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Bommen som skoter sig sjalv

Vid vigovergangar, dir trafiken #r livlig och sikten skymd,
borde Signalbolagets helautomatiska fillbommar vara sjilv-
skrivna. Landsviagstrafiken stoppas ej upp mer #in vad som
ar nodvandigt for forringning, fillning, tagpassage och lyft-
ning. Hela manovern sker automatiskt, och taget sjilv utloser
de impulser, som startar fillning och lyftning av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fallbommar forenar god trafik-

silkerhet med laga driftkostnader.

L] B
Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, telefon
namnanrop "L M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 214. 1946.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jarnvigars Ingenjorsforbunds extra
mote i Sodertdlje den 30 mars 1946.

Den 30 mars 1946.

Samling skedde vid Aktiebolaget Scania-Vabis etablisse-
ment i Sodertilje, i kontorsbyggnadens foreldsningssal, dir
ungefédr 40 stycken av Forbundets medlemmar pa bolagets
vignar hilsades vilkomna av ingenjér R. Forslund, som dér-
vid i korta drag tecknade bolagets uppkomst och utveckling
till det storartade foretag det nu ir.

Efter hélsningsanforandet hollo bolagets ingenjorer J.
driksson och Bj. Bergwik vardera ett med skioptikonbilder
belyst foredrag om bolagets tillverkningar, varvid den forre

huvudsakligen hehandlade vagntillverkningen, ... ... Bil. 1,
och den senare motortillverkningen, .............. Bil. 2.
For de bada foredragen avtackades foredragshallarna med
applader.

Hirefter uppdelades de nirvarande medlemmarna i
grupper, vilka under ciceronskap av ingenjorer och tjdnste-
min fran bolaget visades omkring i bolagets avdelningar och
anliggningar, som besagos och sakkunnigt demonstrerades.

Avfird skedde dérefter till Tvetaberg, ddr bolagets for
terringkoérning speciellt avsedda och byggda lasthil demon-
strerades. Korningen, i vilken flertalet av de nérvarande
medlemmarna deltogo, blev en verklig sensation, ndr bilen
over stock och sten, uppfér och utfdér branta slinter med
forbluffande sdkerhet, framkomlighet och relativ hastighet
klarade sig snart sagt var som helst i terréingen.

Efter terringkérningen samlades medlemmarna, med
bolagets ingenjorer och tjanstemén, pa Bristol Hotell, dit
bolaget inviterat medlemmarna till lunch. For bolaget pre-
siderade didr ingenjor R. Forslund, som hilsade vilkommen
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till maltiden och uttryckte bolagets glidje 6ver att Forbundet
forlagt sitt mote till Sodertilje i och for studiebestk hos
holaget. Sekreteraren i Forbundets styrelse, forste baningen-
jor G. Nystrém framforde medlemmarnas tack for visad
gigtfrihet och virdskap.

Kl. 15,00 samlades medlemmarna a Hotell Bristol till
sammantride, till vilket dven nagra representanter for Ak-
tiebolaget Scania-Vabis kommit tillstéddes.

§ 1.

I saknad av styrelsens savil ordforande som vice ord-
férande dppnades sammantridet av ban- och maskiningenjor
G. Lundberg, som hilsade de nidrvarande medlemmarna véil-
komna till dagens sammantride. En sirskild vilkomsthéls-
ning dignades dirvid de nérvarande representanterna for
Aktiebolaget Scania-Vabis.

Pa forslag av herr Lundberg utsags direfter styrelsens
sekreterare, forste baningenjor Nystrom, att leda forhand-
lingarna vid dagens sammantride, samt maskiningenjor R.
Hojer att fora protokellet.

§ 2.

Att jimte fungerande ordfoéranden justera protokollet
fran dagens mite utsagos herrar E. Santén och A. Lundberg.

8.3
Meddelades att styrelsen inom sig for ar 1946 utsett
direktor Y. Simonsson till ordférande, direktér Hj. Lund-
qvist till vice ordférande och forste haningenjor G. Nystrom
till sekreterare och kassaforvaltare.

§ 4.
P4 forslag av styrelsen invaldes i Forbundet
till aktiv ledamot:
maskininspektoren vid Gotlands Jérnviig Josel K. Jo-
hansson.



till korresponderande ledaméoter:

Overingenjoren vid Svenska Jidrnviagsverkstiderna i
Linkdping Erik Aspenberg.

driftschefen vid Trafikforvaltningen G. D. G. Arvid
Carlsson.

ingenjoren vid Motala Verkstad, Birger Gustafsson.

ingenjéren vid Nydqvist & Holm, Trollhdttan, Yngve
Malmer.

Ordféranden hilsade de av de nyinvalda, vilka voro
narvarande vid sammantriadet, vilkomna sasom ledamoter i
Forbundet.

§ 5.

Holl forste maskiningenjoren vid Stockholm—Roslagens
Jirnvigar Ake Rydberg ett med skioptikonbilder illustrerat
foredrag om »Nya tryckluftmantvrerade vingplogar vid
Stockholm—Roslagens Jarnvigars, ................ Bil. 3.

I den livliga diskussion som féredraget gav anledning till
yttrade sig manga av Forbundets medlemmar och framlades
manga olika synpunkter pa snordjningsproblemet. Fore-
dragshallaren bad till slut att, sedan de nya plogarna blivit
mera provade och erfarenheterna om dem stérre, dvensom
en del patalade behdvliga detaljindringar utférda, fa fram-
ligga meddelande om huru dessa verkat och resultatet av
deras anvindning.

§ 6.

Nasta foredrag holls av forste byraingenjoren vid Tra-
fikforvaltningen G.D. G. P. Oscar Nystromer och behand-
lade »Ekonomisk och praktisk jimforelse mellan kontakt-
ledningsstolpar av jirn och strdngbetong», ........ Bil. 4.

Med skioptikonbilder och tabeller visade foredragshalla-
ren forhallandena i kostnadsavseende mellan stolpar av de
olika tillverkningsmaterialen, rorande tillverkning, uppsitt-
ning och montering, samt meddelade vilka férhallanden som
varit avgérande vid val av olika stolpslag, vid skilda tid-
punkter.



Aven detta foredrag foljdes av en livlig diskussion, vari
framforallt herrar bankteknici fran de jirnvigar, ddr den be-
rorda fragan nu ir eller framdeles kan bliva aktuell, deltogo.

§ 7.

Dagens sista foredrag holls av veringenjoren vid Sven-
ska Jarnvigsverkstiderna, Falun, J. Malmgvist, och behand-
lade »Littbyggda godsvagnar.» Bil. 5.

Det intressanta och instruktiva féredraget, som belystes
med skioptikonbilder, uppskattades livligt av &horarna, vil-
ket dven framgick av den diskussion som foljde pa detsamma.

§ 8.

Sedan ordféranden avtackat foredragshallarna och de i
diskussionerna deltagande ledamdterna foérklarades motet
avslutat.

Kl 18,30 samlades medlemmarna pa Bristol Hotell till
gemensam middag, vari forutom Forbundets medlemmar sa-
som Forbundets gister nérvoro ingenjorerna vid Aktiebola-
get Scania-Vabis R. Forslund, J. Eriksson, Bj. Bergwik, E.
Halldin och Sv. Lindskog.

Under middagen, varvid Férbundets sekreterare G. Ny-
strom presiderade, hyllades och avtackades ytterligare viir-
darna under formiddagens bestk och lunch, dvensom fore-
dragshallarna och i diskussionerna deltagande vid dagens
sammantride.

Efter middagen visades de av maskiningenjor Gunnar
Pallin till Férbundet skinkta filmerna, vilka utgjorde ett
urplock ur och en sammanfogning av av framlidne trafik-
chefen Klas Pallin tagna bilder.

Vid protokollet.
R. Hojer.
Justerat:

Goran Nystrom.
Emil Santén. A. F. Lundberg.
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Bilaga 1.

Scania-Vabis’ busstillverkningar.

