa, att av- ,

stindet dem emellan mé&jliggér en avlastande koppling mellan

boggiramverken. Ett limpligt utnyttjande av dessa mdjligheter °

gor, att man kan nd mycket langt for att minska dragkraftens
minskning av adhesionsvikten.

Om i en treaxlig boggie balanser anordnas mellan alla tre ax-
larna, blir denna boggie labil. I lokets andra boggie anordnas en-
dast balans mellan tva axlar. Denna dr da stabil. Kopplas dessa
bogier samman med en koppling, som kan &verfora vertikala krafter
fran-den ena boggien till den andra, blir dock resultatet statiskt
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stabilt. Ett C;—Cy-lok med axlarna kopplade pa detta sitt medger
att 90 9% av adhesionsvikten kan utnyttjas,

Samma resultat kan nas genom att koppla tva labila boggier
men reducera systemets frihetsgrader genom att ligga upp lok-
korgen i fyra punkter pa varje boggie.

B,—By-loken kunna icke ha boggierna kopplade pa beskrivet
satt. For att fa en lugn gang maste dessa ha en viss lingd, och
de korta boggierna komma ddrmed sa langt fran varandra, att
axeltrycksutjimnande koppling blir omdjlig att anordna. Genom
att dessa lok relativt sin vikt fa en stérre lingd dn C,—C,-loken
forbiattras dock redan dirigenom det berdrda forhallandet.

Andra mekaniska detaljer som héra néimnas, dr olika 10s-
ningar for axelstyrning och fjadring.

En minskning av spelen i lagerboxstyrningarna medfér en
minskning av sinusgangens frekvens. Didrmed reduceras antalet
anlopp hjulflinsarna goéra mot rdlen och fldnsslitaget minskas i
motsvarande grad. De noggranna axelboxstyrningarna kosta dock
pengar. Pa de schweiziska loken, som hbyggts pa sista aren, ha
cylindriska axelboxforningar anordnats i kombination med spiral-
fjadrar. Man har saledes dven erhallit friktionsfri fjidring. Detta
borde vara av stort intresse fér oss, da vi veta att lokfjddrar i
Norrland, nér banan blivit som simst under eftervintern, genom
friktionen blivit sa varma, att de utlopts.

Betridffande korguppliggningen ha vi givetvis onskat ett i
vertikal led avlastat centrum, och att de vertikala krafterna upp-
tagas av fjidrande stdd, anbringade sa langt ut i sidled som méj-
ligt. Fjdadringen i dessa stod hor om mdjligt vara dimpad.

Det dr ej meningen att hdr limna en uttdmmande redogd-
relse for de olika forslag, som erbjudits oss, utan med det an-
tydda har endast betrdffande den mekaniska delen nidmnts en del
intressanta problem, som vi haft att taga stdllning till. Ifraga
om den elektriska delen giller fér denna redogdrelse samma sak,
och i det féljande belysas nagra principfragor.

Som framgar av den tidigare losningen ha vi hérjat med att
diskutera vilken adhesionsvikt som skulle vara erforderlig for att
starta och framfdra vara tag under vissa férutsittningar., Nir
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sedan fradgan om motorer i loken diskuterats ha vi framhallit, att
dessa skola bl. a. vara si& dimensionerade, att hjulens slirning vid
start utgdr ett naturligt skydd mot O&verbelastning. Samtidigt
skola motorerna  medge sadan acceleration av téget, att motor-
strommarna reduceras, innan startstrommen férorsakat skadlig
uppvarmning.

Den mest brinnande fragan for den elektriska .delen dr ar-
ten av regleringen. Férst stilles man infér problemet hog- eller
lagspanningsreglering, direfter infér val av reglering i limpligt
antal steg, och slutligen infér hur regleringen skall mandvreras
fran férarens sida.

Under de sista aren har kontaktortekniken utvecklats i sa-
dan grad, att ligspédnningsreglering 4r méjlig d4ven pa de storre
Cy—Cy-lokomotiven. I nuvarande situation blir denna dessutom
lattare &n en hogspanningsreglering. En annan férdel 4r den, att
lagspanningsregleringens kontaktorer placeras oppef, och de bli
didrmed tillgdngliga for observation. Hégspinningsregleringen
sker diremot inom oljefylld kapsling, och den blir dirmed mycket
svaratkomlig.

D& vi planera att multipelk6ra vara lokomotiv, bor regle-
ringen oavsett arten vara motorstyrd, for att antalet mandver-
ledningar skall vara litet. En ren relimanévrerad reglering kri-
ver manga traddar mellan loken, och kopplingen blir dirmed
otymplig och dyrbar. De tyska forslagen fordra trots lagspén-
ningsregleringen endast tre trddar for spdnningsregleringen,

Fér att vil kunna utnyttja adhesionsvikten bor regleringen
ske i manga steg. Ju mindre stegen &ro dess ndrmare slirnings-
griansen kan man komma. Kunna stegen giéras sddana, att varje
steg ger ett konstant dragkrafttillskott, behéver man ej ga dver

30 steg. Skall den ddremot ske i konstanta spinningssteg méste'

antalet steg nirma sig 50.

En ur denna synpunkt intressant 1osning ger den av AEG
konstruerade och erbjudna “Feinreglern”, som medger en nér-
mast kontinuerlig ldgspénningsreglering. Denna &r ingen nyhet
utan en sedan mer dn 20 ar beprovad konstruktion.

Nir det giller regleringen synes dock situationen vara sa-

—
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dan, att varje tillverkare kan erbjuda en acceptabel losning. I
detta som i alla andra fall har varje férslag sina féretriden men
relativt andra dven nackdelar,

Hur mangvreringen limpligen skall ske fran férarens sida idr
beroende pa hur loket skall anvindas. En mandvrering dir féra-
ren sa direkt som mdjligt behédrskar regleringen utan hjilp av
instrument dr virdefull i vaxlingstjinst. For vara stérre lok, som
vi huvudsakligen diskutera, 4r denna fraga mindre viktig. En
mandévrering, som helt bindes till instrument, har inga nackdelar
for linjetrafiken.

Manga andra problem dn de ovan berdrda ha diskuterats under
forhandlingarnas gang, och varje nimnd principfraga har givet-
vis ventilerats mer ingaende, &n vad jag har kunnat géra. Situa-
tionen idag synes oss dock vara sadan, att en tillfredsstidllande
losning kan nas vilken loktillverkare vi 4n vinda oss till. Vart val
maste triffas med utgangspunkt fran pris och leveranstid.
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Bilaga 6.

Uddeholms belysningsmast.

Masten har tillkommit frimst fér bangardsbelysning sasom
ersittning for fackverkskonstruktioner och stagade master av
tidigare typer. Jimfort med dessa krdver den nya masten mycket
ringa utrymme och kan uppsittas utan att stéra trafiken.

Masten tillverkas i standardhdjderna 25 och 30 meter. Den
utféres med anordningar for olika antal stralkastare. Konstruk-
tionen, som uppvisar flera viktiga nyheter, utnyttjar praktiskt
taget hela masthojden, sa att ljuspunktshojden blir identisk med
denna. Masten utféres av krommolybdenlegerade stalrdr, Udde-
holms flygstalkvalitet UHB STATO 5. Detta hogvirdiga material
har mojliggjort att ytterdiametern pa bottenroret kunnat hallas
vid 191 resp. 216 m/m, trots avsaknaden av varje stag och med
den mycket enkla inspidnningen i en fot av stalgjutgods.

Masten dr hallfasthetsberiknad efter 1931 ars "jarnbestim-
melser” for ett vindtryek av 100+1,2Xh kg/m-=.

I masttoppen finnes ett blockhus f6r hisslinans brytskiva.
Blockhuset utgér Aven fidste for en specialkonstruerad kontakt -
med sex kraftiga stift. Kontaktens alla rorliga delar medfdlja
stralkastarstiillningen ned vid firning och dro salunda litt atkom-
liga f6ér dversyn. De bada skenorna i mastens topp avse att styra
stralkastarestillningen i exakt lika lige vid varje hissning och
férhindra att lamporna skadas pa grund av vibrationer vid blast.
Genom att stralkastarstillningens tvenne ringar ga runt masten
kan firning exempelvis for lampbyte ske dven vid stark vind utan
att stralkastarna skadas.

