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SPARVAXLAR. Spdarkombinationer av normal- och

smalspdr. Sparkurvor. Véndskivor.

SIGNALMATERIAL. Véxel- och signal-sékerhetsan-

laggningar, stdllverk. Vagbommar.

BROMSSKOR - VAGNSKJUTARE.

TRYCKSMORJNINGSAPPARATER. Olika typer

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

PLATBYGGNADER, Skjul, magasin, hangarer, garage.

ASSA

Atvidabergs Sparvaxlar & Signalfabriks A.-B.

Huvudkontor: ASSA, Nybrogatan 7', STOCKHOLM. Tel. 617956, 6179 57
Fabrik i ATVIDABERG — Tel. 404, 405




Trotsa lidens tand!

Sliprar, Stolpar, Plank och Bréder
skyddas effektivt mot rotangrepp

genom

KREOSOTIMPREGNERING

vid véra impregneringsverk i

LUDVIKA och STUGSUND

Svenska Traimpregnerings A. B.

LUDVIKA

Tel. 13620 vaxel Telegr.-adr. STAB

Kreosotimpregnering klok kapitalplacering




HAN G-
TRAVERSER
med felfrar

rationaliserar de interna

fransporferna

Hiangtraversens huvudbalk hanger
under traversbanorna och kan me-
delst overgangsdon, vixlar ete. an-
slutas till andra i sidled belidgna
héngtraverser eller anslutningsba-
nor. Med telfern som lyftdon be-
hirskar man saledes varje punkt
av golvytan och kan utan omlast-
ning dirigera transporterna fran en
lokal eller byggnad till en annan i
samma plan.

Aseas hangtraverser dro standardi-
serade for spannvidder upp till 12—
15 m och max. 5 tons last, och
detaljer lagerforas som ldtt kun-
na anpassas till savdl nya som &ld-
re byggnadskonstruktioner. Utvidg-
ningar och #dndringar av befintliga
anldaggningar kunna latt arrangeras,
och en utrustning som blivit over-
flodig kan ldtt nedmonteras och
flyttas.

Begdr ndrmare uppgifter och firslag
fran Asea, Telferbyran, Stockholm 42
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rullande materiel

Maontering av drivhjul for
S. J:s nya snabb-el-lok litt. F.

Motala Verkstads forsta lokomotiv-
leverans 1862 gav upptakten till den
egentliga tillverkningen av rullande
materiel inom landet. De tekniska
forutsittningarna voro goda, vilket
framgir av det faktum att forst-
Tlingsloket var i drift nidrmare 70
ar. Genom alla tekniska utveck-
lingsskeden har Motala Verkstad
vidmakthallit sin forgrundsstallning

h/
AKTIEBOLAGET

som en av landets ledande lokleve-
rantorer till sivil inhemska som ut-
lindska jidrnvdgar. Tillverknings-
programmet  omfattar  forutom
dnglok och elektriska lok iven
tryckluftlokomotiv  for gruvdrift.
Den moderna tradbussen dr ocksa
exempel pa Motala Verkstads
insatser for de svenska kommu-
nikationerna och ' dess utveckling.

LA VERKSTAD



L. M Ericssons Signalaktiebolag

projekterar, levererar och monterar signalsdkerhetsan-

lédggningar av alla slag sasom

Stallverksanlaggningar for bangardar
linjeblockanldggningar
vagsignalanldggningar
fallbomsanlaggningar

hyttsignalanléggningar
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Svetsning av gjutjdrn, legerade

stdl och lattmetaller ar ej nagon

latt sak, men vi ha bdde utrust-
ning och erfarenhet
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
MEDDELANDE No. 245. 1952,

Protokoll fort vid Sveriges Enskilda [drnvigars
Ingenjirsférbunds ordinarie darsmdte i Ludvika, Bor-
linge, Domnarvet och Falun den 16—I17 juni 1952.

Samling skedde vid Ludvika jidrnvigsstation, dir ungefér
45 av Foérbundets medlemmar mott upp, varefter sammantridet
avholls pa Ludvika Stadshotell.

Miandagen den 16 juni 1952.
§ 1.

Arsmotet 6ppnades av ordféranden i Ingenjorsforbundets Sty-
relse, trafikchefen Lars Granfeldt, som h#lsade de ndrvarande
vilkomna och uttalade glidjen over att medlemmarna i ungefér
vanlig omfattning hérsammat kallelsen till arsmotet.

Trafikchefen Granfeldt utsags ddrefter enhilligt att som ord-
férande leda forhandlingarna vid dagens mote.

§ 2.

Att jimte ordforanden justera protokollet fran dagens mote
utsagos herrar C. A. Landin och Tormo Strom.

§ 3.

Pa av Styrelsen tillstyrkta forslag beslots enhdlligt att i
Ingenjorsforbundet invilja féljande,
till aktiva ledamoter:
trafikchefen och verkstdllande direktéren vid Nora Berg-
slags jarnvidgar Hans Malmkvist:
trafikchefsassistenten vid samma jirnvigar, civilingenjo-
ren Klas Hermansson;
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till korresponderande ledamot f. byraingenjoren vid Stock-
" holm—Visterds—Bergslagens jirnvigar, £ dveringenjo-
ren i Stockholms stads tjinst Gésta Lundborg.

§ 4
Féredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Sty-

relsens ‘fér Ingenjorsforbundet berittelse over verksamhetsdret
1952,

.§5.

Ordféranden foredrog meddelande ur Styrelsens berittelse att
under verksamhetsaret 1951 f. forste baningenjéren vid Halm-
stad—Nissjo jarnvdgar Hugo Tornborg, f. veringenjoren vid
Allménna Svenska Elektriska Aktiebolaget Carl Wijkborn samt
f. verkstillande direktéren vid Ostergiétlands Smalspariga Jarn-
védgar Carl Carlsson avlidit.

. Ordféranden erinrade om de bortgingnas gérning inom Ingen-
jorsforbundet, ignade dem en tacksamhetens tanke och lyste frid
over deras minne,

Ordfdrandens anforande &hordes av de nirvarande stiende.

§ 6.

Foredrogs revisorernas berittelse, avseende Ingenjoérsforbun-
dets verksamhet under 4r 1951, vilken berittelse dérfter med god-
kannande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstéllan beviljade motet Sty-
relsen och dess kassaforvaltare ansvarsfrihet fér 1951 ars verk-
samhet och férvaltning.

§7.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Sty-
relsens fér Ingenjérsférbundets Stipendiefond berdttelse over
Fondens verksamhet under ar 1951.



§ 8.

Féredrogs revisorernas berittelse, avseende Stipendiefondens
verksamhet under ar 1951, vilken berittelse direfter med god-
kénnande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstéllan beviljade métet Stipen-
diefondens Styrelse och dess kassaférvaltare ansvarsfrihet for
1951 ars verksamhet och foérvaltning.

§9.

P4 av Styrelsen framlagt forslag besldts att antalet ordinarie
ledaméter i Forbundets Styrelse dven fran och med ingéende verk-
samhetsar skulle vara sex (6).

§ 10.

Valdes med acklamation

till ordinarie ledamédter i Férbundets Styrelse for verksam-
hetsaret 1952—1953 herrar Granfeldt, Landin, Lundberg, Ny-
strém och Rydbergh;

till ordinarie ledamot i Styrelsen fér samma tid, efter herr
Lundqvist som bestimt avsagt sig ledamotsskap, nuvarande supp-
leanten i Styrelsen herr Karlstrom;

till suppleant i Styrelsen for samma tid herr Lagergren;

till ny suppleant i Styrelsen f6r samma tid, efter till ordinarie
ledamot valde herr Karlstrom, nuvarande revisorn herr Schmidt;

till revisorer for granskning av Forbundets forvaltning och
rikenskaper under kalenderiret 1952, efter herr Ahlberg som ej
lingre var valbar och efter herr Schmidt som valts till suppleant
i Styrelsen, herrar Nortorp och Kullenberg;

till revisorssuppleant fér samma tid, efter herr Nortorp som
valts till ordinarie revisor, herr N, Larsson.

§ 11.

Foredrogs av Styrelsen framlagt férslag om att fran och med
kalenderaret 1953 héja arsavgiften foér Ingenjorsférbundets leda-
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mdter si att dessa skulle komma att utgi med féljande belopp:
15:— kronor for aktiva ledaméter;
5:— kronor for korresponderande ledamdter som dro pen-
sionerade och som tidigare varit anstillda vid enskild jarnvig;
15:— kronor fér dvriga korresponderande ledaméter.
Arsmétet godkinde utan diskussion eller erinringar Styrel-
sens forslag.

§ 12.

Meddelade ordféranden att Stipendiefondens Styrelse vid
sammantréide denna dag icke funnit anledning att fér aret vare
sig ledigforklara eller utdela nigot nytt stipendium.

I samband dirmed meddela_des ock att stipendiaten, f. dver-
ingenjéren Erik Hedin avlimnat sitt stipendiearbete om "Blad-
fjadrar for jirnvigsfordon”, vilket arbete, i likhet med vad som
tidigare varit fallet med dylika arbeten, kommer att tryckas och
utsiindas till Ingenj6rsférbundets samtliga ledaméter.

§13.

Meddelade ordforanden att Styrelsen beslutat att i s matto
nagot inskréinka pad Foérbundets verksamhet — men #ndock for-
stka halla arbetet i gdng i samma anda som férut — att endast
ett sammantrédde framdeles skulle avhallas under &ret.

I denna avsikt hade i ar icke nagot extra virméte avhallits
utan endast det nu pagdende, arets ordinarie irsmote, samman-
kallat i juni manad.

I detta sammanhang bad ordfsranden de nirvarande uttala
sig om huruvida de énskade att detta enda méte per ar skulle av-
héllas pa varen, i slutet av maj manad eller § bdrjan av juni méanad,
eller pa hosten, i slutet av augusti manad eller bérjan av septem-
ber ménad; diérvid uttalades allmint en Onskan om att motet
skulle avhillasg pa hdsten.
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§ 14.

Overlimnades ordet till forste byraingenjoren i Kungl. Jérn-
viagsstyrelsens Maskintekniska Byrd Ingemar Jansson, som talade
om "Om 8. J:s motorlokfragor".

Foredragshillaren redogjorde férst for anglokfragans ldge
f6r nirvarande vid Statens Jirnvigar, om huru méanga anglok av
skilda typer och skilda sparvidder som erhallits vid dvertagandet
av enskilda jirnvigar, samt huru manga nya anglok som under
de senaste aren inkopts eller bestillts.

Foredraganden kom direfter in pa fragan om lokdrift med
forbranningsmotorer och redogjorde dirvid for de lok av detta
slag som inkopts frdn utlandet, dessas typer, dragkraft och kost-
nad m. m., samt redogjorde i det sammanhanget f6r de motorlok-
typer som redan tillverkats vid inhemska verkstédder och for sada-
na som dro under tillverkning eller planeras. Bilaga 1.

Foredraget, som hela tiden belystes med skioptikonbilder,
gav en utférlig bild av hela lokfragans lége, savil nu som ock med
tanke pa framtiden, och visade de svarigheter som mota ndr nya
lok, billigare i drift 4n de gamla &angloken, skola anskaffas och
tillféras driften i savidl viaxlingstjinsten som ock den ldttare
tagtjansten.

Efter foredraget upptod en stunds diskussion, varunder en
del av de ndrvarande, maskintekniskt instillda medlemmarna rik-
tade fragor till féredragshallaren och av denne si langt och in-
gaende som mdojligt besvarades.

Ordféranden avtackade foredragshallaren for det sakligt vil
upplagda och vil framférda, intressanta foredraget, vilket gav
en mycket god bild av denna ur driftssynpunkt synnerligen in-
tressanta fragans lige for ndrvarande; och de nérvarande bidrogo
till tacket med en kraftig applad.

§ 15.

Nista foredrag holls av distriktschefen vid Statens Jarnvi-
gar Per Swartling och behandlade "Férslag till bangardsanléigg-
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ningar vid Borlange och Domnarvets stationer”.

Foredraget, som helt anslét sig till skioptikonbilder av nuva-
rande och projekterade nya anliggningar, upptog férst en redo-
gorelse for de nu tillgéingliga sparutrymmena och de for nirva-
rande péagiende, témligen obetydliga sparutvidgningsarbetena.
Redogorelsen gav tdmligen tydligt vid handen att Borlinge ban-
gard &r i stort behov av en fullstindig och mycket genomgaende
férdndring och utvidgning.

BEfter detta visade foredragshallaren ett nﬁgra ar gammaltl
forslag, avseende hela bangirdens forflyttning till ett helt annat
lige sdder om och ndstan vinkelritt emot den nuvarande ban-
garden; detta forslag, den s. k. kringgéende linjen, hade icke vun-
nit Kungl. Jirnvigsstyrelsens gillande.