Scania-Vabis’ nuvarande program for tillverkning av
automobiler grupperar sig med absolut konsekvens kring
Scania-Vabis-motorns utformning i standardenheter om 4-,
6- och 8-cylindrig motor. Denna motor #r i sin tur produkten
av Scania-Vabis’ mangiriga erfarenheter i byggandet av
bussar och lastbilar. Vi viga dirfor i dag pasta, att Scania-
Vabis-bussen med dess stringt genomdrivna enhetskon-
struktion for samtliga storlekar dr den mest rationella 15s-
ning av bussproblemet, som funnits i svensk marknad och en
av de bist genomarbetade tillverkningsserier, som nagonsin
funnits inom bilindustrien.

Kérnan till byggnadsprogrammet i motorn, vilken till-
verkas med en enhetscylinder med 115 mm diameter och 136
mm slaglidngd och utféres i foljande serier £6r dieselmotorer:

D400 4-cylindrig 90 hkr 5,65 liter slagvolym
D600  6- » 135 » 847 » »
D800 8 » 180 » 11,30 » »

De 4-cylindriga motorerna aterkomma i chassibeteck-
ningar i serien 10, t. ex. B15 och B16 for bussar, L11, L12
och L13 for lastbilar m. fl. Den 6-cylindriga motorn ater-
kommer i beteckningar i 20-serien, t. ex. B21 och B22 fér
bussar, L21 och L22 for lastbilar m. fl. Den 8-cylindriga
motorn aterkommer i 30-serien, t. ex. B31 och B32.

Manga detaljer i chassierna kunna vara lika oavsett
bussarnas storlek, som framgar av f6ljande. Ramens huvud-
form #r lika pd samtliga standardchassier. Hjulbasen vari-
eras, genom att ramen skarvas pa mitten med en 45° elektro-
svets i likvdrdigt material med rambalken. Pa olika stora
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bussar utféras ramarna med olika flinsbredd, och pa de
stérre bussarna paligges forstirkningar, s att ramen pa
vissa utsatta platser bygges som ladbalk. Tvirbalkarna &ro
i huvudsak lika till utformningen men olika till antal och
med olika infdstning i ldngbalkarna beroende pa langbal-
karnas olika flinsbredd. Genom dessa anordningar har det
varit méjligt att ligga upp enhetsverktyg av mycket dyrbar
konstruktion for en forstklassig rampressning.

Fjadrar och fjaderfdsten dro lika pa samtliga busstyper
med undantag av antalet fjiderblad, som varierar for olika
belastningar. Ett undantag hirifran utgér den minsta vag-
nen, som av utrymmesskéil har framfjidrar av annan kon-
struktion. Manga andra detaljer kunna vara lika utformade,
t. ex. gasreglage, pedaler, vissa durkanordningar, motor-
skdrm, instrument, elektriska s#kringar, batterilador,
brinsletankar m. fl.

Den alltid lika brinnbara fragan om hoger- eller vinster-
trafik dr tills dato lika olost som alltid. For att pa ett effek-
tivt sdtt kunna moéta de Overraskningar, som #ro att vinta
dir, har motorskdrmen framtill och 6vriga konstruktioner
. utformats, si att foraren med litthet kan placeras vid vag-
nens andra sida endast med utbyte av de delar, som direkt
berdra forarens mandverorgan och styranordningarna.

Kylaren ir si utformad, att samma kylare anvindes pa
4-cylindrig och 6-cylindrig motor oavsett, om densamma &r
inbyggd i lastbil eller buss. Kylaren ir dessutom konstruerad
med samma, frontarea och samma fastsittningsanordningar
for olika storlekar, sa att, om vagnen skall arbeta under ex-
ceptionellt svara férhallanden, t. ex. i tropikerna eller alp-
linder, en stérre kylare kan inmonteras pa sa sitt, att kyla-
ren for den 6-cylindriga motorn passar i infdstningen fér den
4-cylindriga och kylaren fér den 8-cylindriga motorn utan
vidare kan sidttas in pd den 6-cylindriga motorn. Denna an-
ordning torde vara helt &verflodig for svenska forhéllanden,
men den visar, hur konsekvent och noggrant systemet é&r
genomfort.
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Samtliga kylare aro framtill férsedda med en rulljalousi,
som med vevanordning inifran vagnen kan rullas for kylaren
eller friligga kylaren &dven vid hogsta motorvarv. Detta
kylarskydd instélles fran forarplatsen med hiansyn till vat-
tentemperaturen hos motorn, vilken avldses pa instrument-
bridan. Denna anordning &r synnerligen virdefull, enér
dieselmotorns livslingd och rokfria gang dr mycket beroen-
de pa att riatt temperatur halles.

Fig. 3.

Scania-Vabis’ bussar dro sedan gammalt kiinda for goda
koregenskaper och god fjiadring. Dessa egenskaper har hibe-
hallits och i den man det varit mojligt forbéattrats. Styr-
geometrien pa Scania-Vabis-bilen i kombination med rulla-
ger for spindelbultarna och styrsndckan av Ross-typ ger en
litt styrning och stabil gang &dven vid mycket héga hjul-
tryck.

Framaxeln dr av Scania-Vabis’ sedan gammalt provade
konstruktion, hejad I-sektion. Framhjulsnaven &ro lagrade
pa framaxeltappen med ansiittsbara koniska rullager.
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Fjadrarna dro progressiva, varigenom vinnes dels en
mjukare fjidring vid tom vagn och dels en sjilvhimmande
fjadringsrorelse, som onodiggér stotdimpare. Vid overbe-
lastning stoppas fjidern av en gummikudde, som har en hop-
tryckning pa hela 40 mm och vars belastningskurva kraftigt
bidrar att avlasta fjidern och eliminera stétverkan.

For att tillfredsstilla olika typer och form av karosseri-
byggnad har placering av olika aggregat i chassiet genom-
arbetats i samband med karosseribyggarna. Dirigenom
vinnes gynnsammast mdjliga placering pa batterier, briinsle-
tank, bromsanordningar o. dyl.,, s& att dessa anordningar
icke behdva ‘flyttas vid karossbyggandet. Standardiserade
forldngningsror finnas for brinsle- och kylarpafyllning for att
fa dessa i limpligt ldge till karosseriviggen.

Bakaxeln har helt avlastade drivaxlar med hjulen lag-
rade med koniska rullager pa axelrdr. Vixelhuset dr gjutet
med hel baksida, vilket ger stor stabilitet. Bakaxelviixeln
bestdr av koniska spiralskurna drev av hogsta kvalitet.

Batteriladan dr si konstruerad, att densamma med in-
skjutna batterier dr praktiskt taget dammtit. Batteriramen
med batterier drages ut pa rullar, sa att batterierna idro helt
atkomliga utanfér bussvidggen. Batterierna dro mycket rik-
ligt dimensionerade.

Bromsarna #dro hydrauliska med vakuum-servo-anord-
ning. Vakuumet erhilles fran en sirskild vakuumpump, som
lamnar tillrdckligt vakuum f6r manéver av dorrar. Pa serie
B10 dro bromsarna férsedda med invdndiga cylindrar, som
trycka bromsbackarna mot bromstrummorna. Pa de stora
vagnarna iro bromscylindrarna utanforliggande och helt
sjdlvjusterande med en anordning, som verkar, si att, d&
bromsbackroérelsen 0kas Over ett visst lige, en speciell an-
ordning inrgiper, som med skruv justerar backarnas av-
stand i forhallande till dess forslitning. Pa vagnar med sjilv-
justerande bromsar ir #Zven handbromsen sjilvjusterande
och verkar pa de bakre bromsbackarna.
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Instrumenteringen &r vil dverskadlig fran forarplatsen
och innehaller hastighetsmétare, oljetryckmitare, kylvatten-
temperaturmiitare, ampéremeter, brinslemétare och 2 mi-
tare for bromsanordningen. Dessutom finnes anordningar
for motorns start och huvudstrombrytare, med vilken batte-
riet helt kan franskiljas vid monteringsarbeten och eldfara.
En sdkringscentral finnes, didr samliga sdkringar dro litt
atkomliga fran forarplatsen och vil markerade med skyltar.

Storsta omsorg har
nedlagts vid konstruk-
tionen for att ge goda
och snabba servicemdj-
ligheter. Genom bort-
tagande av kylaren och
ramens framsta tvir-
balk kan motorn 1dtt
tagas ur den firdiga
karossen. Samtliga de-
taljer i hela konstruk-
tionen dro latt och vil
atkomliga for kontroll
och oljebyte. Motorn oljefylles t. ex. utanfor vagnen, dir
kontrollsticka finnes.