I foten inrymmes spel for hissning och firning av stralkastare-
stdllningen. Ovanfér spelet finnes en kraftig bult, kring vilken
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masten reses och filles. Spelet och elkabeln behéva hirvid icke
borttagas. Utanpa foten finnes en plan yta fér fistande av kopp-
lingsbox for matarkabeln. Savil kabel som spelets hisswire #ro
skyddade inuti masten.

Detal jbeskrivning,.

Uddeholms belysningsmast dr uppfunnen och konstruerad av
baningenjoren H. Sundstrém vid Nordmark—XKlardlvens jarnvigar.
Masten har varit i bruk pa bangardar och industriomraden sedan
flera ar tillbaka och visat sig erbjuda stora fordelar. Detaljerna
till masten &dro patentskyddade enligt svenska, norska och danska
patenter.

Masten fr utférd av ror och dr sa smal, att den vid bangardar
kan placeras mellan sparen, medan brukliga fackverkkonstruk-
tioner kriva mangfaldigt stérre basyta och dirfér vanligen maste
placeras i sparomradets ytterkanter. Vid placering mellan sparen
kommer ljuset att falla lings med tagsiitten och skuggor fran
vagnarna undvikas. Genom att stralkastarna kunna inriktas pa de
punkter dér belysning oOnskas nyttiggéras lampornas hela Ijus-
flade.

Masten.

Tjugofemmetersmasten bestar av fem rérlingder och trettio-
metersmasten av sex. Dimensionerna foér dessa Ar 83 X6 m/m,
127X 6 m/m, 152%6,5 m/m, 171 X9 m/m och 191 < 9,5 m/m, och vid
trettiometersmasten tillkommer en rorlingd, 216 X12 m/m som
bottenrdr. Skarvarna édro utforda som krympférband, vartill kom-
mer tdtningssvets. Masten levereras i hel ldngd, ty krympskarvning
kan i regel ej utféras pa montageplatsen. Bada standardmasterna
dro dimensionerade for 6 stralkastare, men samma master anvin-
das dven for 2, 3 och 4 stralkastare.

Masterna kunna dock utféras dven for storre antal stralkas-
tare. Dylika specialmaster ldmpa sig exempelvis for idrottsplatser.
I ett visst sadant fall ha valts dels master av 20 meters lingd med
12 stralkastare, dels sadana av 26 meters lingd med 10 stral-
kastare. Fig. 1.
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Fig. 1.

Utrustningsdetaljer.

Brytskiva. For hisswirens brytskiva finnes i mastens topp ett
blockhus. Brytskivans diameter i sparet dr 90 m/m.

Elkontakt. Hisskontakten dr forsedd med sex stift och bestar
av en fast och en rorlig del. Den fasta delen idr fistad under block-
huset, den rorliga pa stralkastarestidllningen. Vid firning av stral-
kastarestdllningen brytes alltsa stromkretsen. Hisswiren dr dra-
gen genom ett centrumhal i kontakten och fistad i stralkastar-
stillningen (avlastningsanordning for kontakten bortfaller sa-
ledes).

Kontaktstiftens dimensioner &r 8 m/m @ X effektiv lingd 50
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m/m. Stiften #dro tillverkade av vitkokad miissing. Skyddskapa,
centrumroér, fjidrar och skruvar dro tillverkade av rostfritt stal,
kontaktlocket av silumin samt isolationsplattorna av glimmer-
bakelit.

Sasom stigarkabel inuti masten anviindes exempelvis fartygs-
kahel FDFF 72X 2,5 kvmm eller 3 X 2% 2,5 kvmm. Vid stralkastare-
stdllningen anvindes ldmpligen bojliga 2-ledare med ytterskikt av
plastmaterial, t. ex. EDKL 2X 2,5 kvmm. Fig. 2.

e

Fig. 2. Strdlkastarstillning med 2 armaturer,
och d:o med 4 armaturer.

Stralkastarestédllning. Stéllningarna #ro helt av rér. Led-
ningarna l6pa inuti réren och dro alltsa fullstindigt skyddade.
Halen f6ér kabelindragningen ligga alla pa undersidan sa att vatten
ej kan komma in, De #ro férsedda med bakelitbussningar. Sir-
skilda vattenavlopp finnas pa réren. Fistet for stralkastarna he-
star av en lodrit bult, @ 30 m/m. Fig. 3.
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Fig. 3. Strdlkastarstillning med 4 armaturer,
och d:o med 12 armaturer.

Foten.

Foten ir stalgjutgods Stg 50 och formas som en rinna. Ling-
den 4r 2,60 m. Hiarav ingjutes c:a 1 m. i betongfundamentet. Sa-
som tilligg for avrostning har zonen intill betongytan forstirkts
med 10 m/m gods. Circa 60 c/m 6ver betongytan finnes en 50 m/m
"gangjirnsbult”, éver vilken masten reses.

Under gangjdarnsbulten dr foten grévre. Hir #dr spelet for
stralkastarstidllningen placerat. Hisslinan l6per rakt ned fran bryt-
hylsan i mastens topp direkt pa speltrumman.
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Fig. 4.

Pa fotens nedre del finnes en plan yta med plats for kabelhox
och mindre kopplingslada. Fig. 4.

En annan fottyp finnes, som fistes pa fundamentet med
bultar.

Spel. Spelet dr forsett med en 6 m/m wire av rost- och syra-
bestdndigt stal. Det &r till alla delar dimensionerat fér 250 kg,
belastning. Speltrumman #r rikligt dimensionerad.

Spidrren kan lasas medelst hiinglas. Veven #r léstagbar och
férsedd med en anordning som hindrar att den lossnar under pa-
gaende mangver. Spelets axel samt vevhandtagets skyddsrér dro
av rostfritt stal.

Montage.

Foten ingjutes pa platsen i betongfundamentet sa, att den
extra fortjockningsringen kommer att ligga till hilften i betongen.
Det édr av storsta vikt med noggrann upplodning.

Montaget sker limpligen i féljande ordning:

1. Lossa kabelrdnnan i blockhuset.

2. Montera hisswiren over brytskivan.

3. Drag hisswiren genom kontaktens centrumrér till wire-
fistet pa stralkastarestillningen.
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Lossa bultarna pa wirefidstet och kldm in wiren fran
sidan mellan plattjirnen. Fér wiren runt den nedre bul-
ten och upp lings bultarna pa andra sidan i urkiilningen.
Se till att den najade delen av wiren kommer utanfér
klimanordningen. Drag till bultarna.

Se till att stigarkabel och hisswire ej korsa varandra
inuti réret, sa att kabelisoleringen ej skadas.

Fliata av c:a 80 c¢/m av stigarkabelns armering. Hopnaja
armeringen till 6gla av 25 ¢/m lingd (16d ej dglan utan
naja en ordentlig oglestropp, som ej kan skada bly-
manteln).

Skruva fast églan pa bulten i halet mitt emot blockhuset
med muttern pa utsidan.

Skruva fast kabelrinnan.

Ligg kabeln i rdnnan. Fér ned kabeln i kontakten. Se till
att kabelns blymantel kommer ned under kontaktens
“fak,

Passa in ledarna i kontaktstiften. Anteckna till vilka
nummer de olika grupperna kopplas.
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12. Kontrollera att stralkastarstillningen loper obehindrat

och att styrfjddrar samt kontakt passa.

Resning.

Nagon allmiéngiltig anvisning om mastens resning kan ej
ges da de lokala forhallandena vixla. Allmint giller dock att
man bor staga masten i sidled under resningen. Finnes en kran
tillgéinglig dr det limpligt att anviinda denna.