Dérefter foljde redogbrelse for ett forslag, Alternativ A, som
uppgjorts av f. 6veringenjéren G. Lundborg i samarbete med 6ver-
ingenjoren vid Kungl. Jirnvigsstyrelsens Bantekniska Byra Hel-
mer Sandstrom. Detta férslag hade framférts genom Borlinge
stads forsorg. Forslaget avsag ej blott en avsevird utvidgning av
bangdrdens spirsystem utan ock dess forflyttning visterut och
nedschaktande norr om de nuvarande sparen till sadan niva, att
bangéirden korsande vigar och gator litt skulle kunna framdragas
gver spéren.

o Foredragshallaren visade sedan ett forslag, Alternativ B, som
dvenledes uppgjorts i samarbete mellan herrar Lundborg och
Sandstrém och som avser bangirdens bibehillande pd nuvarande
plats och i samma plan- och hdjdlige som for nirvarande. Den
pa grund av detta férslag nédvindiga och ritt besvérliga omligg-
ningen av gatorna Gver jirnvigssparen demonstrerades, dvensom
de forandringar och nyanliggningar i 6vrigt som skulle bliva en
foljd av forslagets eventuella genomférande, vare sig det gallde
jarnvégen, staden eller enskilda.

Slutligen redogjordes fér ett nu uppgjort forslag att omlidgga
f. d. S6dra Dalarnes jirnvig éver Kvarnsveden, och frigan hirom
belystes ur olika synpunkter.

" Foredragshdllarens orientering i forevarande fraga framgar
nérmare av sérskild bilaga till detta protokoll. Bilaga 2.
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Efter foredraget gjordes ett par inldgg, dels av ordféranden,
som fran sin tid i Borlinge aren 1923—1926 vil kinde till den re-
dan da brinnande frigan om utvidgning och ombyggnad av ban-
garden pa platsen, dels ock av f. 6veringenjéren G. Lundborg, vars
sypunkter pd problemet dvenledes nirmare framgé av redogérel-
sen i den nyss nimnda bilagan.

Foredragshéllaren avtackades med en livlig appldd av audi-
toriet, som med stort intresse ahdrt och asett demonstrationen av
de olika férslagen; varjimte ordféranden frambar Ingenjorsfor-
bundets tack till distriktschefen Swartling, som stillt sig till for-
fogande for att tala om och demonstrera detta stora och svarlésta
projekt.

D4 intet vidare férekom att vid sjilva motet avhandla for-
klarades detta av ordféranden avslutat, med ett tack till de nér-
varande som kommit s& pass talrikt tillstiddes samt med si stort
intresse foljt de forhandlingar som forekommit och de féredrag
som hallits.

‘De ndrvarande forflyttade sig darefter till Ludvika station,
déir ett litet extratig stod redo att avga till Svenska Tridimpreg-
nerings Aktiebolagets anldggningar, dir Ingenjorsférbundets med-
lemmar mottes, mottogos och hilsades vilkomna av foretagets
chef, direktér Hedenlund.

Efter gruppfotografering holl direktér Hedenlund ett anfs-
rande, varvid han forst ndgot mera officiellt hélsade Ingenjorsfor-
bundet och dess medlemmar vilkomna till bestket vid Impregne-
ringsverket och dess anliggningar samt redogjorde fér de arbeten
som diér bedrivas och omfattningen av dessa. Bilaga 3.

Efter bestket vid Svenska Tridimpregneringsverkets anligg-
ningar skedde avfidrd med av Trafikaktiebolaget Gréngesberg—
Oxeldsund till forfogande stédllda landsvagsbussar till Smedjebac-
ken, dit Impregneringsverket (S. T. A. B.) inbjudit Ingenjérsfor-
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bundets medlemmar till middag pi det nyrestaurerade Smedje-
backens hotell.

‘Under middagen hilsade direktér Hedenlund Ingenjorsfor-
bundet och dess medlemmar vilkomna samt uttryckte sin glidje
o6ver bestket och sin tillfredsstillelse med att han fatt tillfidlle
att visa sina anlédggningar, dir si mycket for jirnvigarna behov-
ligt virke behandlas och impregneras, sisom slipers, stolpar, pa-
lar, plank, brider m. m.

Vid uppbrottet efter méltiden framférde trafikchefen Gran-
feldt Forbundets och dess medlemmars tack fér det bestk som
under férmiddagen fatt avliggas vid Impregneringsverkets an-
laggningar i Ludvika, dvensom fér den maltid som bjudits pa
och den vinlighet som visats de nérvarande medlemmarna av
Férbundet. ‘

Aterfiarden till Ludvika skedde med samma landsvigsbussar
som disponerats for firden till Smedjebacken; firden frin Lud-
vika till Falun dgde rum med den sista ordinarie tagférbindelsen
for dagen.

‘Och sd voro férsta dagens forhandlingar och besék m. m. av-
slutade, varunder vidrets makter varit relativt nddiga och bestatt
Omsom regnvidder och dmsom solsken.

Tisdagen den 17 juni 1952.

Avfird skedde fran Falun redan kl. 8.11 med G. D. G.-expres-
sen till Borléinge, dér direktéren fér Stora Kopparbergs Bergslags
Aktiebolags anlédggningar i Domnarvet Sixten Wohlfart och kom-
munalborgméstaren i Borlinge Anders Ahlstrém stotte till sill-
skapet. I ett par av G. D. G. Biltrafiks Aktiebolag till férfogande
stdllda landsviigsbussar foretogs si firden till en del platser i
eller i nidrheten av staden, dir distriktschefen Swartling i ter-
réngen utpekade huru de olika férslagen skulle komma att te sig
i utforande, huru och var de skilda anliggningsdetaljerna skulle
forliggas samt vad som maéste spolieras och nytt i stdllet komma
till utférande. Distriktschefen hiinvisade ddrvid undan fér undan
till vad han under sitt anférande dagen férut nimnt och visat
genom skioptikonbilderna.



9

Efter dessa demonstrationer ute i terréingen féardades man
meddels landsviigsbussarna till Domnarvets jarnverk, dir direktor
Wohlfart, éveringenjoren pad platsen von Hofsten samt négra av
ingenjérerna vid verket motte. Direktor Wohlfart Snskade vil-
kommen, varefter &veringenjor von Hofsten i Domnarvsverkets
forelidsningssal holl en kortfattad information om anliggningarnas
tillkomst, utveckling, nuvarande omfattning, produktion och pla-
nerade utvidgningar, saneringar m. m. Bilaga 4.

Direfter uppdelades de niérvarande Forbundsmedlemmarna
i grupper, som under ledning av ingenjérer vid verket fingo gdra
en rundvandring genom verkets olika avdelningar, varunder dessa
sakkunnigt visades och beskrevos; alldeles sirskilt tilldrog sig
darvid givetvis den pagdende rilsvalsningen Férbundsmedlem-
marnas stora intresse.

Efter demonstrationen skedde samling i Jarnverkets tjédnste-
mannamiss, dit Stora Kopparbergs Bergslags Aktiebolag inviterat
de nidrvarande bestkarna till lunch. Under maltiden hilsade direk-
tér Wohlfart sina giéster vilkomna och uttryckte forhoppningen
om att bestket vid Domnarvets jirnverk hade berett de bestkande
bade tillfredsstillelse, trevnad och nytta. Trafikchefen Granfeldt
framforde de gistandes tack fér det bestk som fitt avidggas samt
for den vilvilja och gistfrihet som visats.

‘Efter uppbrottet frin maltiden skedde &terfirden mot Falun
med ordinarie tagforbindelse, varvid de flesta av Férbundsmed-
lemmarna avstego tiget vid Tisken, for att avligga ett bestk vid
Svenska Jirnvigsverkstidernas anlidggningar dédrstddes. Vid Tis-
ken métte Overingenjéren vid Vagnverkstidernas anldggningar
John Malmgqvist, som tog hand om de anlindande Férbundsmed-
lemmarna och forde dem dit, varefter visning av anldggningarna
och ddr pagdende arbeten skedde; med siirskild demonstration av
nya och mera ovanliga arbeten eller arbetsdetaljer,

Senare avlade en del av medlemmarna ett kortare besdk vid
Stora Kopparbergs Bergslags Aktiebolags museum vid Falu
gruva, "Bergslagsmuseet”, vilket visades och ingdende beskrevs
av museiférestandaren.
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Kl. 19.00 hade Aktiebolaget Svenska Jirnvigsverkstidderna
genom fdrestdndaren for dess anldggningar vid Tisken utanfor
Falun dveringenjor John Malmgqvist inbjudit Ingenjérsforbundets
medlemmar till middag pa Utvdrdshuset “Kullen” i Falun, dit
ungefdr 35 av dessa infunnit sig. Under middagen hilsade 6ver-
ingenjor Malmqvist de ndrvarande vdlkomna och lybkﬁnskade sig
sjédlv till att han forméatt Forbundet att i s& métto dndra sina
tidigare planer for den sista detaljen i Arsmétets program att déri
dven intagits ett besok vid Jdrnvégsverkstddernas anliggningar
vid Falun samt efter bestket dér samling till denna maltid; vilket
allt gladde honom mycket. Maltiden avits under glad och god
stimning, och vid dess slut frambar ban- och maskiningenjoren
Gunnar Lundberg Forbundets och dess medlemmars tack till ver-
ingenjor Malmqvist for hans stora vinlighet att pd sdtt som skett
utdva savil ciceronskap under middagens besdk vid och i anligg-
ningarna vid Tisken som ock vardskapet fér Ingenjorsférbundets
medlemmar under drsmotets avslutning — vilket ingenjor Lund-
borg under hela tiden han talade envist héll fast vid att det ej var
i Falun utan i Gévle!

Sent pa kvillen skildes sillskapet pad "Kullen” &at, och s& var
1952 ars ordinarie arsméte endast ett minne, men ett glatt och
gott sadant.

Vid protokollet :

Géran Nystrom

Justeras:

Lars Granfeldt
C. A. Landin
T. Strém
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Bilaga 1.

Statens Jarnviagars Motorisering.

Anvindningen av diesellok i viixel- och linjetjinst
vid Statens Jidrnvigar.

Anvindningen av forbrdnningsmotorn i rélsgiende fordon é&r,
som var och en vet, ingen nyhet i detta land. Manga forsck att 16sa
denna fraga har gjorts, redan pé den tiden da forbrénningsmotorn
var mindre limplig fér detta &ndamal #n vad den dr i dag, och da
kraftéverforingsproblemet kanske var ett é&n storre problem.

Trots detta har ett aldrig slocknande intresse for problemet
fort utvecklingen framét, och med den utveckling och anvéndning
forbrinningsmotorn erhéllit, mycket tack vare kriget, har det i
vara dagar blivit méjligt att bygga rélsgdende motorfordon som
dro vil lampade for sivil ldttare som tyngre trafik.

Intresset for rilsgdende motorfordon har i vart land varit
knutet till de enskilda jirnvigarna, som tidigast lirde ké#nna de
rilsgiende motorfordon, vilka under stora fédslovindor kommo till
virlden, och som fingo taga sina forsta stapplande kilometer pa de
enskilda jirnvigarna. Allt eftersom tiden gick ldrde man sig att
behidrska de sjukdomar, som vidladde de olika konstruktionerna,
och man lidrde sig dven att dessa fordon krévde en annan tillsyn
och en annan behandling &n vad man var van vid nir det gillde
angloken.

Jag vill hdr niirmast erinra om en typ av rédlsgiende motor-
fordon, de s. k. "Deva’’-vagnarna, som tillverkades av Dieselelek-
triska Vagnaktiebolaget i Vésterds med motorer av Atlas Polar-
typ. De férsta av dessa vagnar kommo till vidrlden omkring &r
1913 och voro i tjinst 4 enskilda jirnvigar s sent som ar 1937.
Trots den ringa effekten hos motorn, 75 héstkrafter, och trots de
tunga vagnar i vilken de voro inbyggda, 4stadkommo dessa vag-
nar ett gott arbete och bidrogo verksamt att halla nere drift-
kostnaderna under de daliga &ren d& all person- och godstrafik
avtog i orovickande grad.
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De storre dieselelektriska motorvagnar, som senare tillkommo
under &r 1917—1923 med 8-cyl. V-motorer, Atlas Polar, pa ca. 200
HKR, voro ett stort steg framéat, och med det arbete och det in-
tresse som nedlades av berérda jirnvigars personal pi dessa
vagnar kunde desamma giva ett mycket gott utbyte, och 3 st. av
denna motorvagnstyp, som levererades &r 1923 till f. d. Halm-
stad—Nissjo jirnvidg, ar alltjimt i tjinst & SJ och tillryggaldgga
vardera upptill 400 km. pr dag.

Fig.2. Lokantel - Hikerkaingsdr

8S8REPZLE B 8S I JLokomtal

° -.I-—ll—lh‘l—lj“l-. m]mm .llll Ill II

WO TS 40 45 50 95 BB 0 3 £ 2530 B A0 45 -0 -8
f o+ -
dren 1870- 4900 &ren 900- 183

Mbe d vin1980

Fig. 1.