Scania-Vabis husstyper tillverkas i foljande standard-
serier, vars belastningar framga av denna tabell.

Fig. 4. Instrumenteringen.

BUSSAR
Huvuddata
Typ BI15 E16 B21 B22
Hjulbas 4,70 5,25 5,25 5,90
Passagerareantal 33—35 3538 38—40 40—50
Max. tillaten helastn. 8500 9000 11000 12000
Chassivikt, kg ca 2925 3000 3725 3900
Hjultryck, max. kg ca 2600 2800 3400 3700
Total chassilingd, m 8,71 9,56 9,83 10,83

Minsta bredd, m 2,10 2,10 2,18 2,28
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Vad hir sagts om standardisering i tillverkningen kan
forefalla som en atgérd, som endast vore av intresse for till-
verkningen. S& dr emellertid icke fallet. Genom den stringa
standardiseringen av motordelar och chassidelar erhalles
minsta mojliga antal delar, vilket mojliggor for vara ater-
forsdljare att halla en forstklassig service utan orimliga
lager, och for motorrenoveningar finnes standardiserade
lager och kolvar till nirmaste dimension, dd de gamila detal-
jerna bytas ut och axlar och foder slipas om.

Forutom hir beskrivna standardchassier ha Scania-Vabis
for niarv. under tillverkning bussar for Stockholms Spéarvigar.
Dessa bussar dro avsedda for 72 personer utom forare och
konduktdr, ha en beréknad tjanstevikt av 7400 kg och en ga-
ranterad max.vikt, som ej far Gverskridas av 13400 kg. Dessa
bussar dro dels utférda som motorbussar dels som elektriska
tradbussar med i bada fallen samma vikter och prestationer.
Motorbussen har en 8-cylindrig dieselmotor med en hydrau-
lisk vidxellada av system Lysholm-Smith. Den elektriska
tradbussen har en utrustning fran ASEA med en motor om
750 V spénning, 83 kW effekt vid 60 minuters drift. Dessa
bussar garantera en tidtabellshastighet av 20 km vid en max.
hastighet av 40 km, ett hallplatsavstand av 250 m och hall-
platsuppehall av 10 sekunder.

Dessa bussar for Stockholms Sparvdgar dro av helt ny
konstruktion, patensdkt av Scania-Vabis. Huvudprincipen i
denna konstruktion idr, att karosseriet dr biarande och chas-
siet endast har till uppgift att vara en monteringsram for
fjidrar och axlar, motor och tillbehdr. Karossen sitter fast
pa chassiet i 8 punkter och kan genom att 16sgbras pa dessa
punkter samt genom att 10sgbra ett fatal elektriska lednin-
gar lyftas fran chassiet. Konstruktionen ar si utférd, att ka-
rosserna droutbytbara pa olika chassier, varigenom &r avsett
att kunna rationalisera vagnparkens underhall. Genom den-
na anordning vinnes alla den chassilosa bussens fordelar
utan att forlora kontrollen 6ver chassiets funktion. I detta
sammanhang vill jag s#rskilt framhalla synpunkter, som
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framforts som den ramburna gamla busskonstruktionens spe-
ciella nackdelar. Vi veta, att vira standardchassier iro myec-
ket ldtta, och vi tro knappast, att avsevirt littare bussar kun-
na byggas, dn vad som bor kunna dstadkommas med en bér-
ande ram och littast mojliga kaross. Uppgifter finnas d& och
da om viktbesparing pa tusentals kg genom bédrande kaross.
Jag vill di ndmna, att ramen pa B21 viger 450 kg och med
hénsyn till att dven den chassilésa bussen maste ha anord-
ningar foér fastsittning av fjidrar, upphéngning av kardan-
axel och batterier m. m., ir det mycket svart att forsta, hur
viktminskningen genom borttagande av ramen kan bli mera
in 200 & 300 kg. De viktminskningar, som i dessa fall dbe-
ropas, ha erhallits pa si sitt, att jaimforelse gjorts med icke
jimforbara chassier och att karosserierna byggts pa ett
littare sitt, men chassiramen som sadan har relativt liten
del i denna fraga.
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Bilaga 2.
Scania-Vabis Dieselmotor.

Scania-Vabis har, som sikert alla redan kinna till, efter -
kriget alldeles speciellt slagit sig pad dieselmotoren siasom
med sikerhet varande framtidens motor. Det ér darfor ndd-
vindigt, att varje bilmekaniker dr fullt fértrogen med denna
motortyp.

Historik.

Dieselmotorn #r inte fullt s& gammal som férbrinnings-
motorn sisom sddan, vilken tillverkades redan pa 1860-talet,
men i bérjan pd 1890-talet borjade experimenten med den-
samma. Det var ingenjoren och doktorn Rudolf Diesel, som
fann d4ngmaskinen onodigt omstindig. Man skulle forst £6r-
brinna kol i dngpannans eldstad och dirigenom framstilla
anga i dngpanan. Angan skulle sedan omséttas i rorelse-
energi med hjilp av angmaskinen, med dess cylinder, kolv
och 6vriga anordningar. Diesel tyckte, att man borde kunna
g4 direkt pa angmaskinen och driva denna med kol utan an-
litande av dngan som mellanhand. Han gjorde ockséd en
kolmotor, som drevs med pulveriserat kol och verkligen ar-
betade nigot s nir tillfredsstillande. Svérigheter visade sig
dock, speciellt genom att kolet limnade stora mingder aska
i cylindern, och vad denna aska och detta sot kan astad-
komma i friga om forslitning av motorn ete. ir oss ganska
vilbekant fran vara dagars gengasdrift.

Diesel dvergick darfor ganska snart till forsok med olja
i stillet f6r kolpulver och kom omkring 1895 verkligen till
ett godtagbart resultat. Att resultatet dock ej var i alla av-
seenden lyckat kan man forstd av att férst 10 ar senare en
dieselmotor hittade vigen till Amerika. Motorernas storlek
och hoga vikt gjorde dem limpade endast f6r stationir och
fartygsdrift, och for dessa dndamal fingo de ganska stor
anvindning. For drift av bilar ddremot dréjde det mycket
linge, innan de blevo anvindbara. Forst 1921 synes en
4-cylindrig bildieselmotor med dimensionerna 110 X} 150 mm
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ha tillverkats, och denna hade en 2-stegskompressor sisom
ett extra aggregat. Nir denna motor skulle byggas, vilket
skedde i England, néjde man sig med att bestimma serien
till 3 st.

Att det drdjde si linge, innan bilmotorer enligt diesel-
principen kommo fram, berodde pi att man ej tidigare hade
de stdl- och aluminiumlegeringar, som voro en nédvindig
forutsdttning for en litt och langlivad dieselmotor. Nir
dessa bérjade komma fram, kunde ocksi dieselmotorn goras
sadan, att den passade for till och med personvagnar. Man
kan dock sdga, att det dr forst pd de senare 15 4ren denna
litta dieselmotor blivit fullt anvindbar.

Dieselprincipen.

Doktor Diesel ér egentligen ej ensam om &ran av upp-
finningen av den motor, som &tminstone i Tyskland och i
Amerika biar hans namn. Engelsminnen vilja girna ha ett
ord med i laget, i det att de anse, att en ingenjér vid namn
Akroyd-Stuart (f6dd ar 1864), som under dren 1885—90 tog
ut ett flertal patent for férbéttring av de divarande foérbrin-
ningsmotorerna, bor ha dran av uppfinningen. Pi den tiden
fanns ej den moderna hégspéanningsmagneten, utan man bru-
kade ha en permanent gasiiga eller dylikt i motorns cylinder
for tindningen. Lagan maste skirmas av under inlopps- och
kompressionsslaget for att ej fortdndning skulle dga rum,
men denna avskdrmning vallade vissa svarigheter, som t. ex.
fortindningar, och var dédrfér férmodligen ej effektiv.

For att undgd behovet av avskdrmning hittade Akroyd
pa att i motorn slidppa in enbart luft under inloppsslaget.
Sedan denna luft sugits in och komprimerats, insprutades
brinslet, varvid den dstadkomna gasblandningen téndes av
tindanordningen. I ett senare patent kom uppfinningen av
glédkulan, som ju alitjimt ar i bruk pa rdoljemotorer.