Masten uppldgges pa pallning i hdéjd med resbulten och
noggrannt i den riktning, som den skall resas. Nu ldgger el-
montdren sista handen vid montaget. Diarefter drages masten
mot foten, och resbulten med dess distansrér monteras. Obser-
vera att resbulten sitter excentriskt, varfér masten maste vindas
ratt,

For resning anvdndes ldmpligen en hjdlpmast, eller en sax
utférd av 2 st. 10—12 m. langa 53” a 6” spiror, vilka hopséttas
som benen i "A”. Hjidlpmasten placeras en halv meter bakom
mastfoten.

Reslinan fistes i hjdlpmastens topp och dédrefter reses hjilp-
masten till c:a 60° lutning. Didrpa fistes den fran hjdlpmastens
topp nedhiingande dnden av reslinan tva varv kring belysnings-
masten, omedelbart ovanfor den mellersta skarven, sa att res-
linan ej kan glida ldngs masten.

Sedan masten ldttats 10 &4 20 ¢/m fran pallningarna provas
anordningarna, t. ex. genom att 3 & 4 man hinga sig pa mastens
mitt. Darpa fardigmalas masten. Resningen fortsittes tills masten
kommit nira lodliget. Forsiktigt for man sa in masten i foten,
varpa fotplaten skruvas pa. Forst hidrefter lossas reslinan. Un-
der resningen halles ldmpligen stralkastarstdllningen upphissad
c:a 4 m. Montaget av stralkastarna sker forst nidr masten &r
rest. Da flera master levereras till samma plats tillses att fot
och mast med motsvarande mirkning sammanforas.
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Bilaga 7.

Oxelosunds hamn.

Oxelosunds hamn #r beligen inom Nikolai kommun vid
Ostersjon, c¢:a 13 km stder om Nykopings stad, pa en halvo kallad
Oxels. Hamnen ligger skyddad for vindar, fransett sydostliga,
och #dr praktiskt taget isfri; den anses vara en av de bista svenska
hamnarna i Ostersjon.

1. Historik.

Hamnen anlades ar 1877 av Oxelésund—Flen—Westman-
lands Jernvigsaktiebolag i samband med jdrnvdgens byggnad
och utgjordes darvid férst av en enklare trikaj, ddr nuvarande
kaj nr 3 har sin plats. Fran slottsegendomen "Stjarnholm” in-
képtes for 90.000 kronor nimnda Oxeld halvd, a vilken vid mit-
ten av 1800-talet endast fanns nagra lotsstugor samt en och
annan fiskarstuga.

Onskemalet att f4 en ldmplig exporthamn fér den svenska
Bergslagens rikedomar pa trd och malmer var motivet fér ham-
nens tillkomst. Till en boérjan infriades forhoppningarna om en
stor export dver Oxelésund endast ifraga om Bergslagens virkes-
produkter, under det att jirnmalmsskeppningen holl sig inom
blygsamma grinser. Sedan en metod att inom jarnhanteringen
tillgodogtra sig fosforhaltiga jarnmalmer utarbetats blevo dessa
mera hegirliga, varigenom exporten oGver Oxeldsund har stigit
fran c:a 100.000 ton ar 1890 till 2.500.000 ton ar 1939, da den
hogsta exportsiffran hittills uppnaddes.

Sedan Trafikaktiebolaget Gringesherg—Oxelosund bildats ar
1896 sammanférdes under en gemensam férvaltning Frovi—
Ludvika Jarnvig, Orebro—Kopings Jarnvidg (Sveriges dldsta
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jirnvdg) samt Oxelosund—Flen—Westmanlands Jarnvig jimte
Oxeldsunds hamn, vilken forvaltning benimnes Trafikaktiebolaget
Gringesherg—Oxeldsunds Jiarnvigar. I samband hirmed borjade
utvecklingen av O=xeldsunds hamn till den storleksordning den
nu intager, och uppvixte samhillet frin en obetydlighet vid
sekelskiftet till den nuvarande staden med c:a 5.400 innevanare.

Sedan ar 1938 iges hamnen dven formellt av Trafikaktie-
bolaget Gringesherg—Oxelésund, som da forvirvade densamma
fran Oxelosund—Flen—Westmanlands Jarnvigs AB.

2. Kajer och hamnbassing.

Kajerna, som ha en sammanlagd lingd av 1300 m iiro beldg-
na i en rad a sddra sidan av Oxeld-halvon.

Da kajerna n:ris 4—6, 9 och 10 #ro modernt utrustade och
ha ndjaktigt vattendjup utnyttjas dessa i forsta hand, varvid
kaj 4—6 anvdndes huvudsakligen fér styckegods samt kol och
koks, kaj 9 fér exportmalm frian Bergslagens smagruvor och
kaj 10 f6r exportmalm fran Gringesherg,

Hamnbassiingen dr helt naturlig och har icke krivt nagra
konstarbeten, fransett nagra mindre muddrings- och spring-
ningsarbeten framfér kajerna.

3. Lastnings- och lessningsanliiggningar,

Lastning och lossning ombesorjes medelst maskinella an-
ordningar vid de olika kajerna pa féljande sitt:
Vid kaj 4—6: (kol, koks, virke och styckegods)

medelst 5 st. vipparmskranar, vardera med en bruttolyft-
kraft av 6 ton vid 22 m sviingradie. Kranarna drivas med trefas
viixelstrom, 380 volt och 50 perioder och dro utrustade med
foljande motorer: fér gripskopan 1 st pa 41 kW for kift- och
1 st pa 88 kW for huvlinan samt 1 st pa 25 kW fér sviingningen
och 1 st pa 7,4 kW for vipparmen. Medelst kranarna behirskas
O st jirnvidgsspar, pa vilka jarnvigsvagnarna kunna uppstillas,
olastas och lossas direkt fran och till fartyg. Fér kol Ar lastnings-
kapaciteten fran fartyg med lastluckor till jirnvigsvagnar upp
till 90 och for koks upp till 60 ton per timme och kran, beroende
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pa godsets stérre eller mindre atkomlighet. Tva av kranarna
levererades aren 1940—41 och tre aren 195051 av den tyska
firman Demag, Duisburg.

Vid kajerna 7—38: (reserv for kaj 4—6)

medelst 6 st svingkranar, vardera med en bruttolyftkraft av
3,3 ton vid en svingradie av 9 m. Kranarna levererades aren
1913—1915 av Munktells Mek. verkstad, Eskilstuna, och voro da
utrustade for angdrift. Sedermera ha dessa ar 1924 elektrifierats,
varvid fér hissningen insatts en 40 hkr:s och for sviingningen
en 10 hkr:s motor. Driftstrémmen ir trefas vixelstrom, 380 volt
och 50 perioder.

Kranarna iro kopierade efter en kranleverans till Oxelgsunds
“hamn pa 1890-talet fran den engelska firman Henry J. Coles,
London. Av denna leverans finnes fortfarande en kran kvar,
vilken huvudsakligen anvandes fér upptagning av bojar o. d.

Vid kaj 9: (exportmalm fran s. k. smagruvorna)

medelst vagnvindare och bandtransportér, vartill kommer
transportvagn och brokran fo6r malmens lagring.

Utlastningen tillgar sa, att ankommande malmvagnar upp-
vixlas pa “9:ans dvre bangard” till ett mot vagnvindaren lut-
ande spar, dirifran de medelst en skenbroms slussas, en i taget,
till vagnvdndaren, dir vagnen medelst en sirskild anordning
bringas att stanna pa bestimd plats. Vagnvindaren lyfter och
sviinger vagnen runt om sin lingdaxel, varvid vagnen {ommes
pa sitt innehall antingen i en transportvagn, om malmen skall
lagras, eller i en underliggande ficka, om direkt utlastning till
fartyg skall ske.

Vid lagring loper transportvagnen med malmen till upp-
lagsplatsen, didr den tippas utfér en hég mur, varifran den lim-
pas till limplig punkt inom upplaget medelst en brokran, vars
ben #ro rorliga i murens langdriktning och vars tralla loper
vinkelratt mot muren.

Vid utlastning till fartyg fran lager dger samma procedur
rum, som ovan namnts, men i omvind ordning, tills transport-
vagnen, fylld med malm, befinner sig under vagnvindaren, da
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innehallet tdmmes i underliggande ficka. Fran fickan matas mal-
men medelst en bandtransportér ut till fartygets lastrum.