Det &r att beklaga att "Deva’” ej sjidlva hade mer forstielse
for tidens krav och fortsatte pd den vdg de borjat, d4 de moto-
rer som funnos i dessa sista typer av vagnar voro av den robusta
typ som jérnvigsdriften fordrar, och som vi i dag se utvecklade
till sin fullindning i de amerikanska dieselelektriska loken.
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Hade “Deva’ fortsatt pad den inslagna vdgen tror jag, att
vi i dag varit i ett annat lige betriffande dieselloken i detta land.

Da for de littare fordonen, rilsbussar och lokomotorer, det
varit mdjligt att anviinda motorer av biltyp av Scania Vabis till-
verkning, bade av forgasartyp och dieseltyp, med gott resultat,
har denna mojlighet icke forelegat, da det gillt stérre motor-
enheter for tyngre fordon.

Fig. 2. Lok litt. Gp.

Tyviirr har dieselmotorer i storre enheter, limpade for jirn-
vigstjinst, ej statt att erhalla i vart land, och de industrier som
tillverkat motorer hava enbart varit instillda pa motorer for sta-
tionéirt eller marint &ndamal.

Det har sagts att Statens Jirnvigar visat litet intresse for
motordrift, och att detta skulle vara orsaken till denna brist pa
motorer for jirnvigsdrift. Detta kan vara en forklaring och sant
ir, att Statens Jarnvigar sedan ar 1925, da elektrifieringen av de
stora huvudlinjerna satte in, voro helt inriktade pa elektrifiering
och anskaffning av elektriska lok. Samtidigt hirmed upphorde
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jémvil anskaffningen av nya anglok.

Det genom statsmakterna beslutade forstatligandet av si gott
som alla enskilda jirnviigar, som tog sin borjan ar 1930 och pa
allvar genomfordes fr. o. m. ar 1939, tillférde emellertid SJ en for-
donspark av anglok, som betriffande enhetlighet var det simsta
ténkbara. En undersokning, gjord ar 1950, visade, att anglokspar-
ken da bestod av ej mindre #n 188 typer, fordelade pa 3 olika spar-
vidder, och totalantalet anglok steg till ungefir det dubbla mot
tidigare.

Fig. 3. Lok lizt. E 10.

Fig. 1 visar tydligt nér denna lokpark tillverkats. De flesta
lok hava tillkommit mellan 4dren 1900—1920 och 87 % av de nor-
malspériga dngloken &ro dver 30 4r gamla. Den sista angloksleve-
ransen till SJ (fére férstatligandet av EJ) gjordes ar 1923, da
loken litt Gb levererades (numera litt G4). Forst 20 ar senare eller
ar 1943 levererades de forsta av SJ bestillda smalspariga angloken
litt Gp for 891 mm sparvidd, se fig. 2. Ar 1947 tillkommo 10 st
normalspariga 3-cylindriga lok, litt B10 (fig. 3 0. 4), ar 1949 5 st
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lok litt Gt for 1067 mm sparvidd, fig. 5 o. 6 och ar 1950 4 st lok
litt Gp for 891 mm sparvidd. Trots dessa tillskott kan man siga
att dngloksparken ér i ett sidant tillstdnd, att densamma kriver
en modernisering och fornyelse for att fylla de krav som i dag
kunna stillas pA moderna anglok.
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Fig. 4. Lok litt. E 10 n:o 1739—1748.

Ar 1949 gjordes en noggrannare utredning for att séka kom-
ma underfund med hur en modernisering skulle kunna utféras, och
en plan goras upp for anskaffning av lok under kommande &r. 6
olika forslag till standard loktyper utarbetades och utséndes till
samtliga maskinsektionsférestdndare med anhallan, att de i an-
slutning till gillande tidtabeller skulle utvilja de for resp. sek-
tioner limpligaste loktyperna med tanke pa stérsta mdjliga enhet-
lighet.
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Men inte enbart dnglok forutsattes. Avensa 2 typer diesellok
for linjetjinst foreslogos som enhetslok. Ett med 12 tons axel-
tryck, 1-C-1 typ, och ett med 14 tons axeltryck, 1-D-1 typ. Drag-
kraften hos dessa diesellok var 11 resp. 17 ton. Resultaten av un-
dersdkningen gavo tydliga bevis fér, att man skulle kunna redu-
cera bade antal och loktyper till ett minimum genom dessa stan-
dardlok, men behovet just da pekade frimst pa anskaffning av

Fig. 5. Lok litt. Gt.

tanklok med storre vatten- och kolférrad dn vanliga typer. Detta
resulterade i ett férslag till en ny typ av tanklok, som sa mycket
som méjligt tillfredsstdllde de uppgivna onskningarna, och denna
typ blev ocksa slutgiltigt godkind, och 20 st bestdlldes i december
1950. De forsta av dessa dro just i dagarna firdiga och levereras
fran Nydqvist & Holm AB (fig. 7 o. 8).

Loken iiro byggda med tanke pa att kunna framgi med accep-
tabel hastighet pa alla SJ linjer och hava med fulla férrad av kol
och vatten ett drivaxeltryck av ca 12,60 ton. Genom att sidotan-
karna ej fro forbundna med den bakom férarehytten beligna tan-
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ken, som rymmer 10 ton, kan vid behov sidovattentankarna tom-
mas, varvid drivaxeltrycket nedgar till ca 11,40 ton.
Sidovattentankarna och bakre vattentanken dro forbundna
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Fig. 6. Lok litt. G t n:o 4045—4049. -

med injektorerna via en trevigskran, s& att vatten kan inmatas i
pannan frén endera av dessa.

Loktypens maskineri dr i huvudsak utfért enl. f. d. BJ-typ litt
Y3, numera SJ litt S5 och S7, men med ny typ av cylindrar med be-
tydligt storre tillopps- och avloppskanaler. Genom férlingning av
slidskdpet &ro angkanalerna korta och raka, och sliderna &aro
gjorda med dubbel instrémning. Overstrémningsanordning, system
Winterthur, &r likasd anordnad. Samtliga axellager 4 frimre
stjértboggi, bakre tvdaxlig boggi samt & kopplade hjul dro utférda
med SKF rullager. Bakre boggin dr av exakt samma utférande
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som till loken litt B10. Pannan #r helsvetsad och férsedd med hel-
svetsad kopparfyrbox. Genom limplig dimensionering av eldytorna
har erhallits en i dngbildningsavseende synnerligen god panna,
som jimvél ger en jimn och hég Gverhettning. En i pannan in-
byggd vattenavskiljare, system Pantex, bidrager jimvil hirtill
och har densamma vid féretagna prov visat sig kunna nedbringa
brinsleférbrukningen med 3,54 7.

Fig. 7. Lok lin. S1.

Vid foretagna belastningsprov har en vagnvikt av 455 ton
framforts i stigning 13 %0 med 20 km/tim hastighet och med
45 9% —50 % fyllning, utan att loket visat tendens till slirning.

Tack vare lokets stora hjulbag har detsamma en mycket lugn
gang dven vid relativt hég hastighet.

Vid nyssndmnda provbelastning a linjen Halmstad—Landeryd,
med en nivaskillnad av 124 meter och 59 km lingd, konstaterades
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en briansleforbrukning av 12,5 kg/km och 0,028 kg/tonkm med tag-
vikten 455 ton i fjarrgodstag.

Denna angloksbestillning 4r med all sikerhet den sista som
gores i detta land for statens jdrnvdgars behov, endr den ndédvén-
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Fig. 8. Lok litt. S1.

diga fornyelsen av lokparken, vilken allt fortfarande kommer att
gora sig gillande, maste ske pa annat sitt in med anglok.

Av den i det foregdende ndmnda utredningen angiende mo-
dernisering av lokparken framgick &ven, att med diesellok enl. de
angivna tvenne typerna skulle dngloken kunna erséttas med 280 st
diesellok, och med fullt genomford dieselisering skulle mycket lagt
riaknat ca 13,5 milj. kronor kunna sparas per ar.
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I dag kan man sidkert riakna med betydligt storre besparing
pa grund av de héga kolpriser, som varit géllande under lang tid.
Men trots de stora férdelar som dieselloken besitta kunde vid
detta tillfdlle dylika lok ej anskaffas i vart land inom rimlig tid,
varfor en anglokshestdllning hir blev nodvindig.

Med de efter nyssndmnda tid ytterligare ékade priserna a kol-
brénsle har kravet pa anskaffning av diesellok ytterligare skirpts,

Fig. 9. Lok litt. V1.

och detta foranledde SJ att pa hosten 1949 inképa tvenne diesel-
elektriska viéxellok fran KEngland, fér att mera ingiende prova
dessas lamplighet, fig. 9 o. 10.

Da den storsta besparingen med diesellok i férhallande till
anglok erhalles i viixeltjinst, var det naturligt att vixeltjinsten
i forsta hand borde ersiittas med diesellok, och de férvintningar
som stéllts pa dessa engelska diesellok, ha mer 4n vil uppfylits



under de 3 ar dessa nu varit i intensivt arbete a hamnomradena
i Goteborg.
Dessa lok kostade ar 1949 - frakt och ombyggnad av forare-
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Fig. 10. Lok litt. V1.

hytt ca 330.000 kr och med en totalvikt av ca 50 ton ger detta
ett pris av c:a 6,50 krkg.

Loken ha, sedan de sattes i trafik varit i oavbruten tjénst,
och under de gangna 3 dren ha vi kommit till en medelbrénslefor-
brukning av 12,5 lit pr vixeltimme, under det att de anglok av typ
litt N. som parallellt med dieselloken utfért ungefir samma ar-
bete forbruka ca 170 kg stenkol pr tim. I kostnad utgor detta 9 %
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av anglokens branslekostnad. Genom att dieselloken bemannas
med endast 1 man och stalltjinsten forbilligas genom att kol- och
vattentagning, slaggning och spolning bortfalla kan den samman-
lagda besparingen riknas till 25 kr pr lok och vixeltimma. Med
en medelarbetstid av 18 timmar pr vardag blir detta 450 kr/dag
eller pr ar 125.000—150.000 kr. Livsldngden beriknas till 30 ar.

Dieselmotorn ér av 4-takttyp 6 cyl., och utvecklar c:a 350 hkr
vid ett varvtal av 680 pr min. Tomgangsvarv c¢:a 350.

e o

i = . ot -

Fig. 11. Lok litt. A2. Nobab diesellok.

Generatorn dr direktkopplad till dieselmotorn och ldmnar
strom till tvenne banmotorer 4 1:sta och d:dje axeln. Mellanaxeln
ir forbunden via koppelstinger med de tvenne drivande axlarna.
Loken #ro konstruerade fér max. 32 km/tim hastighet och #ro
mycket littmandvrerade. Startdragkraften uppgar till c:a 15 ton
och kan sidledes utnyttjas viil inom de hastighetsomriden som
viixling forutsitter, didr wmax. hastigheten sillan overstiger 15
km/tim vid skjutsningar.
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Nistan samtidigt med dessa engelska lok eller i borjan av ar
1950 insattes i véaxeltjinsten i Géteborg ett av Nydqvist & Holm
AB konstruerat och tillverkat dieselhydrauliskt lok, som efter
mycken diskussion mellan Nydqvist & Holm AB och SJ drift-
tjinstbyra erhsll det utférande vi hir se & fig. nr 11.

o R b

Fig. 12. Lok litt. V3. Tyska diesellok.

Detta lok dr betydligt tyngre och forsett med tvenne motorer
av Atlas Polar-typ, 2-takt, 6-cyl. med ursprungligen 450 hkr pr
motor vid 750 varv/m.

Att detta lok gjordes si stort #r en fraga som jag ej kan
niarmare diskutera, da jag ej dr fullt informerad om de diskussio-
ner som forevarit mellan Nydqvist & Holm AB och jarnvigssty-
relsen. Alltnog, detta lok var, som val alltid &r fallet med nykon-
struktioner, behiftat med vissa barnsjukdomar, som nidrmast dro
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Fig. 13. Lok litt. V3. Tyska diesellok.

en f6ljd av de speciella krav som jirnvigstjéinsten stéller pd en
férbrénningsmotor. Loket har dirfér under provaren intill nyar
1952 delvis omiindrats i avseende p& motorer och kylning av dessa
samt i friga om bromsutrustning, och &r nu i ett sidant skick att
det vil fyller sin tjinst och arbetar tillfredsstillande.
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Motoreffekten har nedsatts till 415 hkr pr motor vid 700
varv, och ny luftkompressor for spolluft har monterats a
A-motorn.

Loket dr, som bilden anger, 4-axligt, varav de 2 ytteraxlarna
utférda som bisselboggier. Samtliga axlar drivas medelst kardan-
axlar fran vixellddan, som dr av Atlas tillverkning.

Vikten uppgéar till c:a 65 ton.

Loket utfér nu den tyngsta vixeltjinsten och anvindes jim-
vél for uppdragning av de stora tigsitten frin Sannegérds-ban-
garden till Sivenis rangerbangérd, och sedan loket dven forsetts
med stérre bromsluftkompressorer har man anledning att vara
tillfredsstilld med detsamma. En kanske limpligare anvéindning
av loket, dir dess storre effekt och dragkraft béttre kunde ut-
nyttjas, blir kanske mdjlig inom kort.
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Bild. 14. Voith vixellida.