Akroyd uppfann siledes systemet att ladda motorn med
enbart luft och att i denna spruta in brinslet. Motorn skilde
sig dock visentligt fran vara dagars dieselmotor, eftersom
den hade lig kompression och sirskild tindanordning.
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RudoM Diesel, som foddes ar 1858, borjade pa 1890-
talet ocksa #gna sig at tindningssystemet pa sina motorer
och kinde sikert till Akroyds arbeten och patent, ty han
overgick till att ladda motorerna med blott luft och att ef-
terdt inspruta brinslet i denna luft. Den nyhet, som Diesel
inférde, var att han komprimerade luften si mycket, att den
blev dtminstone i det ndirmaste glodande och att han i denna
upphettade luft sprutade in brianslet. Som bekant stiger tem-
peraturen kraftigt hos en gasmassa, som hastigt komprime-
ras, och ju mer den komprimeras och ju hastigare det sker,
dess hogre blir temperaturen. For att fa temperaturen sa hog
som erfordras for att tinda ett dieselmotorbrinsle, maste
komprimeringen ske si snabbt, att endast obetydlig del av
varmet hinner avledas till kompressionsrummets viggar.
Sarskilt viktigt med snabb kompression ir det vid starten,
da motorn ir kall. Tillrickligt hog temperatur erhalles forst
vid ett kompressionsforhillande av 12—15, och for att vid
detta tryck spruta in brinslet, erfordras speciella anordnin-
gar.

Véara moderna Bosch insprutningspumpar funnos inte
vid denna tid, utan Diesel anvinde tryckluft fér brinslets
insprutning. P4 detta siitt erholls en mycket god sdnderdel-
ning av brinslet, di det inférdes i forbrinningsrummet. Si
sméaningom framkommo de moderna diesel-insprutningspum-
parna och méjliggjorde ett enklare och mindre skrymmande
utférande av dieselmotorn, eftersom luftkompressorn ej be-
hévdes. Pumpen konstruerades ursprungligen av en engelsk
ingenjoér Chorlton, men det var Robert Bosch, som forst lyec-
kades kommersiellt framstiilla en tillfredsstéllande insprut-

ningspump.

Arbetssiitt.

Betriaffande arbetssittet hos en dieselmotor jimfért
med arbetssittet hos férgasarmotorn bor framhéallas, att
dessa skilja sig betriffande sjilva forbréanningsforloppet.
I forbrinningsmotorn har man komprimerat en brénsleluft-
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blandning, som 4r fullt firdig, och antinder direfter denna
med en elektrisk gnista. Fdljden blir en ogonblicklig tryck-
stegring, emedan férbrinningen knappast utdrages i tiden.
Man séger dirfor, att forbrinningen sker' vid konstant vo-
lym. Kolven star si att siga kvar i samma lige under det
forbranningen dger rum. Vid en dieselmotor har man kom-
primerat blott luft, och- i denna sprutar man dérefter in
brinslet. Denna insprutning av brinsle maste, hur man &n
bir sig at, ta en viss om ocksa kort tid, och foljden blir att
under férbrinningen hinner kolven rira sig, si att volymen
ovanfoér kolven dkas samtidigt med trycket. Brinslet for-
brinner i samma man som det sprutas in, och dirigenom
hinner kolven undan, si att siga, efter hand som férbrin-
ningen underhaller trycket i forbréanningsrummet. Man siger
darfor, att forbréinningen sker vid konstant tryck i diesel-
motorn.

Detta stimmer dock icke helt betriffande den moderna,
hastiggdende dieselmotorn. Hir sker forbriinningen si
snabbt, att den méste pabbrjas ungefir i samma vevlige
som téndningen hos forgasarmotorn. Detta gor, att for-
brianningen dven i den hastiggéende dieselmotorn kan siigas
ske vid konstant volym, ehuru brénslets insprutningstid ir
relativt lang.

Varfor diesel?

Da en modern forgasarmotor gar sa bra som den verk-
ligen gbr, maste man naturligtvis fraga sig, vad det skall
tjdna till att kopa en dieselmotor, sasom Scania-Vabis anser,
att man bor géra. Svaret dr inte svart att finna, ty det finns
manga skil for att vilja dieselmotorn framfér forgasar-
motorn. En sak bor man dock halla i minnet, nimligen att
dieselmotorn inte under alla férhillanden ir den enda tink-
bara lésningen pa ett motorproblem. Skilen, som tala for
dieselmotorn, dro dock si méanga och sa starka, att det inte
torde vara si manga fall, da forgasarmotorn dr att fore-
draga. Vi skola nu skirskadda de viktigaste, som torde av-
goéra fragan till dieselmotorns férdel.



18
1)

2)

Vad en affirsman férst och frimst tinker pa, ir natur-
ligtvis det ekonomiska resultatet av driften, och det &ar
ocksa, nédr det géller ekonomien, som dieselmotorn har
sina stora foretriden. Under det att férgasarmotorn
nyttiggér endast 20—25 % av brinslets virmevirde,
dvs. av den energi, som tillféres motorn, kan dieselmotorn
omsitta dnda upp till 40 % i nyttig effekt. En jimfdrel-
setabell for forgasar- och dieselmotorer far ungefér fol-
jande utseende, dir siffrorna angiva medelvirden:

Utrattat arbete F 655‘{,7? ¢ Igiegleol
forluster:
invindigt arbete . ... 10 % 11 %
virmeforluster .... 34 % 31 %
avloppsgas ........ 33 % 24 %
100 % 100 %

Vi se av tabellen, att dieselmotorn ligger betydligt
béttre till i alla avseenden utom betrdffande forlusterna
genom invindigt arbete, dvs. friktionsférluster i motorn.
Dessa dro 1 % storre i dieselmotorn, men denna enstaka
procent inverkar mycket litet pa slutresultatet. Vérme-
forlusterna i férgasarmotorn till kylvatten och till om-
givande luften ta ej mindre dn 34 % av brénslets energi-
innehall, under det att i dieselmotorn 31 % ga forlorade
denna vig. Forgasarmotorns avloppsgaser dro sid heta,
att 33 % foérloras med dem, medan i dieselmotorn endast
24 ¢ forsvinna denna vig.

De smé virmeforlusterna i dieselmotorn gora, att den
lamnar ungefir 10 % mera tillbaka av den effekt, den
tiliférts med brénslet, &n vad férgasarmotorn gor.
Motorns konstruktion #r enklare &n foérgasarmotorns, i
i det att alla de ganska Omtaliga elektriska detaljerna
bortfalla. Férgasarmotorns tindsystem innefattar ténd-
stift, som kunna sprickas eller bli sotiga eller fuktiga.
Kablarna bli gamla och torka, stromférdelarlocket far
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litt dverslag, brytarspetsarna bli brinda och téndspolen
kan ocksa f4 dverslag, allt innebdrande tindningskrangel.
Blir batteriet gammalt och daligt, fo&r man &6verhuvud-
taget ej ndgon tillricklig gnista. Har man magnetapparat
i stéllet £6r batteritindning, blir systemet vanligen nigot
enklare, men de flesta nackdelarna méste man trots allt
rikna med att de finnas kvar.

Dieselmotorn har ett mycket enkelt inloppssystem, ty
den suger blott luft genom en luftrenare direkt in i mo-
torn. P4 forgasarmotorn maéste man ha en férgasare,
som i de flesta fall &r en ganska komplicerad apparat.
Den férorsakar ofta mycket extra arbete pa verkstider-
na med allehanda justeringsfoérsok, nir motorn inte gar,
som den bdr. Till férgasaren hor ocksd férvirmnings-
anordning, som, om den inte &r termostatreglerad, méste
stillas in for olika brénslen och olika arstider. Diesel-
motorn behover ingen forvirmning, varfér hela denna
anordning bortfaller.

D4 dieselmotorn saknar forgasare, komprimerar den blott
luft, vilkket omdjliggér fortindningar, som litt &astad-
komma trassel hos férgasarmotorn. Hirigenom kan kom-
pressionen héjas betydligt, sd att brinslet nyttiggdres
mycket béttre &n i forgasarmotorn.

En speciellt £6r tungt lastade fordon fordelaktig egenskap
dr, att dieselmotorn segdrar s& mycket bittre #n andra
motorer. Man behdver med andra ord inte anvénda vixel-
spaken i tid och otid.

Det brénsle, som dieselmotorn arbetar med, ir olja, som
dr betydligt mindre eldfarlig in bensin. Den dr dessutom
billigare eller har dtminstone hittills varit billigare, si att
driften tack vare oljepris och gott utnyttjande av brénslet
blir synnerligen ekonomisk. Vi fa vil hoppas, att det bil-
liga priset ocksd i framtiden skall st3 sig eller tminstone
att forhéllandet mellan dieseloljans och de littare brins-
lenas pris alljaimt skall sta kvar.

Genom att motorns varvtal begrinsas av brinslepumpens
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regleringsanordning, blir forslitningen obetydlig, och re-
parationer dérfor sillsynta.

7) Forbranningen ér sa fullstindig, att sotbildningen ar myc-
ket ringa. Ventilerna beh6va ej heller slipas sd ofta som
pa en bensindriven motor, varfor sotningsproceduren med
ventilslipning blir en undantagsatgird.

8) Den ringa forslitningen och det sillsynta sotningsbe-
hovet gor, att underhéllet av en dieselmotor blir mycket
billigt.

9) Ytterligare en fordel, som man inte bor hoppa 6ver, nir
man vill framhélla dieselmotorn, ar att férbrinningen i
motorn &r si god, att avloppsgaserna dro praktiskt taget
giftfria. Férgasarmotorns avgaser innehilla si pass myec-
ket koloxid, att de snart forgifta en ménniska, som inan-
das dem. Dieselmotorn ddremot kan atminstone i viss ut-
strickning f& gi i ett mindre vil ventilerat utrymme t. ex.
garage utan att man blir direkt forgiftad, ty avgaserna
innehalla blott spar av koloxid. Trots detta skall man na-
turligtvis inte i onddan halla en dieselmotor giende i en
stingd verkstad eller ett stingt garage, ty det kan knap-
past undvikas, att andra forbrédnningsprodukter &n kol-
oxid gora luften oldimplig att inandas.

Motorns konstruktion.

Komma vi sa till motorns detaljer, sa bor forst som sist
framhallas, att man skall akta sig for att anse dieselmotorn
som nagot higre visen. Konstruktionen #r nimligen i allt
visentligt 4tminstone i princip densamma som hos férgasar-
motorn. Vi ha sadledes ett cylinderblock, ett vevhus, en vev-
axel med svinghjul samt kolvar och vevstakar, med kolvarna
lépande i cylindrarna. Vad vi sakna, dr, vad som forut sades,
férgasarmotorns tindsystem samt forgasare. I stiillet ha vi
i dieselmotorn fatt en insprutningspump utgdrande en enhet,
som kan pamonteras och avmonteras utan nagra storre sva-
righeter. Till denna pump hdr sedan for varje cylinder en

spridare, till vilken insprutningspumpen levererar brinslet,
fig. 2.
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Fig. 1.
Scania-Vabis 4-cylindrig dieselmotor med 5,65 l.-cylin-
dervolym. Effekt 90 hk vid 2000 varv/min.
Fig. 1 visar motorns hogra sida med insprutningspump,
elektrisk generator och vattenpump. Motorns oljesump ar
utford speciellt for fyrhjulsdriven vagn.
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Vissa motorkonstruktioner ha trots allt ett enkelt elek-
triskt system men inte ett tindnings- utan uppvirmnings-
system, som underldttar starten vid l1aga temperaturer. Ett
sidant ir speciellt beh6vligt i vart land med dess kalla kli-
mat, men det &r synnerligen enkelt och okénsligt, varfor man
knappast behdver rikna med att det gér motorn mera komp-
licerad. Denna elektriska anliggning anvindes nidmligen
endast, d4 motorn startas.

Dieselmotorer finnas av ett flertal huvudtyper, varav de,
som nérmast intressera oss, &ro motorer med »direktinsprut-
ning» av brénslet och motorer med »férkammares. De direkt-
insprutade motorerna ha en insprutningsanordning i sjilva
cylinderviiggen, under det att den andra huvudtypen har en
utvidgning pa cylindern, en s. k. férkammare, i vilken in-
sprutningsanordningen &r beligen.

Béda dessa motortyper ha sina speciella fordelar, i det
att den direktinsprutade dr nigot mera ekonomisk vid vissa
varvtal men i stillet gar hirdare, varfér den ej limpar sig sa
bra for t. ex. bussar. Férkammarmotorn har en betydligt
mjukare gang, och i detta avseende #r Scania-Vabis utan
tvivel en av de allra biista.

Insprutningsanordningarna utgéras i huvudsak av en
insprutningspump, som med mycket hogt tryck, ibland upp
till flera hundra kg pr cm®, matar fram brinsle till de pd
varje cylinder sittande s. k. spridarna. Brinslet #ir diesel-
brinnolja, som tack vare det hoga trycket vid utstrémningen
frin spridarna férdelas till en ytterst fin dimma. De smi
brinsledropparna blandas litt med den heta luften i cylind-
rarna och antéindas, varigenom motorns arbetsslag upp-
kommer. Forbrinningen sker alltid vid luftéverskott, varfér
of6rbriant brinsle aldrig gar med avloppsgaserna ut. Detta
bidrager visentligen till den goda brinsleekonomien.

Briinsle och smorjolja.

Om en bensinmotor far fororenat brinsle, hinder ingen-
ting annat &n, att den stannar, ifall munstyckena bli till-



Fig. 2.

Spridarprovning, riktig stralform.
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tippta, men hrinsle
innehallande  fasta
féroreningar, som na
fram till insprut-
ningspumpen i en
dieselmotor, kan val-
la skador fér hund-
ratals kr. pa nagra
timmar. Pumpen och
spridarna dro nimli-
gen tillverkade med
sa stor precision hos
de under tryck arbe-
tande detaljerna, att
dessa genast bli re-
pade och forstorda,
om fasta partiklar
tringa in mellan de
mot varandra arbe-
tande ytorna. Bréins-
lesystemet Ar darfor
utrustat med ett
flertal filtreringsan-
ordningar, som med
full sidkerhet renar
brianslet, om de blott
skotas efter anvis-
ningarna. Man maste
dock filtrera brins-
let, innan det fylles i
tanken pa bhilen, sa
att vatten och de
grovsta  fororenin-
garna avskiljas.
Smdérjolja for
dieselmotorer maste
vara av for sadana
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avsett, sirskilt slag. Vanlig motorolja tjocknar hastigt i en
dieselmotor och idr diarfor oduglig f6r denna motortyp. Leve-
rantéren maste vara beredd att taga allt ansvar for oljans
limplighet, om han séljer den som dieselsmérjolja.

Sammanfattning av dieselmotorns fordelar.

1. Brinsleforbrukningen endast ca 55 9 av bensinmotorns.
Vid delbelastning obetydlig merférbrukning per hktimme.
Lingre korstriacka per tankfyllning: mer ekonomisk drift.

2. Briinlepriset ligre. Billigare drift.

3. Motorns konstruktion enklare; forgasare och elektriska
detaljer saknas. Okad driftséikerhet, minskade under-
hallskostnader.

4. Dieselmotorn komprimerar uteslutande luft, varfér kom-
pressionen kan vara hog. Bittre brénsleekonomi, inga
fortindningar.

5. Bittre segdragningsférmaga. Omliggning av vixlar be-
héver ej forekomma sa ofta.

6. Insprutningspumpens regulator forhindrar onormalt
varvtal. Okad livslingd hos motor och bil.

7. Forbranningen fullstindig, lag wutblasningstemperatur,
varfor sotbildningen dr obetydlig och ventilerna ej brén-
nas. Det har visat sig, att dieseln tillatit mer &n 10000
mils korning i hard trafik utan annan tillsyn &n kontroll
och rengéring av spridarna. '

8. Avloppsgaserna i det ndrmaste giftfria.

9. Dieseloljan betydligt mindre eldfarlig &n bensin.

10. Scania-Vabis dieselmotor ér en férkammarmotor. Lugn
gang dven vid tomgang vid lagt varv.
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Bilaga 3.

Nya tryckluftmanovrerade vingplogar vid S.R.J.

Under de stringa vintrarna aren 1940, -41 och -42, da
mycket snd £6ll 6ver Stockholmstrakten, uppstodo stora sva-
righeter for oss vid Roslagsbanan att kunna halla lokal- och
forortstrafiklinjerna fria fran sné. En del av de dldre Djurs-
holmsbanevagnarna ha boggier med underhingande ramverk, -
vilka fordra en vil plogad bana, for att inte samla sné fram-
for sig och ga tungt.

Banmistaren 1
Stockholm hade till
sitt forfogande en
gammal vingsnoplog
av tri med sma hjul,
vilka omdjliggjorde
kérning med nagon
storre hastighet. Da
det ofta sndade en
hel natt och fortsat-
te langt fram pa £for-
middagen, var det
helt enkelt omdgjligt
for honom att kunna
klara ens det starkt

férgrenade Djursholmsbanendtet, isynnerhet som Djurs-
holmstrafiken borjar redan kl. 5,30 pd morgonen, och stric-
kan Stockholms Ostra—Djursholms Osby Over den enkel-
spariga bron vid Stocksund dagligen vid vintertidtabell tra-
_ fikeras av c:a 230 tig. Meltan kl. 8,00 och 8,30 p4 morgonen
passeras t. ex. bron av 12 tdg. Man kan da ldtt forstd att
det var si gott som omdjligt att med ett langsamgaende
fordon komma emellan. Pa grund av att det i &ndpunkterna
pa dubbelsparen saknas tillriickligt stora véindskivor maste
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man, sdsom framgéir av kartskissen, fig. 1, kdra strickan
Stockholm Ostra—Roslagsnéisby fyra ginger for att fa bada
spiren plogade. Niar det dessutom beslots att bygga korta
dubbelspar pid tva linjer inom Djursholm, av vilka det ena
till Sveavigen nu &r klart, skulle en svar sndvinter, liknande
de tidigare nidmnda, knappast kunna klaras av med den
gamla plogen.

Jag kom att erinra mig att jag under anstillningsiren
vid Nydqvist & Holm i Trolthéittan hade sett ett forslag till
dubbelvingsnoplog. Jag ringde upp firman ifriga, men de
svuro sig fria och ansdgo, att det maste ha varit mitt eget
fantasifoster. Jag ritade di upp en enkel forslagsskiss som
tillstdlldes ett flertal verkstiider. Det var dock ingen som
var intresserad, enir de ej hade tid med konstruktionsarbe-
tet. Ett par svarade, att om vi ville halla alla ritningar si
skulle de tinka pa saken.

Jarnviigen vidtalade for detta konstruktionsarbete Ing.
Ahlqgvist vid SJ Maskinbyrd. Huvudsaken var att fi den
dubbla plogen tillverkad, men nér ritningarna till denna vil
voro klara, hade man si gott som samtidigt fatt dven ritnin-
garna till en vanlig enkel vingsnoplog. Kockums i Malmd
erholl sd bestdllning pd en plog av vardera slaget, vilka
emellertid pd grund av strejken blevo ett halvar forsenade
och levererades forst i borjan av februari i ar.

Plogvagnarnas utseenden framgi av fig. 2—6, varav
fig. 2 och 3 visa den dubbla vagnen och fig. 4 och 5 den
enkla vagnen. Fig. 6, som visar vagnen ritt framifran, ér
lika for bada vagnarna.

Plogarnas underreden och vingarna, savil sidor som
nosvingar, #ro helsvetsade platkonstruktioner. Béada plogar-
na ha med hénsyn till dubbelspéren forsetts med nosvingar,
varigenom man kan slippa att fa en sndvall mitt emellan
sparen. Plogarna manévreras helt med tryckluft, och alla
diérfor erforderliga mandvérapparater iro samlade till ett
stativ i framre delen av hytten, som &r av trd, fig. 7. Vid den
dubbla plogen finnes naturligtvis ett mandverstativ i varje
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anda. Tryckluften erhalles fran det fordon som skjuter plo-
gen, och didr fran den genomgaende tryckluftledningen.
Forarbromsventilen a loket eller motorvagnen ligges da i
lossldget.

Fig. 6.

Vingarna mandvreras in och ut genom att man fran
mandverventilen slipper in luft pa ena eller andra sidan av
stora trycklufteylindrar. Pa samma vis hdjes och sidnkes
sparrensaren. Som hjulsatser till plogarna ha valts S.R.J.
tankloks lophjulsats.

Vid de prov som hunno féretagas med plogarna innan
snon forsvann, visade det sig, att man bor foretaga en for-
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flyttning bakat av sidovingarnas mandverventiler for att
bekvim mandvrering skall kunna erhallas.

Den stora plogen viger 10190 kg.

Den lilla viager ...... 7150 kg.

Fig.' 7.

Plogarna komma att under sommaren utrustas med
elektrisk belysning och virme, for att vara klara till nidsta
vinter.

Den dubbla plogen kan utan overdrift sigas vara den
forsta av sitt slag atminstone i Skandinavien.
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Bilaga 4.

Ekonomisk och praktisk jimforelse mellan kon-
taktledningsstolpar av jirn och strangbetong.

Vid Ingenjorsforbundets sammantride i Stockholm den
20 mars 1944 hade undertecknad tillfille att siga nagra ord
om kontaktledningsstolpar av stringbetong, som GDG da
haft tillfille préva pa bandelen Gidvle—Falun. Hirvid var
huvudvikten lagd vid tillverkningssattet, materialprovningen
och resningsforfarandet. Kostnaderna berérdes i detta sam-
manhang mera summariskt.

Nedanstiende karta (fig. 1) belyser de sex olika etap-
per, i vilka elektrifieringen av bandelen Goteborg—Givle
genomforts. Vid etapperna 1—3, omfattande 293 km, har
man anvént jirnstolpar, som skyddats mot forrostning av
ett lag blyménja jimte tvd strykningar med tickfdarg. Pa
den aterstdende delen, etapperna 4—6, omfattande 277 km,
d. v. s. praktiskt taget halva strickan, ha strangbetongstol-
par kommit till anvéndning, varigenom en viss grad av er-
farenhet betriffande denna senare stolptyp férviirvats.

Den egentliga anledningen till att jirnstolparna vid
fjarde elektrifieringsetappen fingo vika fér stringbetongen
var, som i férra féredraget nimndes, svarigheterna att er-
hilla jarn. Industrikommissionen avslog helt enkelt jirn-
vigsbolagets framstillning om tilldelning av erforderlig
jarnkvantitet, varfér man tvingades att soka sig.fram pa
andra vigar.

Stringbetongstolparna voro si att siga skupongfrias .
och Aktiebolaget Betongindustri kunde ataga sig att fullgéra
leveransen med erforderlig hastighet. Aterstod alltsi, innan
man bestimde sig for den nya stolptypen, att understka
kvaliteten hos betongstolparna med hjilp av de metoder,



32

"
Prgsccseta

'
..

a¥
£

Fig. 1.

Karta, utvisande elektrifieringens olika etapper.*)

*) Etapp 6 3 bilden hiir ovan ir liven den numera, sedan februari 1946, fardig-
elektrifierad.
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som std till buds i ett betonglaboratorium, samt slutligen
kostnaderna for de bada stolptyperna.

Det var ir 1942, som fjirde elektrifieringsetappen skulle
igangsittas, och anbud pa savil jirn- som betongstolpar in-
fordrades. (Offerten & det férra stolpslaget avgavs under
forutsittning att materieltilldelning erhélles fran Industri-
kommissionen).

P4 grund av de osiikra férhallanden, som radde pa jérn-
marknaden, voro priserna pi jirnstolparna till en borjan
mycket hoga. Sedan man s3 gott som bestimt sig for betong-
stolparna, infordrades emellertid nya anbud, som voro avse-
vart lagre, men dock tillrickligt héga for att de samman-
lagda kostnaderna for anskaffning, resning, fundamentering
m. m. skulle stiilla sig férmanligare vid anvandning av string-
betongstolpar.

Nedanstdende diagram (fig. 2—3) visa den kalkyl, som
nu gjordes. Kostnaderna éro sammansatta av nedanstiende
delar:

1. Anskaffning (inklusive frakter och utlossning pa linjen).

2. Resning och grundliggning.

3. Upphingningsdetaljer.

4. Malning (bestiende av en monjestrykning jimte tva lag
tackfirg, kapitaliserat efter 4 %).

A. Linjestolpar.

Av figurerna framgi, att en linjestolpe av betong vid
detta tillfdlle stillde sig 58 kronor billigare in motsvarande
Jjarnstolpe. Enidr antalet linjestolpar pa ifridgavarande ban-
del (etapp nr 4) var c:a 1700 stycken, uppgick alltsa vinsten
vid anvidndning av betongstolpar till i det nirmaste 100.000
kronor.

B. Bryggstolpar.

For bryggstolparna var differensen 4n stérre, nimligen
133 kronor, till betongstolparnas forman, men antalet stolpar
- av detta slag var endast c:a 300 stycken, varfér vinsten vid
anvéndning av betongstolpar i runt tal blev 40.000 kronor.
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Sammanlagda vinsten f6r linje- och bryggstolpar upp-
gick alltsa till omkring 140.000 kronor.

Efter ar 1942 ha forhallandena i viss man fordndrats.
Priserna pa strangbetongstolparna stego, men det stillde sig
alltjimt ekonomiskt fordelaktigt att for aterstoden av elek-
trifieringsarbetena pa huvudlinjen Goteborg—Gévle anvinda
denna stolptyp.

Efter firdigstdllandet av kontaktledningsbyggnaden pa
huvudlinjen har man vid kostnadsberikning av elektrifiering
4 bandelen Krylbo—Borlinge, ater jamfért alternativen jirn-

Jamforelse mellan. kostnaderna
or jirn. och betongstolpar
for kontaktledningsindamil

Jemforelse mellan fostraderna
for jarn och  betongstolpar
for kontaktledungsdndamadl.

" Brygystolpar
LU‘ j" EtaIM" . 1952 1946

Armutoine Scongswing  Airmstolie Betongstope
1942 1946

Mrrstolpe Detongstolns Jarnstolpa  Setongstolps

Fig. 2. Fig. 3.

resp. betongstolpar. Hirvid har emellertid den principiella
férindringen vidtagits, att man rdknat med galvaniserade
jirnstolpar i stillet f6r malade.

Av fig. 2—3 framgéar att jirnstolparna ar 1946 ha SJunklt
i pris, medan kostnaderna for jirndetaljer i &vrigt, for ce-
ment m. m. samt arbetsloner stigit fran tidigare angiven
tidpunkt.
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A Linjéstolpar.

En linjestolpe av betong stiller sig nu c:a 5 kronor bil-
ligare &n motsvarande jirnstolpe. Enir antalet linjestolpar
pa ifrigavarande bandel uppgér till omkring 1.000 stycken
skulle vinsten vid anvindning av betongstolpar uppga till om-
kring 5.000 kronor.

B. Bryggstolpar.

Prisskillnaden mellan jarn- och betongstolpar uppgar till
30 kronor per stolpe till forman fér betongstolparna. Totala
antalet bryggstolpar 4r emellertid endast omkring 140 styc-
ken, varfoér vinsten med betongstolpar skulle begrinsas till
c:a 5.000 kronor.

Sammanlagda vinsten f6r linje- och bryggstolpar pi ban-
delen Krylbo—Borlinge skulle alltsid uppgd till i runt tal
10.000 kronor, vilket motsvarar mindre in 1%, 9% av hela elek-
trifieringskostnaden. Man torde didrfér kunna siga, att med
nuvarande byggnadskostnader, galvaniserade jirnstolpar i
prishinseende i stort sett stilla sig likvardiga med stolpar
av stringbetong.

Vilka &ro d& for- och nackdelarna med de olika stolp-
typerna? Fragan torde kunna besvaras enligt nedanstiende.

Idealet &r givetvis en stolpe, som #r fri frin underhall
under pagaende drift. Att en malad jirnstolpe daligt uppfyl-
ler villkoren hérutinnan kdnner man vil till pd grund av
mangarig erfarenhet. Att angiva en ungefirlig livslingd for
en milad jirnkonstruktion, som &ar utsatt f6r atmosfirens in-
verkan, dr mycket svart. Klimatets art &r nimligen av stérsta
betydelse, och detta varierar avsevirt fran en plats till en
annan. Man torde i varje fall fa rikna med fullstindig om-
malning av en dylik stolpe vart tionde ar, under foérutséttning
att malningen dr forstklassigt utférd. Tyvirr ar si ej alltid
fallet pa grund av ogynnsamma forhallanden, under vilka
malningen maste féretagas. Nir stolparna limna verkstaden,
iro de vanligen ménjade en gang pa en mer eller mindre ut-
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rostad yta. Under utlossningen pi linjen, dir de stundom fa
ligga i manader, samt under resningen skadas ménjeskiktet,
varfor stolpen efter fullbordad resning maste skrapas
och rengéras, innan den kan givas ett slutgiltigt ménjeskydd.
Detta far under inga omstindigheter anbringas pa en fuktig
yta, endr den under monjeskiktet innestingda fuktigheten
efter kort tid dstadkommer rostbildning hos jirnet, varige-
nom fiargskyddet springes sdnder inifrin och lossnar i stora
flagor. Det har emellertid visat sig ytterligt svart att bedriva
kontrollen av malningsarbetet s& langt att dylika felaktighe-
ter forebyggas. Stringt taget skulle mélning da fa foretagas
endast under varma sommardagar, sedan daggen torkats av
solen.

Malning under drift stiller sig direfter alltid dyrbar och
ir dessutom riskabel f6r malarna, trots noggrann bevakning
fran ledningspersonalens sida. (Ett ackordtilligg pa 25 %
brukar vara vanligt.)

Nér man gick in f6r betongstolpen, riknade man med att
densamma vore fri fran underhall. Nagra tecken pa motsat-
sen ha dnnu ej kunnat iakttagas, men de ldsta stolparna ha
ej heller varit i bruk mer &n 314 ar. Néagon tidigare erfaren-
het av stringbetong finnes ej pa annat hall, men i Norge har
man sedan 15 ar tillbaka anvint bryggstolpar av betong, som
gjutits ute pa resningsplatsen. Dessa stolpar férete, enligt
utsago, alltjimt inga som helst spar av forstoring i form av
sprickbildningar eller dylikt. Av allt att doma bor string-
betongen, som ir framstélld av de bédsta materialier, under
vibrering och dirtill inomhus, vara #n motstandskraftigare
mot atmosfirens foérstérande krafter. Mangariga prov med
stringbetong visa, att ett téckskikt av 2 mm tjocklek varit
tillrdckligt f6r att skydda ingjutna staltradar fér rost och
frostspringning. Dirtill kommer att férspéinningen av arme-
ringsstringarna omdojliggér varje pad djupet gdende sprick-
bildning.

Vad betriffar den varmgalvaniserade jirnstolpen, har
man énnu £6r kort tids erfarenhet att bygga pé, men pa méin-
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ga hall anser man, att denna inom omraden med gott klimat
skall std sig utan underhall i 20—30 ir, och kanske lingre.

Nér det slutligen giller motstind mot mekanisk averkan,
torde jarnstolpen i s& motto vara betongstolpen Gverligsen,
att den forra vid ett ej allt fér vildsamt slag kréker sig, me-
dan den senare litt far ett brott vid basen, sa att utbyte blir
nddviindigt. Sedan stringbetongstolparna tagits i bruk, har
vid ett tillfille en massabal kastats av ett tig, si att den
triffat en betongstolpe, med nyss nimnd pafsljd. I ovrigt
finnas inga missdden att notera.

Vid bangirdsombyggnader brukar man skira av en jirn-
stolpe ovan betongfundamentet samt genom skarvning géra
den brukbar pa nytt, medan en betongstolpe som grundlagts
med ordnad skirvfyllning i gropen kan flyttas hel med hjilp
av kran, sedan skirven forst avlidgsnats. De betongstolpar
ddremot, som tjinstgéra som avspinningsstolpar och dirfor
'vid basen kringgjutits med betong, bliva helt tillspillogivna.

Sammanfattningsvis torde kunna sigas, att kontaktled-
ningsstolpar av stringbetong vl fyllt de ansprik, som stillts
pd dem. Att de ifrdga om underhall bliva billigare &n malade
jirnstolpar ir ganska sikert. Huru de diremot férhalla sig
till de galvaniserade jirnstolparna torde framtiden fa utvisa.
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Bilaga 5.

Littbyggda godsvagnar.

Den littbyggda vagnen &r tidigare presenterad (i Med-
delande nr 206/1945. Berittelsen fran Maskinavdelningens
rapportér 1944, sid. 10—16), men limnas hér nedan nagra
ytterligare och mera ingdende detaljer om densamma.

Vagnen har erhallit litt. Ou.

Specifikation. Specifikationen a4 vagn litt. Ou.

Hjulbas 7,0 meter
Underredets lingd 110 »
Liangd over buffert 123  »
Vikt, med broms 9,6 ton
» utan » - 865 »
Lastférmaga, vagn med broms 25,0 »
» » utan » 26,0 »

Ovanstdende virden & lastférmagan gilla vid 18 tons
axeltryck, samt di vagnen dr forsedd med hjulsatser typ 24.
Underredet ir beriknat fér 1 tons storre lastférméaga én
ovan angivna, att utnyttjas da lattare hjulsatser anvindas.

Vagnen #r foérsedd med rullagerboxar, S.J. typ 24.

Birfjiderupphingning. Birfjidrarna ha 11 blad. Topp-
bladets sektion #r 100 ¥ 14 m/m, sektionen & Ovriga blad
100 % 13 m/m. Fjiderns raka lingd &r 1150 m/m och fjid-
ring per ton 10 m/m. ‘

Underredet. I underredet #ro lingbalkarna utférda av 8
m/m pressad plat, St.44.21. P4 ovre balkflinsen dr medelst
kil- och pluggsvetsning fastsatt ett plattjarn 70 X 3 m/m,
avsett som extra forstirkning mot avrostning. Detta jérn
okar #ven balkens motstindsmoment. Lagergaffelpartierna
dro forsedda med savil horisontala som vertikala forstirk-
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ningar. Bindjdrnen dro fastade vid lagergafflarna medelst
svarvade bultar i brotchade hal.

Fig. 1. Fig. 2.

Tvérbalkarna utféras av 6 m/m pressad plat, St.44.21,
utformade sa mot langbalkarna att de ansluta mot dessas
ovre flansar.

Drag- och diagonalbal-
karna adro utforda bocka-
de i ett stycke av U NP
1414

Buffertbalkarna besta
av ett ovre- och ett undre
vinkeljarn 100 » 150 ¢
10 m/m, med breda fldn-
sen liggande vagritt. Ov-
re vinkeljarnet dr avsta-
gat med U-jirn NP 8§,
gaende 1 dragbalkarnas
lingdriktning och fast-
svetsade vid dessa.

Fig. 3.
Konsolerna fér hottenramen utféras helpressade av 6
m/m plat. De Aro, i motsats till tidigare pressade konsoler,
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forsedda med diagonalfdrstriavning. Bottenramen utfores av
T-jairn 120 X 80 < 10 X 10 m/m.

Draginrittningen dr i huvudsak utférd enligt S.J. standard
for godsvagnar, med en del avvikelser 4 fiste for draginritt-
ning, dragstingsmellanstycke, dragstingskopplingar och
dragstangsstyrningar, vilka #ndrats i syfte att erhalla ett
littare utforande.

Bufferterna #dro hylsbuffertar av litt utférande. De b.ro av
ny konstruktion och dr det karakteristiska f6r desamma, att
de sakna buffertspindlar samt att buffertfjidern ir vind
med minsta diametern mot buffertbalken, varigenom fjider-
brickan blivit ersatt med en betydligt ldttare ring. Vikten
av denna buffert dr c:a 100 kg per styck mot 140 kg for
S.J. standardutférande. Bufferten &r emellertid sd konstru-
erad, att S.J. standarddetaljer med anvindande av buffert-
spindel och fjiderbricka, utan nigon som helst &ndring,
kunna anvindas i densamma.

Limmarna dro utférda av 4 m/m plat av Domnarfvets kva-
lité St. 52. Sidoldmmarna &ro fiastade vid bottenramarna
medelst 14" kortlinkad kitting. Deras nedre kant &r upp-
bockad 90°. Uppbockningen har en hdjd av c:a 20 m/m, och
avser att avstaga limmens nedre kant i uppfillt lige, vari-
genom limstéden kunna undvaras. Vid limmarnas utfdllda
lige, da de skola anvindas som uppkérningsbrygga for for-
don, nedligges den uppbockade kanten i pd bottenramens
utsida pasvetsade hakar, i syfte att kvarhalla limmarna i
detta ldge vid fordonens av- och pakorande. Dessa hakar
dro i sin nedre del utformade att tjinstgéra som bindringar.

Gavellimmarna #ro fistade vid buffertbalkarna i princip pa
samma sitt som for standard O-vagnar.

Slingkittingarna #ro utférda av ny konstruktion och
anbringade pi limmarnas utsidor, 200 m/m fran &vre kan-
ten. Genom denna indring i utférandet kan presenning dra-
gas ned mellan stolpar och limmar, varigenom intréngande
av fuktighet till mtdlig last forhindras. Av stor vikt &r
ockséa, att genom denna konstruktion slingkittingen ej hén-
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ger pa platens insida, varigenom skada pa lasten, t. ex. vid
transport av papper, férhindras.

Fig. 4.

Bromsvagnarna dro utrustade med HIKG-broms med SAB
kontinuerliga lastbromsautomat typ AC samt bromsregula-
tor typ Dr. Bromsbommarna dro utférda som rérbommar,
varjimte ovriga detaljer i storsta utstrickning #ro omkon-
struerade till ldttviktsutférande. Som exempel hira kan
nimnas, att bromsblockskon till dessa vagnar utféres i smitt
i stéllet for tidigare i stalgjutet standardutférande, och har
didrigenom mdojliggjorts att nedbringa vikten per sko fran
7,4 till 5,3 kg.

Golvet utfores av 214" > 7” furuplank.

Vad nu en littare vagn med storre last kan ge i dkade
trafikinkomster ar svart att avgora, dirfoér att vagnarna ju
inte alltid ga fullastade.

Jag tillater mig i alla fall ta ett exempel:
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Enligt S. J. Nytt av juni 1945 gar det at 270.000 vagnar
att forsla fram 10 millioner m* ved per ar, vilket blir c:a
37 m* ved i genomsnitt pa varje vagn, och da man kan lasta
35 m* ved pa lattviktsvagnen skulle det icke behdvas mer an
180.000 vagnar av denna typ for att fa fram samma ved-
kvantitet; saledes en besparing pa 90.000 vagnar arligen.
Dessa viarden giller vid 18 tons axeltryck.

Det sigs ju pa sina hall inom vissa jarnvigsmannakret-
sar, att det icke d4r nagon idé med vagnar som lasta mer dn
20 ton, ty vagnarna ga sillan eller aldrig fullastade, utan
endast med ungefir 50 % i genomsnitt av sin lastférmaga.
Om nu sa ar fallet, sa blir det i alla héndelser pa en 25 tons
vagn 214 ton storre last, och det utgor enligt vad jag forsokt
riakna ut, foljande:

Om vi utga fran att transporten giller en stricka av

500 km och ligsta tariffen — som foér denna stricka ar
Kr. 1:13 per 100 kg eller Kr. 11: 30 per ton — tillimpas,
11: 30

o

blir fraktkostnaden Kr. B0 =

Vi utga vidare fran att vid en jimfdérande berdkning i
.genomsnitt endast 50 9% av vagnarnas lastformaga utnytt-
jas, vilket i det ndrmaste torde Gverensstimma med verk-
liga forhallandet. En 14tt-
viktsvagn lastar da 12,5
minus 10 — 2,5 ton mer
an en standardvagn.

Enligt vad jag erfarit
gar en godsvagn cirka
15000 km per ar.

For ovannamnda tariff
skulle merinkomsten da
pa en littviktsvagn bl
per ar

0,0226 > 2,5 < 15000
— Kr. 847: 50 brutto.

L

,26 Ore per ton km.
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