Vagnviindaren vid kaj 9 férmar vinda malmvagnar med 52
tons bruttovikt innehallande intill 40 ton malm. Den drives me-
delst 1 st 250 hkr:s 600 volts likstromsmotor. Sjilva vindningen
av en vagn, inberiknat den automatiska fastlasningen av vag-
nen, tager en tid av c:a 1 minut. Vagnvindaren ir levererad ar
1931 av den engelska firman Fraser & Chalmers,

Transportvagnen, utgiéres av en sidotippvagn, rymmande 70
ton malm, d.v.s. lasten fran en 40- och en 30-tons malmvagn.
Den ir elektrodriven fran en kontaktledning och utrustad med
1 st 50 hkr:s 600 volts likstromsmotor pa vardera boggien, Av
transportvagnarna ir 1 st levererad ar 1922 av den amerikanska
firman The Brown H'oisting Machinery Co, Cleveland, Ohio, och
1 st ar 1927 och 2 st 1932 av AB Motala Verkstad.

Brokranen vid kaj 9 lyfter brutto 24 ton, varav gripskopan
11 och malmen 13 ton. Avstandet mellan kransparen uppgar till
73.172 m. och maximihjultryek 47 ton. Brokranen drives medelst
600 volts likstrom och #dr utrustad med foéljande motorer: 1 st
pa 63 kW for kranakningen, 2 st pa 150 kW f6r trallakningen
och 2 st pa 154 kW for gripskopan, vartill kommer ett omfor-
mareaggregat pa 25 kW f6r mandverstrom, virme och belysning.
Brokranen levererades 1931—32 av den tyska firman Demag,
Duisburg.

Bandtransportoren vid kaj 9 har en kapacitet av c:a 1000
ton per timme, och bestar av trenne gummiband, ett langt vin-
kelrdtt mot kajen (band I), ett parallellt med kajen (band II)
samt ett kort vinkelritt mot kajen ut dver fartyget (band III).
Genom att band IIT &r monterat i ett efter kajen rorligt utlast-
ningstorn kan malmen lastas i vilket som helst av lastrummen,
utan att fartyget behdver forhalas. Bandtransportéren drives
medelst 600 volts likstrom och &dr utrustad med féljande moto-
rer: 2 st 25 hkr for matarna, 1 st pa 45 hkr for band I, 1 st pa
20 hkr f6ér band II och 1 st pa 45 hkr fér band III. Bandtrans-
portéren levererades 1931-—32 av den engelska firman Fraser &
Chalmers, London,
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Vid kaj 10: (exportmalm fran Grangesberg)

medelst vagnviandare, transportvagn och brokran.

Utlastningen tillgar pa samma sdtt som ovan beskrivits vid
kaj 9, men med den skillnaden att all malm gar dver upplag och
att utlastningen i fartyg sker fran upplaget medelst brokranen,
vars tralla nar fram over lastrummen sedan brokranens ytter-
del fillts ned over fartyget.

Vagnvindaren vid kaj 10 dr av annan konstruktion dn den
vid kaj 9, men har ungefidr samma kapacitet och samma vind-
kraft. Den drives medelst 1 st 300 hkr:s 600 volts likstroms-
motor. Vagnvindaren levererades ar 1921 fran The Brown
Hoisting Machinery Co, Cleveland, Ohio.

Transportvagnen dr av samma typ som den vid kaj 9 om-
nimnda. Inalles finnes 4 vagnar, vilka anvindas omvixlande vid
de bada anliggningarna.

Brokranen vid kaj 10 lyfter brutto 35 ton, varav gripskopan
16 och malmen 20 ton. Avstandet mellan kransparen uppgar till
73 m, storsta kranldngden 150 m samt maximihjultryck 47 ton pa
landsparet och 29 ton pa sjosparet. Kranen drives medelst 600
volts likstrém och &r utrustad med féljande motorer: for kran-
akningen 1 st pa 100 och 1 st pa 60 kW, for armlyftningen 1 st pa
64 kW, for trallakningen 2 st pa 150 kW och f6r gripskopan 2 st
pa 195 kW, varjimte det finnes en omformare pa 25 kW f6r man-
dverstrom, virme och belysning, Utlastningskapaciteten dr upp till
1000 ton per timme. Kranen levererades 1939—40 av den tyska
firman Demag, Duisburg.

Forbindelsespar for transportvagnarna mellan de bada an-
liggningarna har utforts ar 1945 for att mojliggéra att malm, som
"yindes” vid kaj 9, kan lagras vid kaj 10 och tvidrtom. De bada
vagnvindarna kunna hirigenom anvindas som reserver for var-
andra.,

Malmupplagsplanerna under de bada brokranarna upptaga en
yta av 15000 kvm vid kaj 9 och 25000 kvm vid kaj 10, och kunna
rymma 300.000 resp. 500.000 ton jirnmalm. Da planen vid kaj 9
utnyttjas huvudsakligen for lagring av "smamalmer”, vilka hallas
atskilda, rymmer denna didrvid ofta icke mer @n c:a 100.000 ton.
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Grunden utgdres delvis av berg och delvis av blalera. Ytan dr
betonerad och forstérkt med kasserade jirnvigsriller for att for-
hindra averkan av gripskoporna. Diar grunden utgéres av blalera,
dr betongkakan 25 em tjock och rundjidrnsarmerad i underkant.

A planen vid kaj 10 intrdaffade ar 1930, da densamma Annu ej
var betonerad och da den utnyttjats fér en maximi-malmbelast-
ning av 25 ton per kvm, ett ras utefter en cirkulir glidyta i ler-
lagren, varvid dver 100.000 ton malm kom i rérelse.

Driften av lastnings- och lossningsanliggningarna kriver vid
hogtratik en arbetsstyrka om c:a 60 man, inberdknat verkstads-
personal, oaktat de olika detaljerna dro en-bemannade sa nir som
pa bandtransportdren, ddr 3 man erfordras. A mellantider syssel-
sidttas dven kranmaskinisterna med underhalls- och nytillverk-
ningsarbeten a den mindre verkstad for anliggningarna, som fin-
nes vid kaj 9.

4. Ovriga anliggningar.

Transformator- och omformarestation for fran Kungl. Vat-
tenfallsstyrelsens anliiggningar levererad elektrisk strém &r in-
rymd 1 séirskild byggnad, beligen a ovre bangirdsplanet invid
vagnvindaren a kaj 9. Strommen nedtransformeras till 3000 volt,
dels for drift av faskompenserande synkronmotorer, dels for drift
av en a nedre bangardsplanet beligen transformatorstation, dir
den ytterligare nedtransformeras till 400 volt for drift av de kra-
nar, som drivas med vixelstrom. I omformarestationen finnas
vidare 2 st kvicksilverlikriktare pa 850 kW kontinuerlig och 1900
kW spetsbelastning, som lidmna 600 volts likstrém for drift av
lastningsmaskinerna a kaj 9 och 10.

Bangardarna dro beldgna a tvenne olika plan, av vilka det
ena sammanfaller med hamnplanet och det andra ligger c:a 10
meter hogre. Bangardsomradena omfatta 25 hektar, belagda med
c:a 20.000 sparmeter jirnvigsspar och 150 st sparvixlar.

Vattenverket forser savil hamnen och lokstationen som sam-
hillet med vatten av god kvalitet, utan rening limpligt till saviil
dricksvatten som lokvatten.
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Vattentikten utgtres av artesiskt grundvatten fran en riklig
grundvattenstrom i en grusférekomst heligen vid Viaderbrunn 15
km. nordvist om Oxelésund. Genom det 30 meter djupa lerlagret
dro 7 st 3 tums och 2 st 10 tums rérbrunnar neddrivna till c:a 35
meters djup, fran vilka vattnet stiger upp till dagytan. Hirifran
pumpas vattnet, som icke behdver renas eller hehandlas pa nagot
sétt, medelst 2 st elektrodrivna centrifugalpumpar om 1200 minut-
liter genom en 16500 meter ling 8” tryckledning till Oxeldsund,
dér det Anyo pumpas medelst likadana pumpar upp i ett vatten-
torn med 240 kbm:s behallare, med sin vattenyta beligen 48 meter
ovan samhéllet.

Vattentiktens kapacitet 11.000 m" per dygn
Pumpverkens kapacitet 000 4 5 i
Medelvattenférbrukning 8501 4y iy »
Maximivattenforbrukning L4007 5 ’

Gatuniitet i samhillet samt ramark fér tomter dges fortfar-
ande av Trafikbolaget, varav foljer att gatunitet utbygges och
underhalles av Hamnforvaltningen utan kostnad fér samhillet.
Hamnférvaltningen ombesérjer férutom tomtexploatering dven
distribuering av vatten och elektrisk strém,

Svenska Petroleum AB Standard férhyr sedan 50 ar tillbaka
ett stérre omrade i hamnen, beliget mellan anliggningarna vid
kaj 9 och kaj 10, och utnyttjar detta vid sin oljeimport éver ham-
nen for lagring av dylika produkter.

Svenska Sockerfabriks AB har under ar 1950 vid kaj 10 latit
uppfora en stérre anliggning fér lagring och distribution av me-
lass, som skall importeras direkt fran Vistindien. Melassen skall
medelst rorledningar lossas till den nyuppférda cisternen, rym-
mande 9.000.000 liter och den nist storsta i Sverige. Fran cister-
nen kommer distributionen att ske i fat och tankvagnar. Vid verk-
stilld forundersdkning av passande hamn fér denna anliggning
visade det sig att Oxeldsunds hamn var den limpligaste, icke
minst tack vare sin isfrihet och sitt stora djup.
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5. Hamntrafikens omfattning.

Over Oxeldsunds hamn férekommer huvudsakligen export-
och importtrafik. Den inrikes sjiéfarten dr relativt obetydlig och
hamnen angores reguljirt endast av de s. k. kanalbatarna.

Exportgodset utgdres huvudsakligast av jdrnmalm, varav
huvudparten kommer fran Trafikbolagets egna gruvor i Gringes-
berg, och resten fran andra gruvfilt i Bergslagen, Under senaste
hogkonjunkturaret, ifraga om jairnmalmsexport ar 1943, skeppa-
des 1.500.000 ton fran Gringesberg, 225.000 ton fran Blétberget
(Bergverks AB Vulcanus), 200.000 ton fran Stripa (Stillbergs gruv
AB), 80.000 ton fran Stdllberg (Stéllbergs gruv AB), 35.000 ton
fran Bastkirn (Bastkirns gruv AB) och 20.000 ton fran andra
gruvor, d.v.s. sammanlagt drygt 2.000.000 ton.

Dessutom exporteras zink-, bly- och kopparslig fran Saxbergs
gruvor (AB Zinkgruvor), uppgéaende till c:a 20.000 ton per ar.
Trivaror och pappersmasseprodukter komma dérnidst i storleks-
ordning.

Importen utgores normalt i férsta hand av kol och koks —
fore kriget uppgaende till ¢:a 100.000 ton per ar — samt oljor och
jarnprodukter.
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Bilaga 8.

Oxelosunds Jarnverksaktiebolag.
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Den 30 juni 1913 hélls konstituerande stimma i Oxelésunds
Jirnverksaktiebolag. Bolaget bildades fér att driva tillverkning
av kokstackjirn och koks. Den beridknade anliggningstiden av tva
ar foérlingdes avsevirt pa grund av forsta virldskriget. Forst
1917 blev verket fardigt. Masugnsdriften igangsattes direfter om-
gaende, men koksverket kunde av brist pa kokskol igangkéras
forst 1919.

For att utnyttja koksverkets gasioverskott upptogs 1928 till-
verkning av fonsterglas.

Nedan foljer en kort redogérelse fér de viktigare anligg-
ningsenheterna.

Hamnanliggning. Hamnen har en kajlingd av 200 m och
bassdngdjupet uppgar till c:a 9 m. Kranutrustningen utgéres av
tva brokranar, vardera med en lossningskapacitet av 30—35 ton
kol per timme samt en mindre svingkran. Kolupplaget rymmer
45.000—50.000 ton kol, motsvarande c:a 3 manaders forbrukning.

Hamnen anldptes 1950 av 150 fartyg. Vikten av lossat gods
uppgick till ¢:a 145.000 ton och av utlastat till c:a 20.000 ton.

@ Koksverk. I april 1950 pabirjades anliggandet av ett nytt
koksverk, vilket, om férdigstillandet kan ske planenligt, beriiknas
vara i drift i bérjan av 1952. Driften i det gamla verket nedlades
definitivt i juli 1950.

@ Det nya koksverket utféres i likhet med det férutvarande
enligt Koppers'system. Med 27 kammarugnar i storlek 4.000 X
450>11.000 m/m far det en tillverkningskapacitet av 120.000—
130.000 ton koks per ar (exkl. stybb). Tack vare bittre briinsle-
ekonomi kommer det att limna stérre gaséverskott an det gamla
verket. Aven biproduktsutbytet blir stérre. Genom rationellare
anordningar kommer personalstyrkan att reduceras avsevirt. Det
nya verket kan i motsats till det gamla eldas &ven med mas-
ugnsgas.

Fér jimforelsens skull kan nimnas, att det gamla koksverket
byggdes for en arstillverkning av 100.000—110.000 ton koks (exkl.
stybb). Ugnsbatteriet har 60 kammarugnar i storlek 2.500X
540X 8.000 mm.

Biproduktverk. Innan koksugnsgasen distribueras ledes den
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genom olika biproduktverk for utvinning av stenkolstjira, ammo-
niumsulfat och bensolprodukter.

© Masugn. D4 masugnen byggdes beriknade man komma upp
till en produktion av 60.000 ton tackjérn per ar. Tillverkningen
uppgick dock i allminhet icke till mera &n c:a 40.000 ton Arligen
under en lang f6ljd av ar. Forst sedan malmen ar 1933 borjat
ersittas med sinter steg produktionen till c:a 60.000 ton. Efter
utdkning av blasmaskineriet 1934 kades produktionen till 75.000—
80.000 ton, och den har sedan succesivt hijts till den nuvarande,
c:a 95.000 ton per ar.

Masugnspipan dr 25 m hog och rymmer c:a 500 ton material.
Blisterluften levereras av ett bldsmaskineri med en kapacitet av
35.000—40.000 m® luft per timme. Fére inbldsningen i hyttan for-
virmes luften i gaseldade varmapparater till en temperatur av
500—700° C.

Det firdiga tackjarnet kokillgjutes till tackor av 40 kg vikt.

Sintringsverket anlades 1932. Verket iAr av medifierad kan-
torpstyp med 5 sinterpannor. Storre ombyggnader ha gjorts 1935
och 1947—1950, de sistndmnda iren under pagéende drift. Kapa-
citeten 6kades genom sista ombyggnaden fran 110.000 till 150.000
ton per &r och &r nu i stort sett tillrdcklig for sinterbehovet vid
nuvarande tackjirnsproduktion.

© Glasverk nr 1 med en glasugn (vanna) uppfdrdes 1927—1928
for maskinell framstillning av fonsterglas. Arstillverkningen be-
riknades fran borjan till hogst 100.000 14-lddor om 10 m?2, basis
2 m/m (s. k. enkeltjockt) glas. Efter ombyggnad av vannan 1932
steg tillverkningen till ¢:a 200.000 14-1ador, och efter vissa ar 1938
foretagna dndringar dkades produktionen till c:a 280.000 ;-lador
per &r.

Vannan #r utrustad med fyra glasdragningsmaskiner av
fourcault-typ. Valsbredden dr pa tvi av maskinerna 185 ¢/m och
pad ovriga tvd 225 c¢/m, varav erhdllas effektiva glasbredder om
160 resp. 180 ¢/m. Den stérsta lingd som kan dragas &r 250 c/m.
Vannan konstruerades ursprungligen for eldning endast med koks-
ugnsgas. For nirvarande dr den under ombyggnad och inrdttas
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samtidigt for eldning &dven med masugnsgas, generatorgas och
olja.

© Glasverk nr 2 har i likhet med glasverk 1 en fénsterglasvanna.
Det uppférdes i direkt anslutning till glasverk 1 och blev fardigt
varen 1945. Tillverkningskapaciteten uppgar till 280.000—300.000
1/ -lador per ar.

Vannan i glasverk 2 konstruerades redan fran bérjan for
eldning med olika slags brinslen. Den rymmer 600 ton glasmassa.
Dragmaskinernas antal &r tre, varav tva giva en effektiv glas-
bredd av 180 ¢/m och den tredje av 200 ¢/m. Storsta draglingd ar
450 c¢/m.

© Ovriga glastillverkningsavdelningar. Anliggningar fér fram-
stillning av trad- och ornamentglas samt splitterfritt glas (lamell-
glas) ha nyligen firdigstillts och inrymmas i glasverk 2. Till-
verkningskapaciteten per skift och ar beriknas for trid- och or-
namentglasavdelningarna till c:a 80.000 m? och for lamellglasav-
delningen till c:a 8.000 m2 glas.

Pa grund av arbetarbrist ha anliggningarna #nnu icke kun-
nat tagas i bruk.
@ Glassliperier m. m. Fér bearbetning av fénsterglas finnas
plansliperi, kant- och facettsliperi samt matteringsanldggning.

@ Kraftstation. Kraftverket genererar med fyra generatorer c:a
3.800 kW. Tre av generatorerna #dro gasmaskindrivna och den
fjirde angturbindriven. Som briinsle anvindes normalt masugns-
gas for.savil gasmaskiner som aAngpannor.

Fér 1950 ars produktion anvindes i huvudsak féljande ra-
material.

Ramaterial for tackjarn. Produktionen uppgick till c:a 94.000
ton tackjirn, och ramaterialférbrukningen utgjorde c:a

62.000 ton gringesbergsmull (fér fosforrikt gjuteritackj.),

98.000 ,, fosforfattiga jarnsliger och malmer,

7.000 ,, blandningssliger,

23.000 ,, Kkalksten och

93.000 ,, koks.

Réamaterial for koks. For tillverkning av ett ton koks atgar
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c:a 1,3 ton kokskol. Arsforbrukningen i det nya koksverket be-
riknas till c:a 160.000 ton kol.

Réamaterial for fonsterglas. For 1950 ars fonsterglastillverk-
ning, c:a 263.000 1/-lador, begagnades
9.600 ton kvartssand,
3.300 ,, kaloinerad soda och
3.200 ,, annat ramaterial (dolomit, kalksten m.m. ).
Brinslet utgjordes av
40 milj. m* masugnsgas ,
1 , , koksugnsgas,
2.600 ton eldningsolja och
450 ,, angkol (for gasgeneratorer).
For emballering av glaset anvidndes 117.000 f* ladvirke, 220
ton halm och 87 ton papper.
Om produkterna kan ndmnas féljande.

Tackjirn. Tillverkningen omfattade aren 1917—1924 endast
fosforrikt gjuteritackjiarn. Sedan 1924 tillverkas ocksa fosforfat-
tigt gjuteritackjirn och martintackjiarn,

Slagg. Hyttslaggen granuleras och kan dérefter i olika ut-
féranden anvindas for cementtillverkning eller som trosshotten-
fyllnad.

Koks. Koks over 40 m/m styckestorlek har under senare ar
helt forbrukats av masugnen. Endast smasortiment, 12—40 m/m,
som ej kunna anvidndas i masugnen, ha forsalts. Stybben, 0—12
m/m, begagnas som brinsle i sintringsverket.

Fonsterglas. Fonsterglaset drages i tjocklekar mellan 2 och 6
m/m och indelas med hinsyn till glasets utférande i fyra kvali-
teter. Det levereras uppskuret i av kunderna dnskade dimensioner
och forpackat i lador om 10, 20 eller 30 m>2.

Forsidljningsvirdet av bolagets produkter uppgick 1950 till
27,5 milj. kr.

Tackjarnet sidljes i all huvudsak till jirnverk och gjuterier.
Pa 1930-talet exporterades vissa ar avsevidrda kvantiteter till
ovriga nordiska linder. Numera avsittes praktiskt hela produk-
tionen inom landet.
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Glaset siljes dels genom glasgrossister och andra handels-
firmor, dels direkt till stérre glasmiistare. Exporten, som pa grund
av den svenska marknadens behov maste starkt begriinsas, upp-
gar till c:a 5 % av leveranserna och sker huvudsakligen till Norge
och Danmark.

Personal och bostider. Antalet anstillda uppgick 1950 i me-
deltal till 631 personer varav 542 arbetare och 89 manadsan-
stillda.

Bostadshestdndet utgtres av 35 fastigheter med sammanlagt
245 lagenheter.,
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Bilaga 9.

Nykopingshus.

. y
Mykopingsan =

Fort

Nykopingshus historia borjar under 1200-talets forra hilft,
da ett vakttorn byggdes vid Nykdpingsans mynning. Allt eftersom
den "nya kopingen” vixte, byggdes beféstningen, som skulle skyd-
da den, allt starkare. Magnus Ladulas blev hertig 6ver Sdder-
manland och byggde inom borgmurarna ett slott. Hans dldste son
Birger, som blev kung over Sverige, iscensatte den mest kinda
episoden i slottets historia, "Nykopings gédstabud”, da han vid ett
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julgidstabud ar 1317 tillfangatog sina bigge broder och medtiv-
lare om malkten och satte dem att forsmikta i fingelsetornet pa
Nykopingshus. Borgen beligrades tre ganger under Engelbrekts-
fejden, nir de svenska slotten och fistena rensades frin danska
fogdar, Juldagen ar 1521 var det Gustav Vasas tur att vrika en
dansk besdttning ur borgen, och sedan han blivit kung moderni-
serade han den gamla borgens férsvarsverk genom att bygga tva
kanontorn. Det blev emellertid hans yngste son Karl (Karl IX)
som gav slottet en helt ny gestalt, da han under slutet av 1500-
talet byggde om det till ett praktfullt residens.

Genom en vadeld ar 1665 brindes taket och inredningen bort
och slottet reparerades endast nédtorftigt, fér att ar 1719 pa nytt
brinnas, denna gang av hidrjande ryssar. Nu kunde mycket litet
av det gamla slottet riddas, egentligen endast Porthuset, som hlev
linsfingelse, och Kungstornet, som gjordes till sidesmagasin. For
Landshévdingen, som tidigare bott i slottet, byggdes ett litet resi-
dens, som sedan ar 1914 varit Linsmuseum. Alltsedan ar 1914
har undersikningar och restaureringar klarlagt det huvudsakliga
av slottets byggnadshistoria. Nu star Nykdpingshus som en min-
nenas borg, dir rika museala samlingar illustrerar slottet, stadens
och ldnets kulturhistoria, Porthuset har tagits i bruk som central
for den sérmlindska hembygdsvarden och i Kungssalen, Gésta-
budssalen, Tovastugan eller pa borggardarna samlas sdrmlin-
ningarna till hogtidssammankomster och fester. P4 sa sdtt har
Nykopingshus Aaterfatt nagot av den centrala stillning i Soder-
manland, som det dgde under den tid det var residens for Konun-
gar och Hertigar.

Vid hestk a det gamla slottet passerar man forst den s. k.
Aterbirsbron over Nykopingsan, ett litet stycke uppstréoms fran
slottet. Bron ir numera sa lig att havsvattnet under medeltiden
stod over forsen, varfor fartyg da obehindrat kunde passera in i
an, som bhildade en tryggad hamn, férsvarad av borgen pa klippan
just ddr an vidgade sig och dvergick i en Ostersjévik, By- eller
Stadsfjarden. Fran bron ser man nu av medeltidsborgen endast en
obetydlig murrest till viinster under ett plattak med kula pa top-
pen, kirntornet i anliggningen. Ovriga byggnader hirstamma fran
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Vasatiden. Allra ldngst bort till vinster bakom tridgronskan
skymtar ett ldgre plattak, som skyddar en kanonrondell fran
Gustav Vasas tid. Huvudintresset vicker naturligtvis Kungstor-
nets vita byggnadskropp; det dr Karl IX:s verk, nir han som
sormlandshertig byggde sig en bostad foér privatbruk och audien-
ser. Pa tornets topp sitter en vindflgjel i form av en springande
grip, symboliserande landskapet Sodermanland. Lingst till hdger
synes Porthuset, dven detta ett verk av Hertig Karl. Vallarna mel-
lan byggnaderna utgér en del av det moderniserade férsvarsverk,
som Hertig Karl ville omdana medeltidsborgen till; han lit riva
de yttre medeltida borgmurarna samt bygga jordvallarna, som i
sitt mjuka inre skulle kunna sluka beldgringsartilleriets projek-
tiler.

Vigen fran Aterbédrsbron leder mellan Fiskbron och en lag vit
byggnad (uppférd ar 1861 som gasverk och som dr dmnad att om-
byggas till konstmuseum fér Nykoping). Det nirmaste hérnet av
vallarna reser sig till en sten- och tegelfasad med Sppningar in till
kassematterna under vallarna, ddr ar 1950 den s. k. Gistabuds-
salen inreddes.

Porthuset, med dess dekoration av kartuscher och byggnads-
stenar, dr till mycket stora delar bevarad fran 1500-talet. Over
porten dr Hertig Karls vapen uthugget i kalksten, i mitten vasa-
vapnet, ovan "Svea tre kronor” och "Géta lejon”, nedan vapen
for de tre landskap som utgjorde huvuddelen av Karls hertigdéme:
Sddermanland (gripen), Nédrke (pilarna) och Virmland (6érnen).

Genom portvalvet kommer man fram till lingan till vinster,
som till halva sin lingd utgdr en ar 1818 utférd tillbyggnad, vil-
ken inda till ar 1862 begagnades till linsfingelse. Invid fingelset
ligger en rodmalad tribyggnad, dir Nykopings skuldsatta borgare
kunde "pantsittas” till dess nagon férbarmade sig 6ver dem och
loste ut dem. Omedelbart innanfér porten leder en triatrappa upp
till porthusets overvaning.

Kungstornet d4r den enda kvarstaende byggnaden av Hertig
Karls slott. Tornet kom att bevaras genom att det i borjan av
1700-talet iordningstilldes till sidesmagasin for staden. Ar 1931
restaurerades tornet, varvid man sa langt som mdjligt sckte ater-
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stilla fonsterdppningar och rumshéjder m.m., men av den gamla
staten i form av skulpturer, malningar och snickerier aterstar
ingenting. Nedersta vaningen byggdes av Gustav Vasa som kanon-
torn och till vinster om kanontornet finnas dérréppningar till kas-
sematter, som skulle tjina som skyddsrum och kaserner vid even-
tuella belidgringar. En av kassematterna har ar 1950 omvandlats
till géstabudssal, i vars mitt en dppen spis di4 murades upp. I nedre
botten av Kungstornet finns en trapphall, byggd ar 1931, pa vars
viggar byggnadsfragment av kalksten (tillvaratagna vid griv-
ningar i slottet) monterats. Pa det vre planet i trapphallen kan
man se de inre gapen av de kanongluggar som synas fran borg-
garden. I samma plan som 6vre trapphallen ligger ett stort, vilvt
rum, som varit slottsvaktens virmestuga. Fig. 2.

Fig. 2. Vy av Kungstornet och vallarna, fran Aterbérsbron.

Nykopingssalen en trappa upp i Kungshuset dgnas slottets och
stadens historia. Tva modeller i skala 1:100 dr det viktigaste
askadningsmaterialet, och biigge sta uppstillda orienterade riktigt
i vidderstrick. Den ena modellen visar slottet sa som det bér ha
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sett ut vid medeltidens slut, med tre borggardsmurar skyddande
slottet med de tva tornen. Pa den inre borggarden synes dven det
hdga kirntornet till hoger, den sista resursen till borgens forsvar.
Mitt pA golvet star modellen av Hertig Karls slott. Nagra ar fére
branden ar 1665 ritade Erik Dahlberg av slottet fran tva hall och
vidare gjordes strax efter branden uppmitningsritningar av slot-
tet, och slutligen finnas de bevarade delarna av slottet, vilket allt
tillsammans gjort det mdjligt att astadkomma denna mycket de-
taljrika modell.

Kungssalen ligger gverst i Kungstornet. Genom fénstren till
héger syns Alla Helgons kyrkas takryttare samt kyrkans klock-
stapel. Mitt i utsikten synes Krakberget, vars topp fatt en lang,
rak kontur genom den dir anlagda vattenreservoaren. Det vita
huset nedanfér ar hdgre allmiénna ldroverket. Foljer man med
blicken ans lopp uppfor synes radhusets spensliga torn och dir
bakom Sankt Nikolai kyrka samt nuvarande landshévdingeresi-
dens med dess langa, svarta taklinje. Stadens dldsta bevarade
tribyggnad, Nikolaikyrkans klocktorn, ligger pa Borgarberget.
Kungssalen dr aterstélld till proportionerna sa som Hertig Karl
lit bygga den, men all utsmyckning i form av snickerier, mal-
ningar och skulpturer har foérsvunnit.

Museibyggnaden uppfordes efter rysshidrjningarna ar 1719
pa medeltidens eller renéissansens murar for att tjana som lands-
hovdingeresidens; samtidigt byggdes inne pa stora borggarden
tribyggnader for landskansli och landskontor. Residenset gjordes
emellertid for obetydligt for att det skulle kunna tillfredsstélla de
fordringsfulla hévdingar, vilka sjdlva dgde stora gods pa andra
platser i Sodermanland, och redan Ar 1763 ordnades landshiiv-"
dingens bostad uppe i staden, under det att hans kanslister och
bokhallare fick rycka in i residenset. Fig. 3.

Residenset dr helt och hallet mdblerat i gammal stil sa som
det var under den tid landshévdingen residerade dir; i botten-
vaningen finnas ekonomiutrymmen och bostdderna for tjinsteper-
sonalen, och i évre vaningen finnes landshévdingeparets bostads-
ligenhet.

Tovastugan, en gammal storbondegard fran 1600-talet som
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Fig. 3. Valvet mellan stora borggdrden och férborgen
(landshévdingeresidenset ).

pa hosten ar 1950 flyttats fran sin plats pa en halvé i sjén Bavern
i Ripsa i Tova socken till det omrade utanfor ostra vallen, dar
landshovdingeresidensets ekonomibyggnader tidigare hade sin
plats invid Spelgardsholmen. Byggnaden ér en s. k. parstuga: fran
forstugan i husets mitt har man till viinster dagligstugan eller
koket och till héger salen, dir man pa gaveln kan se artalet 1641,
I salen, som &r vackert smyckad med malningar &ver hela vig-
garna, finnas bland malningarna #ven citat ur Johannes Evange-
lium samt kring salens viggar och tak uppriknade de Kristliga
dygderna, 11 st., vilka alla hava olika ting som symboler eller
utféra olika handlingar. De i orért skick bevarade sniderierna i
[onstren, dérrens utformning, ja rummets stort tilltagna matt
torde nog visa att bonden pa Tova, som haft rad att bekosta en si
magnifik géststuga, sikerligen varit burgen, ja kanske rent av
adelsman.
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Siffle den 3 september 1951.

Sveriges Enskilda Jarnvigars Ingenjorsférbund,

Efterfoljande skrift har ingen rubrik, Den utgdr en renskriv-
ning av ett koncept pa 8 smirre blad, som Ingenjérsférbundets
oforliknelige ordférande Helmer Bernhardt skrivit.

Jag vet ej, vad han avsett med skriften, kanske ett féredrag
‘i Ingenjorsforbundet.

Organisationstankarna och skrivsittet med korta meningar
och stycken dro karaktiristiska for Bernhardt, men nagra ordval
kinner jag ej igen.

Den som kidnde Bernhardt kdnde ocksa hans forkirlek for att
skriva pa baksidan av allehanda makulerade handlingar. Ett
konceptblad utgdres av baksidan av ett allegat, daterat 1915. An-
teckningarna dro sialedes gjorda tidigast detta ar.

Anteckningarna overlimnas vid Ingenjorsforbundets 50-ars-
jubileum som erinran om Helmer Bernhardt.

Och jag overlimnar dem pa detta sdtt, da jag ej har tillfdlle
att ndrvara vid motet.

Niar Ingenjorsforbundet nu jubilerar, vill jag ge uttryck for
min tacksamhet over de manga goda, glada minnena fran det
kamratliga samarbetet i Ingenjoérsférbundet och for de manga lér-
domar, jag dir inhdmtat fér det yrke, som varit min ungdoms lust
och manga mannaars kall. Och jag hoppas att motet blir av gam-
malt gott slag!

Hilsning! Férbundne

Yngve Simonsson



Overallt dir manga dro anstillda i ett féretag, dr organisatio-
nen en sak av allra stérsta betydelse.

Huru &r stillningen av varje individ i férhallande till dem
omkring honom?

Huru langt stricker sig och var dr grinsen for vars och ens
skyldighet och befogenhet?

Pa besvarandet av dessa fragor kan foretagets blivande fram-
gang eller misslyckande bero.

En fullstindig forstaelse foér ridtta tillimpningen av den prin-
cip, som ligger i fragorna, ir darfor nédviindig.

Organiserande kriaver svar pa tva fragor:

For det forsta: Vad dr foremalet for organisationen?

For det andra: Vad dr det, som bidrager till att befordra eller
hejda framgangen av foretaget?

Den som vill framat, maste forst gora klart for sig i vilket av-
seende och for vad d&ndamal han vill fram, dirnist klokt och fér-
standigt bestimma den metod, han vill begagna och slutligen kon-
sekvent, orubbligt och envist fullfélja metoden till slutet.

Om han arbetar efter en plan under en tid, direfter dAndran
till en annan, samt ater och ater dndrar, d4ven om han skulle upp-
taga en bdttre plan, skall han vinna ringa framgang.

Nir man skall ersdtta vars och ens bestimmanderitt med en
organisation, uppsta andra svarigheter,

Den enskilde lider endast av sin egen brist pa férstand, om-
dome, energi eller beslutsamhet. Om mer dn en person ir engage-
rad, 6kas faran for missforstand, for skiljaktigheter i asikter och
intressen, for subordination och intriger.

Organisationen kan ej férekomma dessa faror, men den kan i
allra hiogsta grad dka eller begrinsa dem.

Den minskliga naturen maste stédndigt hallas i minnet, eme-
dan hemligheten med en framgangsrik organisation ligger i att
ordna sa, att det hela fungerar som om en enda person verkade.
Men allas kunskaper och erfarenheter skola utnyttjas till det
yttersta.
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Féljande regler skola noga ohserveras:

Sorj for en hogsta myndighet och befogenhet pa alla stillen,
dir det maste handlas.

Franvaron av sadan befogenhet leder till obeslutsamhet,
avundsjuka, kompromisser vid &rendenas avgoérande och till
oreda. Delad befogenhet leder till minskat ansvar.

Begrinsa befogenheten och ansvaret pa varje enskilt arbets-
stiille.

Ovissa grianser for befogenheten leder till konflikter och
bristande samarbete.

Giv pa varje plats arbete i overensstimmelse med kunskaper
och féormaga hes den, som skoter platsen.

I vissa fall frimjas detta bdst genom att flytta pa tjinste-
innehavaren, i andra fall genom att modifiera organisationen.
Andringen skall goras pa ena eller andra séttet, sa snart det
ir nddviandigt att astadkomma sadan dverensstimmelse.
Detta spérsmal framkommer oftast i sammanhang med ani-
mositeten hos specialister, anstidllda for sérskilda slag av
arbeten.

En expert pa visst omrade kan sakna férmaga att handla,
men kan vara en alldeles utmérkt radgivare.

Undvik si mycket som mdojligt att lata nagon subordinera
under mer in en overordnad, i synnerhet i irenden, som st
varandra niara.

Hir ligger en kiilla till trassel. Svarigheten att skarpt be-
grinsa befogenheten dr lika stor som benigenheten att dver-
skrida denna. Slitningar, otrevnad och otillfredsstéillande ar-
bete blir féljden.

Placera den disciplinira befogenheten hos den, som har an-
svaret.

Ett uttalande om straff innebdr icke en vidjan till det
bista hos m#nniskan och dr dirfor icke effektiv. En vadjan
till minniskans b#ttre natur, till hennes sinne foér rittvisa
och ambition att utféra ett gott arbete &r didremot effektiv.
Fordela arbetsbordan i forvaltningen si lika som maojligt.

En person, som dr Overbelastad med arbete och ansvar blir
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nervos och obalanserad i omdoémet. Han fister oriktig vikt
vid tillfdlligheter. Han far ej tid att smilta lirenden som fore-
liggas honom. A andra sidan: En person, som har for litet
att gora, blir likgiltig. Hans tankeférmaga férlorar sin
skdrpa, han sackar efter, Men det dr oritt att déma personer
efter deras arbetsprestationer i jimférelse med andras, om
man ej tager hdnsyn till de olika férhallanden varunder de
arheta,

7. Det bor ej finnas nagra tjinster, som ej medgiva befordran.
Eljest forlora innehavarna av dessa tjinster intresset for ar-
betet, bliva trangbrostade, smaaktiga och av allt mindre ar-
betsvirde.

Fragan om centraliseringen av befogenheter maste omsorgs-
fullt évervidgas i varje organisation.

Det finns tva ytterligheter:

Om de lokala tjinsteminnen dro fullstindigt obundna i sitt
handlande férloras intresset for foretaget som helhet. Overens-
stimmelse i direndenas behandling blir omdjlig.

Om & andra sidan all makt till initiativ ligges i hinderna pa
den centrala myndigheten blir denna Gverhopad med detaljer.
Dréjsmal uppkommer. Genom oférmaga att kdnna skilda lokala
[érhallanden ligges en generell syn pa speciella drenden.

Oforutsedda hiéndelser fororsaka forvirring. Organisationen
forlorar elasticitet. Forr eller senare intrider dverbelastning med
en olycksbringande omstértning av systemet som f6ljd.
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rullande materiel i

Montering av drivhjul for

Motala Verkstads forsta lokomotiv-
leverans 1862 gav upptakten till den
egentliga tillverkningen av rullande
materiel inom landet. De tekniska
{forutsitiningarna voro goda, vilket
framgar av det faktum att forst-
lingsloket var i drift ndrmare 70
ar. Genom alla tekniska utveck-
lingsskeden har Motala Verkstad
vidmakthallit sin forgrundsstillning

AKTIEBOLAG

i 5. J:s nya snabb-el-lok litt. F.

som en av landets ledande lokleve-
rantorer till sivil inhemska som ut-
lindska jarnvigar. Tillverknings-

programmet  omfattar  forutom
anglok och elektriska lok dven
tryckluftlokomotiv  for gruvdrift.

Den moderna tridbussen dr ocksa
exempel pd Motala Verkstads
insatser for de svenska kommu-
nikationerna och dess utveckling.

LA VERKSTAD



Metoden kan ldras pa
nagra fa minuter. Lod-
tiden dr endast ett dgon-
blick, men &gonblicks-
verket blir en hallbar
kontaktférbindning.

GASACCUMULATOR

JARNVAGS AVDELNINGEN
STOCKHOLM —LIDINGO

Pinnlodmetod s koppartsrbing-

ningar vid rélsskarvar &r en nyhet bland

AGA specialiteterna fér jdrnvdgssignalering.




RULLANDE MATERIEL

LOKOMOTIYV: elektrolok,
anglok, diesellok
MOTORVAGNAR
OVERFORINGSVAGNAR
och andra specialvagnar
SNOSLUNGOR och
VINGSNOPLOGAR
IMPREGNERINGSVERK

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG, Trollhattan
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