Nista bild visar vart senaste forvirv av diesellok. Fig. 12
och 13.

DA fragan om anskaffning av diesellok for véxeltjinst i stor-
re skala upptogs ar 1950 utséindes forfragan till sdvil svenska
som engelska och tyska firmor, och massvis med forslag erhdllos,



26

som beredde oss mycket arbete att gallra och jimféra. De svenska
priserna voro hioga och leveranstiderna lianga, de engelska dnnu
hogre. Det billigaste anbudet erhélls fran en tysk loktillverkare,
Maschinenfabrik, Esslingen, och fran denna firma bestilldes i dec.
1950 25 st 3-axliga dieselvixellok fér leverans i augusti 1951.

Dessa nya tyska diesellok kosta i dag i slutgiltigt utférande
c:a 300.000 kr. Hiri ingdr di ersdttning fér bromsarmatur, hyd-
rauliska manéveranordningar, fliktaggregat av typ Voith m. m.
samt tilligg for prisklausul 4 18ner och material, samt tull och
frakter. Loken hava helt levererats under innevarande &r och #ro
Placerade till storsta delen i Géteborg, dir de nu ersitta angloken
i vixeltjanst. Ett mindre antal &ro placerade i Givle sedan kort tid
tillbaka.

Lokramen &r utford helsvetsad och jimvil "hornblocken” éro
utférda som insvetsade delar av ramen. Motorn av typ Deutz 6
cyl., 4-takt, utvecklande 450 hkr vid 600 varv/m., dr direkt lagrad 4
ramen utan mellanligg av gummi, fér att densamma ej skall kun-
na férskjuta sig i forhdllande till den anslutna hydrauliska kopp-
lingen av typ Voith. Mellan motorn och Voith-vixellddan utgores
forbindelsen av en Voith Maurer koppling, som medger viss rorlig-
het i forbindelseelementen och férhindrar motorvibrationerna att
fortplanta sig till hydraulen.

For att nedbringa vibrationen i de & lokramen befintliga fo-
rarehytt, bransletankar och maskinhuvar iro dessa delar upplagda
pd gummimellanligg av tysk konstruktion. Maskinhuven, som #r
delad i 2 delar, &r uppbyggd pa de lings ramarna giende brinsle-
tankarna. Dessa i sin tur dro upplagda pa sidokonsoler via gummi-
mellanlégg. Foérarhytten #r helt fristiende och upplagd pa fot-
pliten med 6 gummimellanligg.

Voith vixellddan innehéller 3 element, en hydraulisk véxel och
tvenne hydrauliska kopplingar, som alla #ro placerade paA samma
axel och som i tur och ordning, allt eftersom lokets hastighet 6kar,
inkopplas och driva den utgdende axeln, vilken i sin tur driver
fram- och backvixeln.

Inkopplingen av de olika elementen sker genom att dessa, ett
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i taget, fyllas med hydraulolja. Man far siledes hér tre olika has-
tighetsskeden, varvid varje hydraulisk vixe]l endast dr inkopplad
under en liten del av hastighetsomradet, diar dess verkningsgrad
dr som bist.

Fyllning och témning av de olika hydrauliska elementen sker
helt automatiskt genom en i véxeln inbyggd centrifugalregulator,
som reglerar tillstrémningen och témningen. En ldngdsektion av
Voith vixellddan synes 3 fig. 14.

Forsta viixelns hastighetsomréde dr fran 0—12 km/tim. Andra
vixeln inkopplas vid ca 16 km/tim. Mellan den hydrauliska véxeln
och blindaxlen finnes en kombinerad hastighets- samt fram- och
backvixel. Denna hastighetsvdxel, som medger tva olika hastig-
hetsomraden 0—25 km/tim. samt 0—50 km/tim. mandvreras pneu-
matiskt fran forarehytten. Fram- och backrorelse erhélles genom
forskjutning av ett cylindriskt kugghjul mot ettdera av de tvenne
koniska kugghjul, som #ro lagrade pi fram- och backaxeln. Det
cylindriska forskjutbara kugghjulet ligger dessutom i stdndigt in-
grepp med ett stérre kugghjul & blindaxeln, som i sin tur &r for-
sedd med vevskivor och drivtappar, varifrin kraften Gvefores till
hjulen via koppelstinger. Fram- och backaxeln med det héra fista
cylindriska drevet dr férsedd med kolvar i bida #ndar, som me-
delst tryckluft dstadkommer forskjutningen till de bada ldgena for
fram- eller backgéing. Figurerna 15 och 16 visa motoreffekt, effekt
vid hjulperiferien samt dragkraft i kroken vid olika hastigheter,
dels for den ligre och dels fér den hogre hastighetsvixeln.

Under den tid dessa lok varit i arbete ha de visat sig synner-
ligen limpliga och billiga i drift. Smérre justeringar ha givetvis
mast féretagas och vissa skador ha ocksd rapporterats, men detta
méaste man alltid rikna med nér det géller en helt ny konstruk-
tion och en ny typ av lok. Ej minst géller det att tillse, att den per-
sonal som skall betjina dessa lok i drift och i verkstdder &r vl
undervisad och trimmad, att reservdelar finnas i tillricklig médngd
och att indamalsenliga verktyg och lokaler finnas for den dagliga
-tillsynen av fordonen.

Briinsleforbrukningen har, under den tid loken varit i tjénst,
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uppgatt till i medeltal 15 liter/vixeltimma, vilket med nuvarande
briannoljepris 230 kr/ton, (juli 1952) motsvarande ca 19 &re pr
liter, ger ca 3:— kr/tim.

Bild 15.  Dragbraftkurva for V3 lok.

For att fa en uppfattning om brinsleférbrukningen och brins-
lekostnaden i linjetjdnst, dels pr km eller tonkm dels i forhallande
till anglok, utférdes i juli manad 1952, i samband med belast-
ningsprov a ett av de nylevererade angloken litt S1, ett tvenne
dagars prov med tva hopkopplade diesellok, enl. hir angivna ut-
férande, a linjen Halmstad—Landeryd, dels i lokalgodstig med 8
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stopp dels i fjirrgodstag med endast 1 stopp. Tagvikten var hér
389 ton, d. v. s. nagot mindre dn for angloket litt S1, dar tagvik-
ten var 455 ton.

Bild 16.  Dragbraftkurva [ir V3 lok.

De tvenne dieselloken representerade hiir en effekt av 2X 450=
900 hkr & motorerna vid 600 varv/minut, d. v. s. vid fullt varvtal.
I den angivna tagvikten ingick dven SJ mitvagn, och av de hir-
vid erhallna diagrammen framgick att effekten i dragkroken upp-
gick till max. 600 hkr, d.v.s. c:a 300 hkr pr diesellok, vilket mer
in vil motsvarar det enl. dragkraftdiagrammen, bild 15 och 16,
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utlovade. For angloket litt S1 erhélls 800 hkr i dragkroken, trots
att lokets fulla effekt ej utnyttjades.

Brénsleférbrukningen uppgick totalt till ca 90 liter pr lok for
den 59 km linga stréckan i fjdrrgodstaget, och till ca 115 liter i
lokalgodstiget.

Kostnaden totalt for tigens framforande blir hirmed 42.30
resp. 48.50 kr. for dieselloken, efter 230 kr/ton for brinnoljan. Fér
angloket, som givetvis ej var helt utnyttjat i friga om dragkraft,
uppgick kostnaden till 77.70 resp. 89.78 kr. efter 105 kr/ton sten-
kol.

Brinslekostnaden fér dieselloken utgér siledes 55 % av ang-
lokens med de hdr angivna priserna & brinnolja och stenkol.
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Fig. 17. Drivgasiok.

For linjetjinsten har, som jag nyss nimnde, utredningen vi-
sat, att en eller hogst tvi diesellokstyper skulle vara tillrdckliga
att skota all trafik 4 icke elektrifierade linjer, och antalet enheter
skulle betydligt kunna reduceras genom rationellt utnyttjande av
desamma.

D& utredningen férelag firdig &terstod bara fragan om det
skulle vara mdjligt att bygga dessa lok med tillrdcklig effekt och
lagt axeltryck, utan att foér hog totalvikt och fér ménga axlar
skulle bliva en f6ljd.
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For persontigstjinsten hade vi hidr ténkt oss ett diesellok
med 12 tons drivaxeltryck, som kunde framgé med 90, 75 och 50
km & A-, B- och C-banor respektive.

Med 1000 hkr vid drivhjulen motsvarar detta lok ungefér SJ
anglok litt B och skulle siledes kunna utféra samma tjinst som
detta. Med 3 drivande axlar och 12.0 tons axeltryck dr adhesions-
vikten 36 ton, vilket medger en startdragkraft av minst 12 ton.
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Fig. 18. Drivgasiok.

Motsvarande for B-loken dr ca 10 ton.

Att bygga ett dylikt diesellok hédr i Sverige har ej tidigare
varit mgjligt, endr, som jag nyss nimnde, nigot ldmpligt kraft-
6verforingssystem ej statt att erhélla, vilket medgivit 6verforan-
det av denna effekt pd 3 drivaxlar med si lag vikt.

Forst genom det av AB. Gotaverken i Goteborg utarbetade
systemet med en dieselmotor, arbetande som gasgenerator i di-
rekt samarbete med en gasturbin kopplad till drivhjulen via
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blindaxel och mellanviixlar, blev det méjligt att bygga ett diesel-
lok av den 6nskade storleksordningen.

De ingdende och langa diskussioner, som forts med repre-
sentanter for AB. Gotaverken om detta kraftéverféringssystem,
har lett till att jirnvigsstyrelsen den 12 maj 1950 tecknade kon-
trakt med AB. Gotaverken och AB. Motala Verkstad om leverans
av 1 st drivgaslok for en kostnad av 600.000 kr. exklusive erfor-
derlig tdguppvdrmningsaggregat.
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Bild 19. Lok till T. Drivgaslok.

Det sélunda bestillda loket, som utgér ett provlok, visas &
fig 17 och 18.
- Loket skall erhdlla ett axeltryck av 12 ton pa de kopplade
axlarna samt 10 & 11 ton pi vardera lopaxeln.
Dragkraften &r berdknad till 10.s ton vid 20 km; 8.5 vid 30;
6.8 vid 40; 5.5 vid 50; 4.6 vid 60; 3.9 vid 70; 3.3 vid 80 och 2.8
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vid 90 km/tim. Maximala effekten kan uttagas mellan 40 och 70
km/tim. Fig. 19 visar dragkrafts- och effektkurvan.

Ramverket paminner mycket om ellok litt D och &r i huvud-
sak utfort som detta, med blindaxel liggande mellan de kopplade
axlarna samt koppelstinger mellan dessa och veven & blindaxel-
skivan.

Ifrigavarande lok dr ett s. k. drivgaslok med pneumatisk ef-
fektoverforing, endr dieselmotorn arbetar som gasalstrare, pd si
vis att fran de i dieselmotorn inbyggda kompressorcylindrarna
avgives spolluft av 4.3 kg:s tryck; detta renspolar arbetscylind-
rarna, varvid overskottsluften blandas med avgaserna.

Dessa gaser limna sedan arbetscylindrarna vid ca 4.0 kg:s
tryck och ca 440° C och driva en gasturbin, kopplad till blind-
axeln via en dubbel reduktionsvixel. }

Hirigenom erhilles en mycket hég termisk verkningsgrad
pa 34 %, under det att for &nglok den termiska verkningsgraden
i bista fall uppgar till 10 %.

*Om dirfor brinnoljan for dieselmotorn har ett virmevirde
pa 10.000 kcal/’kg och kolet 6.800 kcal/kg kan dérfor brénnoljan
f4 kosta 5 ggr s mycket pr viktsenhet som kolen, innan brinsle-
kostnaderna bliva lika stora for motor- och énglok.

Lokets drivgasgenerator utgores av en femcylindrig tvatakts-
férbranningsmotor med motgiende kolvar och med endast en
vevaxel, som har tre vevslingar fér varje arbetscylinder. Den
mellersta veven dverfor medelst vevstake rérelsen frdn den undre
arbetskolven, och de yttre vevarna overféra genom langa vev-
stakar rérelsen fran den &vre arbetskolven och den pa densam-
ma monterade kompressorkolven.

Arbetscylindrarna hava 200 mm diameter och slaglingden
dr 300 mm for de undre och 200 mm fér de dvre kolvarna.

Ovanfér var och en av de dvre arbetskolvarna &r monterad
en enkelverkande kompressorkolv om 640 mm diameter.

Vid 720 varv & dieselmotorn representerar den gasmingd
som levereras av varje par arbetscylindrar 200 AHK, och sile-
des sammanlagt 5 X 200 = 1000 AHKR.
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Varje arbetscylinder dr forsedd bl. annat med glodspiralstift,
som vid start matas med 24 volt spdnning frin ackumulator-
batteri.

En kompressionsregulator reglerar automatiskt kompres-
sionstrycket i arbetscylindern vid start och vid ging med olika
spollufttryck.

Denna regulatorventil drives av fasta styrskivor, monterade
pé en styraxel, som medels kuggdrev drives fran vevaxeln. Styr-
axeln kan forvridas i férhallande till vevaxeln, och denna vrid-
ning sker automatiskt med en kolv som paverkas av spolluft-
trycket. F6r varje arbetscylinder finnas tvenne brinslepumpar, en
for vardera brénsleventilen, som drivas av en utefter motorn lig-
gande styraxel. Med denna axel vrides pumpplungen for stérre
eller mindre brinslemingd. Vid start sker detta manuellt, medan
axeln vid drift vrides genom en link av en servokolv under inver-
kan av tryckluft frdn ett pneumatiskt regleringssystem.

Temperaturregulator

For att erhilla mojlighet att reglera lufttemperaturen i spol-
luftbéiltet och dérmed drivgasens temperatur vid hég kontinuer-
lig belastning och hég yttertemperatur anbringas en mindre luft-
kylare mellan spolluftkompressorernas samlingsrér och réret till
spolluftbéltena.

Drivgasen frin arbetscylindrarna samlas i en lings genera-
torn lépande avgaslida, som har tvi regleringsventiler, av vilka
den storre Sppnas av startlufttrycket och stéinges av en fjider
med 4.5 kg/em® tryck, varfér densamma #ven tjinstgér som
sékerhetsventil. Den mindre ventilen 6ppnas mot fjidertryck av
spolluft, vars tillférande i sin tur regleras av en minimiregulator.

P4 gasturbinen &r anbragt en padragsventil, som stéinges
med fjddertryck och dppnas med oljetryck. Oljan regleras av en
slid, som omstilles frin manéverplatsen med luft frin pneuma-
tiska regleringssystemet. Padragsventilen stiinges dven av fji-



35

dertrycket, om smoérjoljetrycket till drivmaskineriet blir fir lagt,
eller om turbinens varvtal blir for hogt.

Broms och startluftkompressor i 3 steg med insugen luft-
mingd av 2 m3mil d4r anbragt utanfér arbetscylindrarna och
drives frén en mindre vevsling. Vid forsta komp. steget erhilles
bromsluft av 8 kg/cm? tryck, i 3:dje steget startluft med 50 kg/cm?
tryck. Startluftkéri anbringas med 300 liter volym.

Till drivgasgeneratorn &ro foljande apparater kopplade:

1. Smérjoljepump fér generatorn med 12.500 lit/tim.

2. Smérjoljepump for drivmaskineri med 10.000 lit/tim.

Denna pump léimnar olja till friktionskopplingarna samt ge-
nom reduceringsventil till turbinens lager, reduktionsvixeln
och padragsventilens manévercylinder.

3. Kylvattenpump for generatorns kylvattensystem med 30.000
lit/tim. Kylvattnet cirkulerar genom generatorns kylmantlar,
drivmaskineriets smoérjoljekylare och kylbatterierna.

4. Brinsleuppfordringspump, som suger frin férradstanken med
375 lit/tim och trycker upp i en dagtank.

5. Brinnoljematningspump av samma storlek, som suger frén
dagtanken och trycker genom ett filter till brinslepumparnas
tilloppsledning. En 6verstrémningsventil, stilld fér 3 kg/cm?,
tilliter oljan att aterviinda till dagtanken.

6. I vevaxelns forlingning finnes koppling f6r anslutning av den
horisontala axeln for fliktdriften.

7. Belysningsgenerator for 900 watt, 24 volt.

8. Max- och minimiregulator utférd som centrifugalregulator.
Densamma reglerar motorns minimivarv till 200 pr minut ge-
nom en luftslid, som Oppnar eller stinger den férut nimnda
regleringsventilen 4 samlingslddan. Max. varvtalet kontrolle-
rar den till 750 varv/minut genom att minska padraget pa
brénslepumparna. :

Gasturbinen ir en aktions-reaktionsturbin, som kéres med
fullt paddrag, och vars effekt regleras genom variation av det gas-

tryck som uppriittas av generatorn. Turbinens max. varv = 12.500
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vid 80 km/tim lokhastighet. Rusningsregulator stinger vid 15.000
varv/min.

Reduktionsviixeln mellan turbin och blindaxel &r utférd i
tva steg.

Tryckoljemanévrerade friktionskopplingar méjliggora viixel-
vis inkoppling av forsta stegets vixelhjul eller backvixeln. Andra
stegets vixelhjul dro fjidrande, monterad pa blindaxeln.

En smorjoljepump, driven av blindaxeln, anviindes fér smorj-
ning av turbinlagren och reduktionsvixeln samt fér mandvrering
av friktionskopplingarna. Denna tryckolja héller gaspédragsven-
tilen 6ppen under gang och forreglar omkastningsspolen, si att
omkastning ej kan ske forrin loket nitt stillastiende.

Propellerflikten med vertikal drivaxel drives som nimnts
frin en forlingning av motorns vevaxel medelst en hydraulisk
koppling, som medger kontinuerlig nedreglering frian hogst 1270
varv/min.

Fldktens kapacitet dr 83.500 m3 pr tim. vid max hast.

Den forut ndmnda bromskompressorn avses givetvis endast
for att upprétthalla erforderligt tryck i behallaren, men kan gi-
vetvis inte ridcka till for uppladdning av tégsdttet. For snabb
uppladdning av tigséttets behdllare och rérledningar m. m. kom-
ma anordningar att utforas som medge avtappning av luft frin
startluftkirlet. .

Vid en avtappning av detta fran 50 till 30 kg/ecm? erhilles
an luftvolym av 20 X 300 = 6000 liter, som via reduceringsven-
til kan insldppas i bromsluftbehéllarna.

Lokets forarehytt har for att medgiva fri sikt 6ver motor-
huvarna férlagts si hogt upp som profilen medger, och detta
gor att instigningen genom sidodérren blir nagot avvikande frin
vad vi dro vana vid. Forarestol blir anordnad & héger och vinster
sida diagonalt i hytten och pa en foérh6jning i forhallande till gol-
vet i 6vrigt.

Forskjutbara sidofonster anordnas i stor utstrickning, s att
god sikt erhdlles at alla hall.

Loket, som avses att kunna framféra persontig bestdende av -
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vagnar med enbart elektrisk uppvirmningsanordning, méste,
for att detta skall bli mojligt, forses med elektrisk vdrmegene-
rator. Hirfor erfordras som bekant 1 fas 16-periodig védxelstrom.

For att driva denna generator med konstant periodtal skulle
fordras ett konstant varvtal hos den drivande maskinen, vilket
synes vara omdjligt att utfora utan allt f6r komplicerade anord-
ningar.

Den elektriska generatorn, féor max. 150 kW, kommer darfor
att via en vixel kopplas direkt till dieselmotorn.

D& dieselmotorns varvtal normalt varierar mellan 200 vid
tomgang och 720 vid full belastning kommer den elektriska gene-
ratorns periodtal att variera mellan 9 och 32. Vid det ldgre varv-
talet kan den avgivna effekten bliva allt for ldg for att kunna
uppritthilla erforderlig virme vid lig yttertemperatur. Fér att
avhjilpa detta kommer anordning att finnas fér omstillning av
dieselmotorns varvregulator, si att minimivarvet blir 360
varv/min,

Det nu beskrivna drivgasloket kommer, av allt att doma, att
bliva av avgtrande betydelse for SJ framtida motorisering av
den trafik som nu bestrides av angloken, och nir loket kommer
i tjinst blir det mdjligt att prova detsamma i all slags tjinst samt
vidtaga sidana eventuella dndringar som kunna vara pékallade.

Detta drivgaslok har till £6ljd av brist pd arbetskraft hos
motorturbintillverkaren blivit atskilligt férsenat. Loket skulle
vara leveransfirdigt i maj manad i 4r, men kan enligt nu gillande
berdkningar ej bliva fardigt forrén till sommaren 1953.

Huruvida SJ diesellok for linjetjinst i fortsdttningen kom-
ma att bestd av drivgaslok #r just i dag svart att séiga.

Mycket tyder pa att andra kraftoverforingssystem kunna
utvecklas, s& att lok av denna storleksordning och &n stérre kun-
na byggas med de liga axeltryck som fordras, utan att allt for
méanga axlar beh6va anlitas.

Drivgaslokets vidrde kan ju forst bedomas sedan detsamma
genomgétt atskilliga prov och de barnsjukdomar, som alltid med-
folja en nykonstruktion, blivit avligsnade. Hirfor kréves givetvis
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tid, och da en serietillverkning, som ju dr nédvéndig, icke torde
kunna péboérjas forrdn om c:a 2 a 3 ar, skulle leverans av dylika
lok kunna ske férst om c:a 5 ar. Under denna tid har vart behov
blivit allt mer tringande, och dirfor tror jag att vi i dagens si-
tuation dven maste rikna med linjelok av andra typer én det s. k.
drivgasloket.

Amerika, som ju varit det ledande landet i frdga om diesellok,
har enl. de uppgifter som jag inhdmtat under en studieresa dér
ar 1950, funnit dieselloken med elektrisk kraftéverféring vara de
allena saliggbrande och givit jarnvigarna stora foérdelar, trots
att oljepriset dr 6 ggr det for kol.

I Sverige ar oljepriset (1951) 2.26 ganger det for kol, var-
for forutsidttningarna hér dro gynnsammare for dieseldrift &n i
USA.

Enligt de uppgifter som inhimtades i USA utgér brédnsle-
kostnaden for diesellok:

72.5 % for expresstag

66.5 % , godstag

28.8 % , vixeltjinst
av kostnaden for koleldade anglok.

Omréknat efter svenska prisférhallanden skulle motsvarande
siffra bliva:

274 % for snilltag
25.0, % , godstag
10.8 % ,, vaxeltjinst

Enligt uppgifterna frin Goteborg med de engelska dieselelek-
triska loken stimmer detta rdtt vil, dédr, som jag tidigare nédmn-
de, oljekostnaden a&r 1/11 av brinslekostnaden for anglok eller
9 %.

Totalkostnaden pr km. for drift och underhdll av diesellok
uppgives till 55—T75 % av den med anglok. Den stora skillnaden
20 % &r beroende pi de olika jarnvéagarnas driftformer, om lin-
jetjanst eller vixeltjdnst dr forhdrskande. 55 % torde dérfor hir-
rora frin siddana jirnvidgar som huvudsakligen bedriva véxling
for de stora industrierna, t. ex. Union Railroad i Pittsburg.
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For SJ smalspariga linjer, dir angloksparken 4r mycket
oenhetlig och loken om mojligt dnnu dldre #n & normalsparet, har
fragan om nyanskaffning ilvensd foéranlett mycken diskussion.

Forslag till ny &nglokstyp, s. k. standardlok, har #ven upp-
gjorts, men har bestéllning av dylika lok ej ansetts bora goras,
dd redan nu viss erfarenhet erhdllits av dieselloksdrift. Med
de hdga kolpriser som alltjimt &ro férhanden har i &r steget
tagits fullt ut, och bestéllning av 25 st smalspariga diesellok for
891 mm sparvidd gjorts, varav 20 st. hos en tysk firma i Kiel,
Maschinenaktiengesellschaft Kiel (MAK), och 5 st hos AB Svens-
ka Jirnvigsverkstdderna i Falun.

mll'iif

Bild 20. Smalsparigt diesellinjelok.

Loktypen, som framgar av fig. 20, 4r utformad som ett ram-
verkslok med utanfér hjulen beligna ramar fér att bereda er-
forderlig plats fo6r den hydrauliska kraftéverforingen av typ
Voith, L.37zU. Axelstdllningen 4r 1-C-1 med en bisselboggi i var-
dera éndan, tre kopplade axlar och med blindaxel liggande i hju-
lens centrumhdjd. Samtliga axellager utforda med SKF lager.
Hjuldiametern &r 1100 mm. & kopplade axlar och 790 mm. 4 bog-
gierna. Loket skall kunna framféras med lag hastighet i kurvor
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med 90 meters radie, varvid den ledande boggins utslag 75 mm.
helt utnyttjas. Den mellersta kopplade axelns hjulflinsar #ro
ddrvid tumsvarvade. Hastigheten ir faststilld till max. 70 km/tim.

Dieselmotorn utgéres av en av M. A. K. tillverkad 8-cyl. rak.
4-taktsmotor, givande ca 800 hkr vid 750 r/m med 6verladdning
medelst Brown-Boweri avgasturbin.

Som synes av bild 20 dr férarehytten placerad mellan de tva
maskinhuvarna, varav den stérre inrymmer motorn med kylare
och kompressorer for start och bromsluft. Den mindre maskin-
huven inrymmer startluftkérl och brinsletank.

Forarehytten dr hogt placerad och giver god sikt fér foéraren
at alla hall. Tvenne diagonalt placerade férarebord med erfor-
derlig instrumentering anordnas.

Fliaktanordningen fér motorns kylvatten blir av Voiths ut-
forande med hydraulisk koppling.

Genom en i kylaren placerad termostat paverkas hirvid en
ventil som insldpper mer eller mindre drivvitska i den hydrau-
liska kopplingen, varigenom fliktens varvtal varieras och den
genom kylaren frampressade luftmingden #ndras i visst férhal-
lande till kylvattnets temperatur.

Lokets vikt berdknas till ca 46 ton, varav 10 ton & vardera
av de 3 drivande axlarna. Vid start kan detta axeltryck 6kas till
12 ton pr drivande axel genom ett par i ramverket inbyggda luft-
cylindrar, som péverka balanserna mellan boggiaxlarna och nir-
maste koppelhjul.

Denna anordning #r givetvis endast avsedd att anvindas vid
start av tungt tdg for att kunna oka adhesionsvikten 4 de kopp-
lade axlarna. Pasléippning av luft till de hidrfér avsedda cylind-
rarna sker via en ventil, forsedd med tryckknapp som féraren
har att hélla handen pa endast under sjilva startskedet.
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Bilaga 2.
Borlinge bangardsfraga.
Redogdrelse limnad av distriktschefen vid
Statens [irnvigar Per Swartling.

Foredraganden borjade med att framhaila, att den redogérelse
han utlovat rérande bangardsfragan i Borlinge kommit att be-
tecknas som ett foredrag i programmet, men att han sjilv endast
skulle vilja kalla den fér en orientering. Han sade vidare, att redo-
goérelsen egentligen borde ha limnats av Gveringenjor G. Lund-
borg, som utarbetat ett av de bangirdsforslag, som nu nérmast
tilldrar sig intresse, men som han sjilv tidigare arbetat en hel del
i fragan hade han samtyckt till att limna en orientering. Han
ansag att overingenjor Lundborg var Sveriges for nirvarande en-
de privatpraktiserande bangérdsspecialist, och tackade honom foér
att han beredvilligt stillt skioptikonbilder 6ver de nu féreliggande
forslagen till forfogande.

Foredraganden visade hirefter en bild av elt tidigare ban-
gardsférslag for Borlinge, baserat pa en “kringgaende linje”’ och
med nuvarande bangarden bortflyttad fran centrum. Han hade nu
med tillfredsstillelse erfarit att staden ej lingre var intresserad
av detsamma.

Hirefter visades en plan over hur bangarden i Borlidnge sag
ut fére den ombyggnad som nu pagar, och det framhdlls att denna,
som var av mindre omfattning, frimst betingats av att Domn-
arfvets Jernverk &r i fird med att 6ka sin produktion fran 200.000
till 400.000 ton per ar.

En plan 6ver bangarden, siddan delen dster om Tjidrna-
vigen kommer att se ut efter ombyggnaden, visades hirefter
(Fig. 1), och av denna framgick bland annat, att ett par nya per-
sontagsspar med mellanliggande plattform utlagts séder om nu-
varande personstationen och att plats hérigenom erhillits for
tvenne nya mycket behdvliga godstégsspar, ldngre &n de nuvaran-
de. I ovrigt far stationshuset en mindre tillbyggnad at dster, till
vilken ilgodset skall flyttas fran nuvarande godsmagasinet, som
hérigenom far motsvarande stérre utrymme.

Ett krux foér de nuvarande sparanordningarna #ir vigkors-
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ningarna i plan for dels Tjarnavagen i vister, dels Borganidsviagen
i dster, vilka ligga pa ett avstdnd fran varandra av c:a 1 kilo-
meter. Den befintliga centrala viadukten &r dlig och far endast
begagnas av littare fordon, varfor exempelvis ambulans- eller
brandbilar méste anviéinda dvergangarna i plan och da riskera att
bli hindrade vid jirnvigsbommarna. Det dr sdlunda angeldget att
fa till stand en viadukt dver sparen, i forsta hand vid Tjdrnavigen,
och forarbeten hirfor paga ocksi genom vig- och vattenbyggnads-
styrelsens forsorg.

Borgandsvigens plankorsning i dster &r svarare att pa ett
tidigt stadium ersiitta med en planskild korsning, ty enligt verk-
stillda utredningar bér en sddan byggas £6rst sedan Stdra Dalar-
nes Jirnvig omlagts 6ver Kvarnsveden, ett forslag som foredrags-
héllaren i fortséittningen redogjorde fér. En planerad ny gatubro
Over Daldlven, i Gradavidgens forlingning, och en patidnkt tunnel
for gang- och cykeltrafik invid Borgandisvigen skulle emellertid
hér verka &tskilligt avlastande.

Foredraganden o6vergick hérefter till att med stéd av ljus-
bilder redogora for de nu foreliggande forslagen till bangardens
framtida gestaltning, och framhéll att tvenne principiellt olika
forslag utarbetats. Den ena, Alt. A, med ingenjor Lundborg till
upphovsman, hade sparen forsinkta 5 a 6 meter genom inre sta-
den och bangardsanordningarna flyttade vésterut, det andra,
Alt. B, var utarbetat inom jarnvigsstyrelsen och avsag en ut-
vidgning av bangarden i nuvarande plan- och h§jdldge, Det forra
forslaget dskéadliggores hir av Fig. 2, det senare av Fig. 3, och f6r-
slagen #ro i de visade skedena till omfattningen ungefir jémn-
gtillda.

En nedschakining av sparen enligt Alt. A underlitias av att
3 av de 4 till Borlinge inmynnande jaérnvégarna ligga i en lutning
av 10 %y frén stationen, och ur jarnviigsteknisk synpunkt vore
det salunda en viss fordel om bangarden kunde séinkas nagra
meter. Sparforbindelsen mellan bangérden och Domnarfvets Jern-
verk blir ocksd enligt detta forslag bédttre #n fér nérvarande,
eftersom man slipper den nu férekommande plankorsningen med
huvudtdgvdgarna, som kvarstdr #ven enligt Alt. B. Ban-
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gardens utvecklingsmdgjligheter dro ocksd praktiskt taget obegriin-
sade enligt Alt. A, didr densamma flyttats till de obebyggda om-
ridena visterut, men av naturliga skil mycket sma vid en fortsatt
utbyggnad i nuvarande plan enligt Alt. B. Stationshusets ldge c:a
6 meter &ver sparplanet maste dock anses mindre tillfredsstillan-
de, eftersom alla resande fa lov att gi i trappor samt resgodset
transporteras upp och ned av denna anledning.

De stdrsta fordelarna i samband med Alt. A &ro att finna pa
det stadsbyggnadstekniska omrédet. Bangéirden skiljer fér nir-
varande ritt effektivt de norra och sédra stadsdelarna fran var-
andra, men med spdren foérsdnkta kunna hilliga broférbindelser i
praktiskt taget markens plan anordnas ndéra nog var som helst i
inre staden, och hidrigenom skulle den sammansmiltning av de
norra och sodra stadsdelarna ernids som staden for sin del
efterstrivar,

Alt. B har emellertid ocksa vissa férdelar, och till dessa rik-
nade féredragshallaren att ett nytt stationshus kunde byggas nir
som helst, och att férbindelsen mellan detta och plattformarna
icke behdver baseras pa viadukt eller tunnel, férrin trafikens om-
fattning i framtiden eventuellt krdver detta. I Alt. B kunde man
ocksd rikna med, att en mera successiv utbyggnad vore mdjlig &n
i Alt. A. Aven om man till en bjrjan kunde minska omfattningen
pa anordningarna enligt det senare alternativet, méste de stora
ingreppen med sparens nedschaktning och bangirdens flyttning
dock ske pi en gang, med hirav foljande betydande kapitalutligg.

Omldiggning av Sidra Dalarnes [irnvig éver Kvarnsveden.

Foredragshéllaren visade hirefter en Oversiktskarta med till-
hérande profil dver ett nu utarbetat férslag att omligga Sodra
Dalarnes Jdarnvig 6ver Kvarnsveden (Fig. 4). Han nidmnde att
han sjilv torde ha varit den férste, som framlagt denna idé, och
att han hiarfér pa sin tid skissmissigt undersékt olika strick-
ningar. Det nu uppgjorda férslaget skulle bl. a. innebira, att en
station anlades nira Kvarnsvedens pappersbruk, som di finge
normalsparig jirnvigsforbindelse, vilket méjliggjorde ett nedlig-
gande av det nuvarande smélspﬁret mellan bruket och de stora
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pappersmagasinen i Borlinge. S.D.J:s nuvarande spar genom sta-
den, mot Repbicken, skulle samtidigt bortfalla, vilket vore en fér-
del for staden med hinsyn till utvecklingen norr éver.

Mbojligheten att i samband med ifrdgavarande ombyggnad
kunna nedligga bandelen Kvarnsveden—Falun & Falun—Bjérbo-
banan hade diskuterats, och féredragshallaren ansig att en siddan
utveckling hade visst fog for sig, men att dirfér méjligen krivdes
att dubbelspar férst anordnades for B. J. mellan Borlinge och
Falun. Allt som allt var emellertid forslaget till omliggning av
S.D.J. 6ver Kvarnsveden virt all uppmérksamhet.

Harefter visades en tabell 6ver de enligt 1950 ars priser
approximativt beriknade kostnaderna fér de olika férslagen
(Fig. 5). Av denna framgick att en utbyggnad av Alt. A berik-
nats draga en kostnad av 9.825.000 kronor, inklusive nytt gods-
magasin med tillh6rande spar fér 1.200.000 kronor i ett forsta
skede (Fig. 1). En ndrmast i storlek motsvarande utbyggnad av
Alt. B hade berdknats kosta 10.925.000 kronor (Se anm. 4 Fig 5),
vadan skillnaden i byggnadskostnad till f6rméan for Alt. A skulle
uppga till 1.100.000 kronor.

Sedan &dven en eventuell omldggning av S.D.J. éver Kvarn-
sveden genomférts, hade skillnaden till férman for Alt. A beridk-
nats stiga till runt 2,5 miljoner kronor. Att Alt. A med sina stora
schaktnings- och utfyllnadsarbeten berdknats bli billigare &n Alt.
B, som avses utbyggt i nuvarande plan, kunde te sig egendomligt,
men hade sin férklaring i de dyrbara viaduktbyggena for det se-
nare alternativet. Totalt hade dessa nimligen beriiknats bli niira
4,5 miljoner hogre dni Alt. A.

Foredragshallaren slutade sin redogérelse med att uttala, att
framtiden fick ge svar p& vilketdera av de féreliggande bangards-
alternativen som kunde komma ifraga till utférande. Mycket an-
sag han didrvid hingde pid méjligheten av deras etappvisa ut-
byggande, och han formodade att ett fortsatt studium av fragan
skulle gora det mdjligt att i shdant avseende komma nigot lingre,
an de féreliggande ritningarna visade.
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Fig. 5

Ordet dverlimnades hirefter till §veringenjér Lundborg, som
forklarade sig vara tacksam for den objektiva redogbrelse, som
De. Swartling ldmnat, och sade sig egentligen icke ha mycket
att tilligga. Han ville dock understryka, att férslaget med de for-
sinkta sparen — som var det billigaste — l6ste bade jirnvigs- och
stadsplaneproblemen pa ett utméarkt sitt, under det att i varje fall
de viktigaste stadsplaneproblemen férblevo oldsta enligt det andra
alternativet. En fortsatt utvidgning av bangarden i nuvarande
plan- och hgjdlage enligt Alt. B skiljer nirmast de norra och sédra
stadsdelarna ytterligare fran varandra, och de omfattande och
dyrbara viaduktbyggen, som h#rav félja, kunna vare sig ur este-
tisk eller praktisk synpunkt vara tilltalande for staden. Egentli
gen hérde det till en forgangen tids planliggningskonst, om man
hiir endast skulle heakta den ena sidan av problemet.

Intresset foér losningen med den férséinkta linjen hade ocksa
visat sig vara stort pa alla hall, och man vill nog hoppas att den
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skall bli genomférd, &ven om h#érfér krives nagot stérre kapital-
utligg pd en ging in i samband med det andra forslaget. Skill
naden kunde icke heller bli si stor, att den pad néagot sétt finge
verka avgorande,

Angiende behovet av en planskild gatuférbindelse dver jarn-
vigen vid i forsta hand Tjidrnavigen var ingenjor Lundborg enig
med foredragshallaren. Han betonade emellertid att en hir utfoérd
viadukt bleve av provisorisk karaktdr, och att grundldggningen
for en sddan maste s& utforas, att densamma kunde kvarligga och
géra tjinst dven vid eventuell utbyggnad av den forséinkta linjen.
Han hade varit i kontakt med vigmyndigheterna, vilka delade
denna uppfattning.

I 6vrigt ville ingenj6ér Lundborg némna, att férre byggnads-
rddet Linden medverkat vid bestimmandet av liget for de plan-
skilda korsningarna i savil Alt. A som i forslaget till omligg-
ningen av S.D.J. 6ver Kvarnsveden. Ifrdga om det senare forsla-
get hade ett flertal olika banstrickningar jimte av dessa betingade
stadsplanelosningar undersokts, och den nu visade linjestrick-
ningen hade hidrvid befunnits vara den bista. Forslaget till om-
laggningen var ett helt fristdende projekt, som kunde utforas sa-
vil i anslutning till nuvarande bangarden i Borléinge som till vilket
som helst av de visade bangardsalternativen.

Till sist ville ingenjér Lundborg framhalla, att de foreliggan-
de forslagen utarbetats och kostnadsberéknats i samarbete mellan
honom och Overingenjor Sandstréom vid Statens jirnvigar.

Forslaget med bangirden utbyggd i nuvarande plan var alltsd
ej att betrakta som négot speciellt jarnvigsstyrelsens forslag, utan
ingick som ett led i en forutséttningslos undersbkning av olika
méjligheter. Principiellt voro dessa s vitt man kunde se nu ut-
témda i och med att tidigare den "kringgéende linjen” och nu se-
nast de hér visade Alternativen A och B undersokts. Det borde
alltsd nu vara mé6jligt att besluta om, pa vad sitt denna ritt svar-
bemiéstrade fraga bor 16sas.
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Bilaga 3.

Svenska Traimpregneringsaktiebolaget.

Alla kédnna numera vil till det impregnerade tridets stora
praktiska och ekonomiska férdelar. Darfér ha vi icke ansett néd-
vindigt att g4 ndrmare in pa dessa i den féljande skildringen av
var verksamhet; dverallt ddr impregnerat tri kommit till an-
vidndning har det visat sin stora Gverldgsenhet.

Det dr emellertid av stérsta vikt att virket blir rdtt behandlat
och att impregneringen utféres omsorgsfullt, med den rdtta ma-
skinella utrustningen och av yrkeskunnigt folk, ty endast dd kun-
na de verkligt goda resultaten nds. Hir liksom pa de flesta andra
omraden blir den béttre kvaliteten i lingden ocksa den billigaste.

Nirmast med tanke pd dem av alla vara kunder runt om i
landet, vilka icke personligen varit hos oss, ha vi litit iordnings-
stdlla dessa uppgifter och beskrivningar, samt dessa bilder. Vi
bli pd detta sdtt, ha vi tinkt oss, icke endast en adress eller ett
telefonnummer f6r vara kunder, utan nigot mera verkligt; ett
foretag med arbetare och tjinstemin, dir alla samarbeta for att
frambringa en forstklassig produkt.

Vart fabriksomrade har en yta av ver 15 hektar, dir stolpar,
slipers och virke for millioner kronors virde ligga lagrade. Genom
detta stora fabriksomride i6per nu fem parallella jirnvigsspar
och hér dro sténdigt tvd stora lyftkranar i arbete med lastning
och lossning. Tvirs igenom omrédet och vinkelrdtt mot jirnvigs-
sparen gir det breda traverssparet. P4 detta léper den kraftiga
traversen fram och tillbaka under sitt arbete med att flytta stolp-
vagnar fran det ena jirnvigsspéret till det andra.

Vart féretag har stindigt gatt framat och ir numera vida
storre &n nagot annat impregneringsverk inom landet. Den ma-
skinella utrustningen #ir den bista ténkbara, och vid valet av
denna ha vi tillgodogjort oss de ledande utlindska impregnerings-
féretagarnas erfarenheter. Inga kostnader eller anstringningar
sparas d& det géller forbittringar eller nya maskiner. Vara verk
dro ocksa for nirvarande med all sikerhet de modernaste i hela
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Europa, samt har en teknisk personal som delvis fatt sin utbild-
ning vid stora utlindska verk. Vira tre impregneringscylindrar
med en diameter av 2.20 meter och en sammanlagd lingd av ver
66 meter tillférsikra oss en arlig kapacitet av dver 60.000 kubik-
meter impregnerat virke,

Genom denna beskrivning 6nska vi limna en liten orientering
over vart foretag och dess verksamhet. Fran det den resliga furan
fiilles i skogen till dess den impregnerad, vacker och jimn i ytan
nar Er, har den att genomgi ménga skiftande procedurer, vilka
vi hiir séka skildra i sdvél text som genom nagra bilder.

Endast de raka, friska och mest kvistfria triden tagas till
stolpar; avverkningen sker under manaderna november—mars.
Den yttre, tjocka barken tages bort redan i skogen for att stol-
parna dels skola torka fortare, dels ock ldttare skola kunna ma-
skinhyvlas vid fabriken. Inifran djupa skogen Gver myrar och
mossar och p& smala, slingrande skogsvigar forslas stolparna
fram med hjilp av hiist och slidde. For detta arbete &r naturligtvis
kylan och snén nédvindiga medhjélpare. Innan de rda stolparna
sindas till verket rullas och granskas var och en; mattband och
klave (for mitning av grovleken) komma hir till anvindning.
Varje godkind stolpe stimplas med vart mirke som &r "ST”;
detta omfattande arbete forceras vinter och var men kan ibland
ocksé dra dver dnda till sommaren.

Dir histens arbete i skogen vanligtvis slutar tar bilen vid.
Fran alla framkomliga vigar himtar bilen stolparna for att kora
dem till ndirmaste jirnvigsstation, lamplig flottled eller direkt till
verket. Sarskilt pA vdren komma ldnga rader av jirnvigsvagnar
varje dag med slipers och stolpar frin bade nir och fjirran; stora
méngder stolpar flottas till oss i vildiga sldp fram till vara kajer
utefter sjostranden. P4 viren &r det stora timmermagasinet gan-
ska vilfyllt, och undan fér undan kommer pafyllning. Redan dér
hérskar ordning och reda, och de stolpar som kommit forst tagas
alltid forst under behandling. I en timmerhiss féras stolparna frén
‘sj6n eller fran jirnvigsvagnarna upp p& ett stort justerings- och
kontrollbord. Hér kontrolleras mirkning och matt, och med ség-
klingan justeras topp och rot déir si &r behdvligt; under trans-
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porten skadade stolpar utsorteras. I den vildiga barkningsma-
skinen barkas sedan stolparna och erhalla sin fina jimna yta;
mellan 700 och 800 stolpar behandlas didr per dygn under den bra-
da tiden. Ute pa sorteringsbryggan sker diirefter en ny kontroll;
dér skiljas de olika lingderna och typerna at innan de forslas ivig
till staplingsplatserna for torkning. Av den kraftiga traversen,
som kan forsla dven de storsta godsvagnar, féras stolparna bort

Fig. 1.

for att tagas om hand av staplingslaget. Staplingen dr en viktig
detalj; fritt spelrum f6r luft och vind erfordras fér effektiv tork-
ning. Underpallningen maste vara hog och utféras omsorgsfullt,
emedan fuktighet fran marken och eventuell vixtlighet annars
inverkar skadligt pa stockarna och stolparnas kvalitet. Ett firdigt
sliperslager, riatt upplagt och staplat, synes 4 Fig. 1.

Da stolparna blivit genomtorra, vilket provas med fuktighets-
registrerande instrument, lastas de pa sirskilda impregnerings-
vagnar, som koras direkt in i impregneringseylindrarna; dessa
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stora cylindrar dro verkliga jiattar, sasom ovan ndmnts. For sjilva
impregneringen fordras dessutom en omfattande maskinell och
instrumentell utrustning, vilken dr uppstilld i en sdrskild maskin-
hall strax i niéirheten, varifran sjdlva impregneringsproceduren
skotes och féljes. Sa snart instrumenten inne i maskinhallen regi-
strera att impregneringen &dr klar tagas impregneringsvagnarna
med de av impregneringsvitska genomdridnkta stolparna ut ur
cylindrarna, och nya fullastade vagnar kéras in i eylindrarna i
och for behandling. Pa var sin sida om fabriken ligga de s. k.
"vita” (oimpregnerade) och "svarta” (impregnerade) lagren;

Fig. 2.

stolpvéltorna ligga i langa rader med varje sort och storlek pa sin
bestdmda plats — klara att impregneras sa snart torkningen ir
fullbordad, eller nyss fiirdigimpregneréde.

Vid savil lossning som lastning och stapling dro de bada
lyftkranarna oumbéirliga fér att arbetet skall kunna medhinnas.
Nir till sist de féardigimpregnerade stolparna eller sliprarna édro
leveransklara och lastade rulla de ivig pa sina jirnvigsvagnar for
att till sist komma till god anvindning och géra en betydelsefull
tjanst at land och folk.
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En flyghild av impregneringsverkets anldggningar ar 1935
atergives hiir; sedan dess har fabriksomradet ungefir férdubblats.
Fig. 2.

Runt om vara kuster forsiggar en stindig forstorelse av dyr-
bart virke. Pa hamnanldggningar, varv, bryggor, strandskoningar
m. m., dverallt dir trd anvindes i saltvatten, 4r skadegorelsen fran
vattendjurens sida verkligt stor. Pa nagra fa ar och i vissa fall
endast nagra manader kan en frisk pale eller bjilke genomborras
sa grundligt att den blir obrukbar. Det ir stora vdrden som pa sa
siitt ga till spillo. Man har all anledning vidtaga kraftatgérder, for
att skydda virket sa langt det &r mdjligt dven mot vatten-
djurens angrepp.

Framst i ledet bland dessa skade-
gorare kommer den s. k. skeppsmasken
(Teredo navalis), ungefir 13 & 16 cen-
timeter lang; av denna mask finnas ett
trettiotal arter tillhérande familjen
borrmusslor. Vacker dr den icke att
skada, men mycket effektiv i sitt for-
storelsearbete. Den dr saltvattnets sto-
ra fiende till oimpregnerat eller for
indamalet oldmpligt preparerat virke.
Fig. 3.

Bland andra mera kdnda trafor-
storare i saltvatten ha vi sadana sma
kriaftdjur som Limnoria lignorum (ord-
ningen likfotingar) och Chelura tero-
brans (ordningen mérldjur).

Alla dessa forstérande vattendjur
finnas rikligare vid en del kuster dn vid
andra, men en forskjutning av fore-
komstomradena dger ocksa och néstan
stindigt rum. Resultaten av de sma
vattendjurens hdrjningar dro forskréck-
liga, dir ndédvandiga motatgirder icke
vidtagits. Den tid som atgar att f&r-
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stéra virke ar forvanansvirt kort; till och med de hérda ekpa-
larna bli illa atgdngna efter relativt kort tid.

Inom de omriden didr hirjningarna &ro som svarast sker for-
stéringen mycket snabbt. P& ett stédlle vid Atlantkusten genom-
borrades t. ex. bidrpalarna till en stor brygga sé& grundligt pA en-
dast 18 ménaders tid att hela bryggan rasade; icke ens barpéalarna
hade i detta fall erhdllit ndgon som helst skyddande behandling.

Huru skall man da bist skydda sig mot all denna forstorelse?
Ett omfattande och ladngvarigt forskningsarbete pi detta omréde
har bedrivits sivél hir i Europa som i Amerika; alla nyheter och
forslag till forbéttringar ha noga prdvats och provas allfjamt.
Hittills ha alla undersdkningar och erfarenheter givit samma ut-
slag — anvind kreosotimpregnerat virke! Och detta &r ocksa vad
man gor numera i allt stérre utstrickning. Hirvid &r dock att
mirka att man som skydd mot de triforstérande saltvattendjuren
méste anvidnda en speciell kreosotimpregnering, varférutan man
icke kan erni nigra nimnvirt goda resultat.

Amerikanarna t. ex. ha ju en lang, rik men dyrbar erfarenhet
pa impregneringsomradet, och deras tilltro till kreosotimpregnerat
virke &r icke att taga fel pad. Foér dem &r detta det enda tiankbara,
icke endast di det géller stolpar, slipers och dylikt utan kanske
alldeles s#rskilt vid hamnanldggningar, bryggor och annan bygg-
nation dér trd och vatten mdtas.

Kreosotimpregnerade palars motstindskraft dven mot de fér-
ut omnémnda vattendjurens angrepp ha visat sig s& palitliga, da
specialimpregnering anvédnts, att man i storstaden New-York
t. o. m. byggt upp en stor och bred strandgata — East River
Drive — dir 72.000 stycken kreosotimpregnerade pilar anvints
som bédrande underlag ute i vattnet. P4 en del omraden dir pélar
och virke maste gora ladngtidstjinst hava dérfér dessa kreosot-
impregnerats. Varaktigheten skulle i annat fall bliva f6r kort och
underhéllskostnaderna alltfér hoga.

Virke impregnerat med kreosotolja star i en klass fér sig —
ouppnétt nir det giller bestdndighet mot réta och angrepp av
alla slag.
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Bilaga 4.

Domnarfvets jernverk.

Domnarvets jirnverk utgor jimie Kvarnsvedens pappershruk
och Bysjons sagverk, kolugnar och kemiska fabriker s. k. Tuna-
verk. Under det att gruvbrytningen i Falun och dirmed férbund-
na nutida industrier dr en direkt fortsidttning av den allt sedan
medeltiden bedrivna kopparhanteringen dédrstddes, ha samtliga
nutida anldggningar vid Tunaforsen tillkommit under bolagets
senare storindustriella utvecklingsperiod i slutet av foregaende
och borjan av innevarande arhundrade. En annan grupp av bola-
gets moderna industriella anldggningar utgoéres av de vid Dal-
dlvens nedre lopp och invid dess utlopp beldgna Soderfors stalverk
och Alvkarled fjiderverkstdder samt Skutskirs sagverk och
cellulosafabriker.

Samtliga verk utgoéra en organisk enhet for utnyttjande av
bolagets naturtillgangar av malm, skog och vattenkraft.
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Jérntillverkningen i Dalarna och séarskilt i den bygd dar
Domnarvets jirnverk ligger dr urgammal. Ddrom vittna bl. a. de
talrika limningar av jirnhantering fran forkristen tid, vilka an-
traffats inom Stora Tuna socken. Namnet Domnarvet &r kint
redan under medeltiden. Hir — pé den i dlven utskjutande udden
vardver landsviigs- och jirnvigsbroarna nu g — torde det fiste
eller "hus” — Borganis — ha legat, som under medeltiden upp-
fordes at den skatteindrivande dalafogden och vilket brindes av
Engelbrekts folk ar 1434.

Bergslagets jirnhantering har liksom dess Ovriga nutlda, Jn-
dustrigrenar vuxit fram ur verksamheten vid Falu gruva. Bolagets
forsta jirnbruk, Svartnds i Svirdsjo socken, anlades &r 1735 for
att tdcka gruvans behov av smidesjdrn. Under férra delen av 1800-
talet tillkom den ena hyttan och hammarsmedjan efter den andra
inom Dalélvens flodomrade, pa platser, didr det fanns tillgang pa
kolskog och lagom stora fér den tidens behov limpliga mindre
vattenfall.

Den allménna tekniska och industriella utvecklingen och gien
ménskliga arbetskraftens i samband ddrmed stegrade virde néd-
véndiggjorde under 1800-talets senare del en koncentration av
dessa smd bruk till stérre enheter med rikare tillgang pd vatten-
kraft. Detta foranledde Bergslaget att besluta om anldggandet
av ett stérre jirnverk. Som plats for detta utsags omradet vid
den nedersta av Stora Tunaforsarna i Daldlven — Domnarvs-
forsen — dir den blivande jirnviigsférbindelsen mellan vister-
havet och Gévle var avsedd att korsa denna #lv, Bergslaget agde
alltsedan ar 1689 sagverk vid denna fors. ~

Domnarvets Jarnverk uppfordes under aren 1872—1877 och
t!jakolsmasugnar med tlllhorande rostugnar, 2 st. 6-tons _b_essemer-
konvertrar, 6 st. lancashirehdrdar med smélthammare samt gét-,
grov-, plat-, medium- och finvalsverk med erforderliga villugnar,
Malmerna togos fran gruvor i kringliggande socknar och trikol
fré,n sdgverk och skogar i Dalarna. :

Genom inkop under 1880-talet av betydande delar av Granges-
bergs malmfdlt kom Bergslaget i besittning av fér den basiska
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‘bessemermetoden 1ampligt ramaterial. Dessa rika malmtillgangar
‘mojliggjorde driftens omliggning efter nya och stérre linjer. Sa-
lunda- uppfordes i mitten av 1880-talet ett martinverk samt stal-
gjuteri. I samband dirmed nedlades tillverkningen av lancashire-
smiltjirn., Ar 1891 inférdes den basiska bessemermetoden, “tho-
masprocessen”. Vid slutet av 1890-talet bestod martinverket av
4 st. 15-tons ugnar och thomasverket av 4 st. 9-tons konvertrar.
Den . stora tillverkningen av thomasjirn fordrade en betydligt
o6kad produktion fran masugnarna. For att tillgodose den dar-
igenom -6kade atgangen av trikol uppfordes under aren 1893—
1898 ‘Atta stérre kolugnar, jimte tjirfabrik och kemisk fabrik for
biprodukternas tillvaratagande. Denna kolugnsanliggning flytta-
des under aren 1920—1922 till Bysjon vid Kvarnsveden.

~. .Aren 1905—1908 byggdes ett nytt stort, angmaskindrivet
valsverk,. senare elektrifierat. Vid denna tid hade #dven férsok
igangsatts att vid masugnarna ersitta trikolen med koks; denna
overgang var helt genomférd ar 1911. Samtidigt hade fran ar
1907 forsok pagatt att framstélla tackjarn i elektrisk ugn. Den
forsta elektrohyttan byggdes ar 1911, den foljdes under den nir-
maste tiodrsperioden av ytterligare fyra. Martinugnarna avveck-
lades och ersattes med elektrostdlugnar, av vilka den forsta bygg-
des ar 1916. Hérigenom hade vid verket det utvecklingsskede be-
gynt, som kinnetecknas av driftens elektrifiering.

- «Domnarvets jirnverk har under den senaste 25-arsperioden
undergatt avsevirda forandringar. Sintringsanldggning uppfoérdes
under aren 1933—1934 och utékades 1938. Koksmasugnarna hava
moderniserats och antalet har utbdkats; den femte koksmasugnen
uppfordes under ren 1940—1942. De &ldre elektriska masugnarna
ha rivits och ersatts av tackjarnsugnar av tysland-typ, den forsta
firdig ar 1937 och den andra ar 1946. I Thomasverket uppsattes ar
1940 en.femte konverter. Elektrostalverket, som uppfordes under
aren 1921—1922, omfattade forst endast en stdlugn med en kapa-
citet av- 20 ton. Det har under aren 1927-—1931, 1937 och 1941
utbyggts och omfattar nu fyra stilugnar om vardera c:a 25 tons
kapacitet.. Valsverken ha elektrifierats, ombyggts och nybyggts.
Platinvalsverk uppfordes under dren 1935—1936, tvd nya tunnplat-



57

valsverk under dren 1937—1944 samt kvartogrovplatvalsverk un-
der aren 1938—1939. Elektrodfabrik anlades ar 1934 och uppfordes
i sin nuvarande form under aren 1941—1943.

Bland ovriga nyanliggningar mirkas: syrgasverk, (1920),
tackjirnblandare (1921—1923), glédugnar for plat (1926, 1932
och 1944) och gasklockor (1942—1943). Ny laboratoriebyggnad
uppfdrdes &r 1942 och ny kontorsbyggnad aren 1943—1944. Ar
1942 anordnades vid Domnarvet en sérskild forskningscentral for
Bergslagets jiarn- och stalindustri, och for dess rikning har bl. a.
uppforts en storre anlidggning for forsék i halvindustriell skala.
Under de senaste dren ha moderna tvitthallar samt matsalar an-
ordnats inom verkets olika avdelningar. :

For ett rationellare utnyttjande av vattenkraften i Domnarvs-
forsen uppfordes under aren 19421945 ett modernt kraftverk.
Detta sorterar under bolagets kraftverksforvaltning,

Utbyggnaden av Domnarvets jirnverk fortgar i oférminskat
tempo. Under &r 1948 och de néirmast direfter féljande aren bygg-
des bl. a. nytt thomasverk, stalgjuteri, gotvalsverk, fin- och me-
diumvalsverk, mekanisk verkstad och syrgasverk, varjamte sin-
tringsverket utvidgades. 1920- och 1930-talens utvidgningar hdjde
verkets kapacitet till c:a 200.000 ton jirn och stal per ar;. 1940-
talets beriknas komma att medfséra en férdubbling av denna kapa-
citet.

Jarnverkets anliggningar dr 1948 voro: o
Sintringsverket (system Greenwalt) med en kapacitet av
c:a 400.000 ton per ar. : .
Masugnarna (5 st. koksmasugnar och 2 st. elektriska taclqarns-

ugnar) med en sammanlagd kapacitet av c:a 440. 00() ton

per ar. o
Tackjdrnsblandaren (eldad med gas fran de -elektriska: tack-

jérnsugnarna) med en rymd av 300 ton.

Thomasverket (5 st. konvertrar). i
Elektrostalverket (5 st. elektrostalugnar) fér c:a 104 ton.
Gjuthallen med kokiller till gét, vigande fran 2 till 18 ton.
Gotvalsverket.

Grovplatvalsverket.
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. Réls- och balkvalsverket.

Platinvalsverket for tunnplatséiémnen.
{Universalvalsverket.

- Mediumvalsverket,
- Finvalsverket.
Tradvalsverket med kontinuerligt forverk.

Halvautomatiska tunnplatvalsverk (2 st.) med ett forpar och
' tva firdigpar vardera.

‘Kallvalsverk for plat. '
" Kallvalsverk fér bandjirn m. m.

Stalgjuteriet med en kapacitet av 4.000 ton per &r.
Manufakturverken.
Hjalpanordningar, sasom mekanisk verkstad, tackjirnsgju-
" teri, platslageri, modellverkstad, laboratorium, angcentral,
transportanordningar m. m.

Domnarvets tillverkningar bestd i huvudsak av nedanstiende:

~Armeringsjiarn och kamjérn,

. 'Byggnads- och konstruktionsstil, sésom balkar, profiler,

" -stingjirn, grovplat och tunnplat.

V ~‘Fa'rt§r’gsmaterial sasom prifiler och plat.

- Angpanmematerial, sisom plat och stidnger.
" Maskinstal, sisom axlar, stinger, profiler och plat

Riils- och banmaterial, sdsom riler, skarvjirn, vaxeltungam-
nen, underlaggsplattor, rilsspik och mutterjirn.

Tunnplat, varm- och kallvalsad.

Bultjirn, broddstal och histskojirn.

- ‘Konstruktionsstal for lantbruksmaskiner.

- Réttingjarn, varm- och kallvalsat.

Liejédrn.

‘Nit- och nageljarn.

Skruvkoppelstal for seghérdning.

Smidesjirn.

Sitthiérdningsstal.

Sémjirn, yxjirn och yxstal.

Valstrad, sasom kittingtrad, ledningstrad, lintrdd, nittrad,
spiktrad m. m.
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Manufaktur, sdsom gassvetstrdd, bandstal, svetselektroder,
viigrackbalkar, vigtrummor m. m.

Stalgjutgods i styckestorlekar upp till 75 ton, rostfria, syre-
fasta och eldhirdiga stal samt stal for slitgods.

Thomasfosfat.




BOGGIRALSBUSSEN

fran

HILDING CABLSSONS
MEK. VERhSTAD

ir allljim
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UMEA - Tel. 15, 3009




Ett av de tre

forsta tagsatten

levererade i

oktober 1950

4 elektriska
3-vagnstag |
(il PPolen

Tagen #ro avsedda att ombesdrja forortstrafiken kring Warszawas
jarnvagsknutpunkt.

Leveransen utféres i samarbete med ASEA och Kockums Mek. Verk-
stads AB. TAgen besta av tre kortkopplade vagnsenheter med elek-
triska utrustningen placerad i mellanvagnen, vars bada hoggiers samt-
liga axlar #ro drivna medelst likstrémsmotorer fér 3 000 volt. De bada
indvagnarna iro utférda som mandvervagnar med utrustade _forar-
hytter i tdgéndarna, Taget har 200 sittplatser samt 300 staplatser och
kan framfoéras med en maximihastighet av 100 km/h. Dess totala vikt
Ar 118 ton och den totala lingden dr 62,5 m.

Alktiebolaget

SVENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA

FALUN - LINKOPING ARLOV




1500 hk

diesellok ?Ag
NOHAB
A —4
RULLANDE MATERIEL

LOKOMOTIV: elektrolok,
anglok, diesellok
MOTORVAGNAR
OVERFORINGSVAGNAR
och andra specialvagnar
SNOSLUNGOR och
VINGSNOPLOGAR
IMPREGNERINGSYERK

'NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG, Trollhittan




Kameran for Eder

Akaretie ,

Smabhildskamera med utbytbar
optik. Fyra olika normalobjek-
y tiv. Tele- och vidvinkelobjekt.
Sparr mot dubbelexponering.
Spanning av slutaren samtidigt
med filmframmatningen. Slutare
1 sek.—1/300. Blixtkontakt. Au-
tomatiskt rdakneverk.

Sdljes genom
landets fotohandlare.

Representant:

JAN DELLNER & Co. AB
Viirtaviigen 22, Stockholm O,
Tel, vixel 630116

Metoden kan

: liras pa
nagra fa minuter. Lod-
tiden #r endast ett Ggon-

blick, men ogonblicks-
verket blir en héllbar
kontaktforbindning.

GASACCUMULATOR

JARNVAGS AVDELNINGEN
STOCKHOLM —LIDINGO

Pi nn Ibd m etOd for kopparférbind-

ningar vid rélsskarvar &r en nyhet bland

AGA specialiteterna for jdarnvégssignalering.




NIFE-ackumulatorn i samfirdseins
| == G och transportvasendels tjansi

Vi tillverka N IF E - batterier for
ackumulatorlok - truckar och traktorer -
dieselvagnar o. diesellok - taghbelysning -

signaltjinst - flygtjinst - fartygshelysning

En vilkdnd svensk kval iretsprodukt fran

IFE

JUNGNERBOLAGET

SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET JUNGNER
STOCKHOLM

KARLSHAMN 1953 - AB E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI






