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Bommen som skoter sig sjalv

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

! sikerhet med laga driftkostnader.
L .
Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, telefon
namnanrop “L. M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!



Praktiska lyftbockar.

Wennbergs lyftbockar anviindas av ett fler- &
tal jarnviagsforetag vid revision av vagnar
och ralsbussar.

Lyftbockarna iro utforda i prydlig, svetsad
platkonstruktion och med siirskilt hiansyns-
tagande till att lyftarmen skall ni si djupt,
att dven laga rilsbussar skola kunna lyftas.
Varje bock dr forsedd med teleskoparm och
anordning for elektrisk drift, och kan en '
eller flera bockar mandvreras fran en sir-
skild manéverbock. Bockarna #ro utforda
med tydligt signalsystem, |§
sa att aven lyftningen av
stora boggievagnar sker
litt och riskfritt.

LOKOMOTIV — JARNVAGSVAGNAR
SPARVAGNAR — BUSSKAROSSERIER
PARCA-PANNOR — VARMVATTENBEREDARE
MEK. VERKSTADS- — INDUSTRIGENERATORER
ARBETEN — STAL- o. TACKJARNS-
SMIDEN — GJUTGODS

AB SVENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA

FALUN o LINKOPING — ARLOV




((@)) KNORRS TRYCKLUFTBROMSAR

system Kunze-Knorr, Hildebrand-Knorr m. fl. tillverkas sedan
manga ar tillbaka inom landet. De uppfylla alla fordringar,
som stillas pa en driftsiker broms for tunga och langa gods-
tag, persontag, snilltag och motorvagnar.

Aven de vid vissa smalspariga jarnviagar nyligen inforda
enkammarbromsarna typ Eg och Ep tillverkas numera i
Sverige.

KNORR-BREMSE AG

Generalagenter:

Ingemorsflrma HUGO TILLQUIST

Stockholm 7 Grundad 1895

JARNVAGS.-
i ocH

" | SPARVAGS.
]‘ MATERIEL

TEL. 118610 GOTEBORG STORGATAN 32

R. D. R:SON SODERBERG




HNJ SNABBMOTORVAGNAR
aro tillverkade av

RULLANDE MATERIEL

for jarnvdagarna:
LOKOMOTIV av alla slag
MOTORVAGNAR - GODSVAGNAR
SNOPLOGAR - IMPREGNERINGSVERK
TANKVAGNAR och andra specialvagnar

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG
TROLLHATTAN
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Protokoll vid Sverzges En(sikz'léat
Jirnvigars Inyengorsfoibunds ‘xtrd’
méte i Stockholm den 7 april 1945.

Till det extra motet, vilket till sin huvudsakliga del avhoils
gemensamt med Statens Jarnvigars Ban- och Maskiningenjors-
forening; skedde samling pd hotell Continental kl. 10,00, da
ungefar 53 st. av Forbundets medlemmar infunnit sig.

Forbundet avholl férst ensam en del av motet, §§ 1—4 hir
nedan.

§ 1
Ordfsranden i Férbundets styrelse, direktor Y. Simonsson,
forklarade métet dppnat och hilsade de ndrvarande vilkomna.
direktor Simonsson utsigs att leda dagens forhandlingar vid
den del av motet som Forbundet avholl ensamt.

§ 2.
Valdes herrar J. Bodén och R, Keller att jamte ordforan-
den justera dagens protokoll.

§ 3.

Lamnade ordféranden nedanstiende meddelanden fran
styrelsen och dess sammantridden:

1. Styrelsens sammansittning och funktiondirer under ar
1945, )

2. Bidrag om 1000:— kronor till stipendiefonden fran Sven-
ska Ackumulatoraktiebolaget Jungner.

3. Byraingenjor Holmbergs avgang frdn uppdraget sdsom
rapportor for maskinavdelningen och forste byraingen-
jor Larbergs atagande av samma uppdrag.



§ 4.
P3 av styrelsen tillstyrkta forslag invaldes till medlemmar
i Forbundet. ,
a) sdsom aktiva ledaméter:
ingenjoren vid Trafikaktiebolaget Gringesberg—Oxeldsunds
jirnvégars maskinavdelning Gosta E. Bergsten.
ingenjoren vid Trafikaktiebolaget ‘Griangesberg—Oxelosunds
jarnvigars banavdelning ‘Sven H. Thorén.
- ingenjoren vid Trafikforvaltningen G. D. G. maskinavdel-
- -ning Eric Ericsson.
" ingenjoren vid Stockholm—Roslagens jidrnvigar Hans E.
Thermaenius,
b) sdsom korresponderande ledaméter:
ingenjoren vid Svenska Ackumulatoraktiebolaget Jungner
Sven R. Almqvist.
ingenjéren vid Svenska Ackumulatoraktiebolaget Jungner
Vikt. Johnsson.
'direktoren i Forsikringsaktiebolaget Hansa Knut Roos.
ingenjoren i Forsiakringsaktiebolaget Hansa Erik Hartvig.
inspektoren i Stddernas allminna brandstodsbolag Walde-
mar Nylén.
overingenjoren vid Allminna Svenska Elektriska Aktie-
bolaget Hakan Ofverholm.
ingenjoren vid L. M. E:s Signalaktiebolag Curt T. Ahlberg.

N § 5.
Vid det fortsatta motet, gemensamt med Statens Jarnvigars
Ban- .och Maskiningenjorsforening, hilsade direktér Simonsson
samtliga tillstdideskomna, cirka 70 st., vilkomna.

§ 6.
Ordftranden meddelade, att mellan honom och ordféran-
den i Ban- och Maskiningenjorsforeningen, forste baningenjor
A. Poring, traffats den 6verenskommelsen, att Simonsson skulle
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leda forhandlingarna vid den del av motet, som dgde rum fore
lunchen, och Poring vid den del, som dgde rum efter lunchen;
vilken anordning godkiandes av de vid motet ndrvarande.

§ 7.

Holl byradirektoren vid Statens Jarnvigar T. Hard dagens
férsta, med skioptikonbilder belysta foredrag, behandlande
sFjarrnantvrerade sdkerhetsanordningar vid S. Sn. J.».

Bil. 1.

Ordforanden framforde motets tack till foredragshallaren
fir det synnerligen intressanta foredraget, och komplimente-
rade honom till den eleganta lésning av sikerhetsproblemet som
visats.

§ 8.

Nista foredrag, likaledes belyst med skioptikonbilder, om
»Snabbvagnstrafik vid H. N. J.», holls av forste maskiningenjo-
ren K. Ostlund. Bil. 2.

Sedan foredragshallaren besvarat ett par till honom fram-
stillda fragor, bl. a. huru snabbvagnarna inverkat pa de i spa-
ret inlagda rilskontakterna for vidgovergangssignalerna m. m.,
avtackade motet foredragshallaren med en applad for det in-
tressanta och elegant framforda foredraget.

§ 9.

Efter lunchpaus hollo byraingenjoren vid BStatens Jidrn-
vigar Th. Pramberg och forste byraingenjoren vid Trafikfor-
valtningen G. D. G. P. Oscar Nystromer var sitt inledande anr-
forande om »Organisationsfragor vid jirnviagarnas. Bil. 3 och 4.

De av foredragshallarna framférda synpunkterna pa det
intressanta och i nuvarande tider synnerligen aktuella proble-
met utléste en langvarig och livlig diskussion, i vilken, férutom
foredragshallarna, yttrade sig trafikchef Ahlberg, baningenjor
Sundstrém, forste maskiningenjor Ostlund, byraingenjér Holm-
berg, overingenjor Hedin, maskiningenjor Rydberg, Gveringen-
jor Swartling, verkstillande direktér Simonsson, verkstillande
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direktér Lundqvist, forste baningenjor Poring och forste ban-
ingenjor Briandt.
Ordforanden framfiorde miotets tack till de bada inledarna.

§ 10.

Dagens sista foredrag, om »Ar det ekonomiskt med langa
hansektioner?», holls av forste baningenjoren vid Statens Jarn-
vagar Bror Gudmundsson. Bil. 3.

Foredraget, som nirmast berorde Statens Jarnvigar, uf-
gjorde en kritik av det radande systemet med oavbru-
ten 6kning av bansektionernas lingd, utan motsvarande okning
av personal & expeditionerna, framkallade en livlig diskussion,
i vilken, forutom foredragshallaren, deltogo forste baningenjor
Briandt, e. o. byraingenjor Arman, [férste baningenjor Poring,
frste maskiningenjor Butén, overinspektor Bager, byraingen-
jor Pramberg och overingenjor Swartling.

Ordforanden framforde motets tack till féredragshallaren
for det hallna foredraget och de diri framférda synpunkterna.

& 11.

Da vidare ej forekom forklarades motet avslutat.

Kl. 19,00 samlades mitesdeltagarna till gemensam middag,
i restaurant Continentals festvaning.

Under middagen, som intogs under god stimning och gott
kamratskap, framforde direktor Simonsson yiterligare ett tack
till dagens foredragshallare och alla deltagare i de efter fore-
dragen hallna diskussionerna, dvensom ett tack till de hbhada
sammanslutningarna och deras medlemmar for den goda an-
slutningen samt for det under goda och trevliga former avhallna
motet.

Efter middagen holl direktoren i L. M. E:s Signalaktiebo-
 lag Hakan Insulander ett med skioptikonbilder belyst, kase-
rande foredrag om »En resa till Spanien ar 1944». Bil. 5.
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Det intressanta och roande foredraget ahordes med stort
mtresse, och efter detsamma dgnades foredragshallaren till tack
en varm applad fran de nirvarande.

Vid protokollet.

Goran Nystrom.

Justerat:

Y. Simonsson.

R. Keller. J. Bodén.



Bilaga 1.

Fjarrmanovrerade sikerhetsanordningar pa
Saltsjobanan.

Den anliggning som nedan i korthet skall beskrivas, togs
i bruk pa varen 1938 och har salunda varit i drift i 7 ar. Rikliga
erfarenheter foreligga salunda betridffande anldggningen, som
synes hava fungerat till jirnvigens belatenhet. Anldggningen
ar till sin natur en automatisk linjeblockanldggning for enkel-
sparig bana, i vilken ingd forutom automatiska signaler for tag-
foljdens reglering, dels anordningar, varigenom tagrorelsen
over ett storre omrade av banan kan kontrolleras fran ett cen-

o 6 20 l‘l’lgﬂ Y I’o 1738 I" s '2
Stockholm o
. VI A AT
Hewtad I 2 ke e e b
e il 5 1 s A R L
Sfo-:'ngcn 66 ,’ \" \ ' I
Saltsj-Duvnis 73 /A | \ } / /
e o B VT TR
dos w aﬂg v m, mw .;” R,

Iig. 1.  Tidtabell med spardiagram.

tralt stille, dels anordningar, som gora det méjligt att fran
nidmnda centralstille vidtaga de #ndringar av vixlarnas ldgen,
som erfordras for tAgmoten och dndring av tagens ordningsfoljd.
I anldggningen inga idven anordningar [6r skyddande av viig-
korsningar i plan.

Den i trafikhéinseende centrala punkten av banan, som ir
15,4 km lang, dr Neglinge, som #r uppsamlingsstation {6r mo-
tortagen och salunda utgangs- och slutpunkt for trafiken. Neg-
linge #r stindigt bemannad med kvalificerad {trafikpersonal
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samt utgor dven tagmitesstation. Dessulom kunna tagmoten
forekomma vid #ndstationerna Saltsjobaden och Stockholm samt
vid Henriksdals station och framfér allt pa de dubbelspariga
strackorna mellan Saltsjo—Duvnis och Storingen samt mellan
Jarla och Nacka. En {rafikplats av sdrskild typ &r Igel-
boda, som utgbr grenstation for tagen till Solsidan. En tra-
fikplats av annan typ dr dven korsningen med Hammarbyleden,
dédr personal maste finnas {6r mandvrering av den kombinerade
landsviigs- och jérnvigsbron over kanalen.

Vid studium av trafikforhallandena visade det sig lampligl
att bibehalla lokalt manovrerade signal- och sikerhetsanligg-
ningar dels vid &ndstationerna Stockholm och Saltsjibaden,

Tagledareplats CTL-sektion I. CTL-sekfion 2.  CTL-sektion n.

il |
51 |
=2 |
BLLEN
R
[
MP Mondwverpanel 1S Indikeringssandare
M5 Mandversandare TR Taquigsrelder
MM Mondvermottagare SR Spérrelder,Vaxelindikeringsrelder
IP  Indikeringsplon VD Véxeldriv
IM Indikeringsmottogare S Signaler

Rl
Guers” Fig!

Fig. 2. Schema for fi@rrmancvreringen.

dels vid Neglinge i vad avser stationens egen trafik, dels ock
vid korsningen med Hammarbyleden. Igelboda, som ligger
relativt ndra Neglinge, ansags kunna mandvreras direkt fran
Neglinge over tradar i en sidrskild signalkabel. Detta kunde
av tekniska skil icke ske for de ldngre bort fran Neglinge be-
lagna trafikplatserna Henriksdal, Nacka, Jirla och Saltsjo-
Duvnas. Vid ordnandet av sidkerhetsanliggningarna for dessa
trafikplatser stod man dirfor infér valet att antingen anordna
flera lokalt skotta sikerhetsanliggningar eller att tillgripa fjdrr-
manovrering fran Neglinge, varvid impulssindare enligt fore-
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bilder fran Amerika skulle kunna anvindas. Da Saltsjobanans
anliggning utférdes, fanns i Europa endast tva liknande anliigg-
ningar i bruk, nimligen en pa Metropolitan Railway i London
samt en vid Gare S:t Lazare i Paris, bada utférda av amerikan-
ska firmor.

Av L. M. Ericsson utarbetades i samrad med jarnvigsho
laget ett fjirrmandvreringssystem, som i princip liknade de ;
amerikanska systemen men var baserat pa firmans egna erfa-
renheter fran automattelefonien. Systemet kom dérfor att i
tekniskt avseende visentligt skilja sig fran de amerikanska f&-
rebilderna. Nagra nya konstruktionsdetaljer infordes icke utan
programmet gick ut pa att endast inom telefonien kénda och
provade apparater skulle utnyttjas for att savitt mojligt fore-
bygga overraskningar.

Systemet bestar av tva huvuddelar, ndmligen en mandver-
sindare, som verkar i riktning fran centralstillverket till trafik-
platserna och anviindes for dirigering av trafiken vid dessa,
samt ett antal indikeringsssiindare, som verka i riktning frén
trafikplatserna till centralstiillverket och ha till uppgift att pa
sistnimnda plats tillkinnage vad som sker pa linjen.

Den viktigaste detaljen i systemet utgores av viljarna, villza
dro av den roterande typen med 25 steg per varv. Vialjarna dri-
vas fram ett steg i sinder genom stromimpulser, som sindes
genom viljarens magnet. Antalet utsdnda impulser bestimmer,
i vilket lige linjeviljarna skola stanna, varpa inkopplingen av
manéver- och indikeringsstromkretsarna sker over kontakter
pa viljarna. '

Manoversandningen och indikeringsmottagning sker i Neg-
linge med 3 resp. 4 valjare vilka jamte ett antal relder d&ro mon-
terade pa ett i sirskilt reldirum uppsatt fristdende stativ. De-
larna aro ldtt utbytbara vid fel. Pa trafikplatserna finnes for
varje fran stidllverket omldggbar skiljevixel dels en mandver-
mottagare med tva viljare och ett antal relder, dels en indile-
ringssindare med en viljare jamte relder. Mottagaren och sin-
daren bilda 2 helt skilda aggregat, inneslutna i var sitt plat-
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skap. Aggregaten for sindning resp. mottagning dro exakt lika
pa alla platserna samt latt utbytbara vid fel.
Manoverstillverket i Neglinge #r uppdelat i sex paneler,
motsvarande var sin skiljevidxel for tagvidgar. Inalles mancv-
reras saledes fran stéllverket sex skiljevixlar. Genom varje
sadan vixel kunna forekomma fyra tagviagar, namligen tva i
riktning mot viixeln och tva i riktning med vixeln. Tva
av dessa tagvigar hava viixeln i pluslige och tva i minuslige.
For varje panel finnes en instillningsratt, som har foérst och
framst fyra instdllningsldgen, vilka motsvara nimnda tagvigar.
Dessutom finnes ett instédllningslige, som anvédndes for att stilla
samtliga signaler till stopp, da av nagon anledning en redan pa-
horjad tagrorelse skall avbrytas. Vidare finnes ett instdllnings-

Fig. 3. Stdllverket i Neglinge.

lage, varmed medgivande kan ldmnas att manovrera vixeln
lokalt pa platsen, samt slutligen ett sjunde instillningsldge, som
anviandes for att starta indikeringssindaren, da man efter elt
langre stillestand i trafiken onskar en farsk kontroll av situa-
tionen vid den fjarrkontrollerade vixeln.

Ovanfor stédllverkets mandverpaneler dr uppsatt en illu-
minerad sparplan, pa vilken med lampor visas vad som hédnder
pa stationerna. Jirnviigssparen visas pa sparplanen med lysande
band, vilka dro indelade i sektioner, som samhéra med en eller
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flera sparledningar. Da ett jirnvdgsfordon inkommer pa en
sparledning, slickes motsvarande ljusband pd sparplanen. Pa
sparplanen visas vidare genom olika lampor skiljevaxlarnas
normal- och omlagda ligen, stoppstillningen hos signalerna [or
tagviigarna genom skiljevixlarna, fallbommarnas normalstill-
ning samt slutligen normalliget av de endast lokalt omliggbara
kontrollasta vixlarna. Endast skiljevixlarna och de for rorel-
serna genom desamma gillande signalerna mandvreras fran
stiillverket. Manovrering erfordras saledes endast da ldget av
en skiljevixel skall dndras, eller da ett tag skall framga i annan
riktning #n det ndrmast foregdende taget. Da tva tag skola
framga efter varandra i samma riktning och pa samma tagvig,
erfordras ingen mandvreringsatgird fran stillverket. Trafiken
regleras da endast genom de automatiskt fungerande signalerna.
Alla spar mellan skiljeviixlarna hava for detta dindamal dven
pa dubbelspariga delar av banan forsetts med helt automatiska
signaler for rorelser i bada riktningarna. Dessa signaler repe-
teras icke pa sparplanen. For rorelser pa hogerspar hava an-
vints laga signaler for att bittre framhiva de for den normala
trafiken gillande signalerna, vilka placerats i ogonhojd f5r
motorvagnsforaren. Hirigenom avses att forhindra forviaxling
mellan tva i bredd uppsptillda signaler, gillande for var sitt
av tva parallella spar. Fborsignaler hava anvints endast nér
detta med hinsyn till siktférhallandena ansetts nédvindigt.
Tagens maximihastighet dar 70 km och bromsdistansen 200 a 300
meter.

Manovreringen fran stillverket sker pa foljande sitt.

Efter instdllning av ratten i onskat ldge, intryckes en pa
panelen befintlig startknapp, varpa det tager ett fatal sekunder,
innan motsvarande instdllning overforts till vederborande tra-
fikplats. Om flera startknappar intryckas samtidigt eller strax
efter varandra, magasineras de gjorda instdllningarna och ut-
sindas en och en i viss ordningsféljd i den man linjen blir fxi.
Pa samma siitt magasineras #iven indikeringssiindningarna fran
trafikplatserna till stdllverket, da forindringar intriffa samii-
digt eller tdtt efter varandra pa flera trafikplatser.
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Kopplingen pé stationerna &r sd utford, att trafiksiker-
heten icke &dr beroende av eventuella felaktigheter i fjarrma-
novreringen. Ett sddant fel kan medféra storningar i trafiken,
t. ex. genom att instéllning sker for oriktig tdgvig men kor-
signal kan ej visas for den felaktigt valda tagviigen med mindrve
denna #r farbar. ’

For att kunna fullt utnyttja signalanliggningen medgav
Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen den 16 maj 1938
vissa éndringar i sikerhetsordningen for Stockholm—Saltsjons
jarnvég. Dessa dndringar innebira i huvudsak fsljande. Drift-
platserna kunna vara obevakade, ehuru tdgméte eller tagforbi-
gang 'forekommer. Taganmilan utvixlas icke. Vixling i tag-
végarna vid de obevakade platserna far ske efter medgivande
fran stillverket. Foraren behover icke underrittas om #ndring
av tagvég, utan med huvudsignal given korsignal skall atlydas
dven om den anger annan tagvig #n den foraren vintat sig. Fo-
raren tjanstgor dven som tagbefidlhavare pd taget och skall dir-
for utéva kontroll dver tdgets sammansittning, koppling och
utrustning samt bromskraftens f6rdelning. Foraren far efter up-
pehall for trafikutbyte ej avgd, forrin han mottagit signalen
sklart for avgang» fran den pa taget tjinstgorande kondukts-
ren. Stillverksvakten i Neglinge har befogenhet att #ndra
plats for mote eller forbiging utan annan ordergivning &n ge-
nom vidtagande av erforderlig #ndring i tdgvigarna for tagen.
Om tagfsljdsindringen kridver atgidrd frdn de bevakade drifts-
platsernas sida, skola dessa underrittas. Ddremot underrittas
tigpersonalen endast om sd &#r erforderligt for trafikutbyte.
Samma villkor gilla dven vid anordnande av extratig.

Da tag stoppats vid huvudsignal och foraren ej kinner an-
ledningen hirtill, skall han med en telefonapparat, som medfs-
res pa loket, uppringa stéllverket i Neglinge for erhallande av
forhallningsorder. I bestimmelserna #ro intagna noggranna
bestdimmelser, huru det skall forfaras vid framslippande av tag
forbi stoppsignal.

I anldggningen pd Saltsjobanan ingd #ven ett flertal auto-
matiskt manévrerade fillbommar. Héjningen och sinkningen
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av dessa fillbommar sker helt automatiskt utan medverkan av
stillverksvakten i Neglinge. Fillbommarna inverka #ven pa
huvudsignalerna, som icke kunna visa »kdr» med mindre fill-
bommarna dro fallda. Sidrskilda bestimmelser dro utfirdade,
huru foraren skall forfara vid passerande av fillbommarna,
ddrest korsignal icke visats for taget i vanlig ordning.

Slutligen finnes i tilldgget till sikerhetsordningen bestdm-
melser, huru det skall foérfaras, d& fjirrmandvreringen eller
fjarrindikeringen maste férsidttas ur funktion pd grund av fel.
Under den langa tid, som anléggningen varit i bruk, har det
visat sig, att sAdana situationer ytterst sdilan intriffat. I de fa
fall da detta har hint har det berott pa omstindigheter, som
genom lampliga atgirder kunnat framdeles forebyggas. Ett
nédvindigt krav vid en anliggning av denna art dr emellertid,
att anlidggningens olika delar underkastas en systematisk fort-
16pande kontroll, si att forslitna detaljer sdrskilt i viljaranord-
ningarna bliva i tid utbytta. :

Anldggningen har visat sig smidig dven i det avseendet, att
kompletteringar pd4 grund av spardndringar, inliggning av
lastspar p& linjen o. s. v. kunnat utféras utan svarighet och
inpassas i systemet.
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Bilaga 2.

Snabbvagnsdrift vid Halmstad—Niissjo
jarnvigar.

Nar HNJ sommaren 1932 utférde prov med »gummihjuls-
vagnen», La Micheline, var detta ett led i den strivan till snab-
bare férbindelser mellan Halmstad och Uppsverige enkanner-
ligen Stockholm, som forvaltningen varit inriktad pa under
flera ar.

Av tidigare gjorda utredningar var det fullt klarlagt, att
en snabbférbindelse mellan Halmstad och Nissjo resp. Halm-
stad—Falkoping C endast kunde betala sig om den ordnades
med driftbilliga, relativt ldtta och icke for dyra motorvagnar.
Proven med La Micheline visade ocksd, att man med en 15tt
vagn och relativt stor motorstyrka kunde nd en mycket god tag-
hastighet pd dessa linjer med sina jidmférelsevis svara stig-
rings- och kurvférhallanden och dir rialsvikten pa vissa stric-
kor var endast 32 kg/m och hogsta hastigheten for &ngtidg 80
km/tim.

Underhandlingar fordes en lingre tid med firman Michelin
angdende leverans av dylika vagnar, men fragan strandade
framforallt pd att ett tillforlitligt system for utlssande av elek-
triska végsignaler och forreglingar ej kunde ernas.

Spaningen efter limpliga motorvagnar fortsatte och forde
till kontakt med Austro-Daimler, som ocksd konstruerat en
vagn med pneumatiska gummihjul. Sedan Nohab — jamte
Scania-Vabis och Svenska Maskinverken — forvirvat tillverk-
ningsréatten for denna vagn, upptogs forhandlingar med forst-
ndmnda firma om byggandet av 3 st. vagnar enligt Austro-
Daimlers konstruktion och med en hégsta hastighet av minst
110 km/tim.

Under forhandlingarnas géng féretogs flera provakningar
med nyare vagnar av denna konstruktion sivil i Osterrike som
Polen samtidigt som andra snabbgdende motorvagnar utan
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gummihjul — Fiat, Bugatti m. fl. — provaktes i Italien och
Frankrike. Jimforelsen mellan dessa olika vagnar resulterade
till slut i den asikten, att det icke var behovligt med ndgra dyra
och komplicerade gummihjulskonstruktioner, for att f4 en for
vart indamal anvindbar ldtt vagn med god gang och stor has-
tighet. Det var ocksd med utgdngspunkt frdn den asikten som
Nohab i slutet pa 1936 av HNJ fick i uppdrag att bygga 3
snabbvagnar.

Jirnvigen hade saledes varit tvingad att vianta i éver fyra
ar pa en godtagbar motorvagn. Storsta svarigheten f6r motor-
vagnsbyggarna hade nog varit att f& fram tillrickligt starka och
litta motorer inom landet. Férst nir Pentaverken fick fram
sin Hesselman-motor P63J pa ca 110 hk, kan man siga, att
utsikterna for ett snabbvagnsbygge borjade ljusna.

Fig. 1 visar en principritning 6ver dessa snabbvagnar.

Huvuddimensioner:
Lingd over buffertar 16,4 m
Vagnskorgens langd 16,2 »
» bredd utv. 3,15

Hojd 6ver rils 3,23»
Avstand mellan boggier 10,4 »
Boggiehjulbas 2,0 »
Total hjulbas 12,7 »
Antal fasta sittplatser 53 st

» losa stolar ‘ 4 »

»  passagerare ™ »
Vagnens vikt utan passagerare 23,75 ton
Storsta hastighet 110 km/tim.

For att erhalla tillrdckligt stort drivhjulstryck har bog-
giens vridtapp forskjutits 150 mm mot drivhjulet.

Vagnarna #ro indelade i tre avdelningar: tva forarerum
och en mellanliggande passagerareavdelning.

Rokning, som #r forbjuden i passagerareavdelningen, fér
ske i forarerummen, Alldenstund utrymmet dr s knappt, att
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ett utviljande av plats i en riokare- resp. icke rokareavdelning
nippeligen kan ske, ha vi ansett det vara mindre oldgenhet for
en rokare att tillfredsstilla sitt rékbegir i ndgot av forarerum-
men in att en icke rokare skall nddgas bli besvirad av tobaks-
rok under hela resan. Tvister om limpligheten hirav fortga
alltjamt.

Forarerummen dro rymliga och limna god plats for bagage
och rokande passagerare. I ena forarerummet finnes toalett.

Vagnens stromlinjeform #r bestamd efter aerodynamiska
prov, som med olika modeller gjordes vid Tekniska Hogskolan.

Fig. 2. Vagnen invindigt.

For att bereda storre bekvimlighet dn i vanliga 3:e klass-
vagnar H#r avstandet mellan sofforna 1800 mm. Sofforna —
Dux — #ro liksom viiggarna i passagerareavdelningen klddda
med rod moquette, vilket tyg visat sig synnerligen hallbart.

Vagnarnas inredning framgar i gvrigt av fig. 2.

Korgstommen, som dr sjilvbdrande, dr utférd av profil-
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jdrn och dubbeldekaperad plat. Konstruktionens princip fram-
gar av fig. 3.

Vaggar och tak dro isolerade med 16 mm Arkimatta. For
isolering mot kyla och ljud har golvet en tjocklek pa ca 62 mm.
Det bestar av 20 mm spantade furubrdder, ovanpa detta 12

Fig. 3. Korgstommen.

mm pords masonite och 3 mm linoleummatta. Under trigolvet
ligger 22 mm arkimatta och 5 mm hard masonite. Saledes an
mycket god isolering.

Vagnarna adro forsedda med 2 st. 6-cylindriga Penta-Hes-
selmanmotorer med 9 liters cylindervolym, som kontinuerligt
utveckla ca 110 hk vardera vid 1800 varv/min.

Motorerna, som dro placerade i vagnskorgens underrede,
dro forsedda med var sin hydraulisk vixel — Lysholm—Smith
— kompressor, manoverorgan ete. sa att korning kan ske med
den ena eller bada motorerna.
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Som av fig. 4 framgar ir den hydrauliska véxeln anbrin-
gad direkt intill motorn och fastbultad vid denna. Genom kar-
danaxeln 6verfores kraften vidare frdn hydrauliska vixeln via
en cylindrisk vixel, i vilken frihjul @r inbyggt, till en konisk vi-
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Fig. 4. Motor och boggie.
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xel pd drivaxeln. Den cylindriska védxeln har gjort det méjligt att
trots det korta avstdndet mellan motor och drivaxel anordna
kardanaxeln i n#stan r#t linje med motoraxeln. Genom fri-
hjulet ar det méjligt att vid vagnens rullning l3ta motorn ga



Fig. 5. Bromsanordningen.
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i tomgang. I lutningar uppstar dérigenom en viss brénslebespa-
ring. Motorerna skonas ocksd genom att de kan ga med ldgre
varvantal dn vad som svarar mot vagnens hastighet.

Boggierna dr byggda av plat och fasonjérn och i huvud-
sak svetsade. Hjulen ha en diameter av 720 mm.

Bromsen — delat system f{or vardera boggien — &r en
kombinerad tryckluft—oljetrycksbroms, som verkar genom in-
vindiga bromsbackar pd bromstrummor, placerade utanfor
hjulen. Bromskraften dverféres genom oljetryck enligt Lock-
heeds system pa samtliga bromsbackar. Det hydrauliska

,
m—

4

Fig. 6. Férarebord.

systemets mastercylindrar mandvreras av trycklufteylindrar.
Tryckluften erhélles genom tva Knorr-kompressorer, drivna av
motorerna. For att erhalla storsta mojliga sikerhet har over
huvud taget tillimpats anvindningen av tva skilda system for
vagnarnas drivning, bromsning o. s. V.

Som reserv finnes i vardera #ndan en skruvbroms, vilken
paverkar hydrauliska bromsens mastercylinder fér den aktre
hoggien.
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Som parkeringsbroms dr dessutom anordnad en handbroms,
som verkar pd en bromstrumma, anbragt pa cylindriska véixeln
for kraftéverforingen.

Forareborden — fig. 6 — &r ldtt Sverskadliga.

Gaspédraget dr dubbelt, s& att antingen bada eller en motor
kan koras.

Dodmansgreppet dr pa sedvanligt sétt inbyggt i gaspadra-
gets handtag.

Bromsen mandvreras genom en bromsventil, som medger
kontinuerlig stegring av bromskraften. Bromsventilen #r kom-
binerad med sandningsventilen, varvid sandning sker nir
bromshandtaget tryckes nedat.

Pa forarebordet finnas vidare dels mandverventiler for de
hydrauliska vixlarna, dels mandverventil fér fram- och back-
vaxlarna — dessa mandvrer sker med tryckluft — hastighets-
mitare samt for bada motorerna tachometer, oljetrycks- och
tryckluftmanometer, kylvattentermometer samt manometer for
de hydrauliska vixlarna. Dessutom finnas startknappar samt
signallampor dels de, som ange for vilken korriktning fram- och
backvixlarna dro inlagda, dels andra, som visa att ytterdorrarna
dro stingda. :

Uppvérmning av vagnarna sker medelst varmvatten. Vatt-
net virmes antingen genom eldning i en s#rskild virmepanna
eller genom motorernas kylvatten, som passerar en rorslinga i
virmepannan. Pa si sitt kan dven motorerna hallas varma ge-
nom eldning i pannan, nir vagnarna vintertid stdr uppstillda
ute.

En av vagnarna dr forsedd med luftkonditionering, vilken
anordning konstruerats i samrdd med Svenska Fliktfabriken.
Luften intages i vagnens indar, passerar ett luftfilter och pres-
sas medelst elektriskt drivna fliktar antingen genom virmeele-
ment, anbragta i férarerummens tak eller férbi dessa element
in i trummor i passagerareavdelningen, dér luften uttages vid
golvet intill ytterviiggarna. Systemet medfér en forbittrad ven-
tilation och férhindrar i ndgon mén genom det 6vertryck, som
uppstar, damm att intringa i vagnen. Nackdelen #r att tak-
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héjden blivit lag i torarerummen, varfor »hégas herrar ha da-
ligt utrymme.

Vagnarna dr utvidndigt malade i en hogrod farg, vilken,
férutom att den dr en god reklamfirg, visat sig mycket hallbar.
Manga vigfarande ha uttryckt sin tillfredsstdllelse med att
vagnarna, pa grund av sin farg, 1att upptdackas i landskapet.

75

Fig. 7. Vagnen utvindigt.

Med tidigare erfarenheter fran motordrivna jirnvigsfor-
don var vi fullt pa det klara med, att en av forutsittningarna
for att experimentet med snabbvagnarna skulle lyckas var, att
den personal, som skulle ha hand om vagnarnas korning och
skotsel, var vil utbildad péd omradet. Fordenskull ordnade vi
sd, att 3 st. forareaspiranter med tidigare erfarenhet fran motor-
fordon samt 2 st. reparatorer fick i olika omgangar deltaga i
arbetet savil vid Pentaverken som vid Nohahs verkstider. Vid
Nohab fungerade de samtidigt som kontrollanter pa sa sitt, att
de antecknade anmiarkningar och onskemal och meddelade dir-
efter dessa, nér jag kom till Trollhittan for att kontrollera. Det-
ta kontrollsiatt skedde i fullt samforstand med Nohabs ledning



Brénnolicanliggning vict HNJ lekstollor i Holmsfad
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Fig. 8. Radoljeanliggning.
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och var sikert till batnad for alla parter. Reparatorerna fick aven
ett par veckor vid Atlas Diesel studera tillverkningen, hopsatt-
ningen och justeringen av de hydrauliska vixlarna. Senare
antagna forare och reparatdrer ha genomgatt liknande uthild-
ning vid egna och fraimmande verkstider.

Vid var tidigare dieselmotordrift hade under de forsta aren
motorerna vid upprepade tillfdllen kranglat beroende pa att ra-
oljan icke blivit tillrdcklig renad innan den pafylldes brinsle-
tankarna. Sedan vi iordningstillt en raocljeanliggning med
storre lagringstankar och filteranordningar blev vi befriade

o - —
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Fig. 9. Motorvagnsgaraget wtv.

fran dessa oldgenheter. Vid inforandet av snabbvagnsdriften
tog vi givetvis denna anldggning i anvindning och framdrog
foir den skull ledningar och uppsatte tappningsanordning vid
snabbvagnarnas uppstillningsplats. Fig. 8 wvisar schematiskt
denna raoljeanliggning.

For uppstallning, omsyn och reparation av snabbvagnarna
fanns inga lokaler disponibla, varfér forrintningskalkylen
hade upptagits kostnad for uppforandet av ett motorfordons-
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garage med fyra stallplatser. Byggnaden dr uppford som en
enda hall med en lingd av 25 m och ett djup av 23 m. Invin-
diga takhdjden dr ldagst 4,5 m och hogst 5,5 m.

Viggarna, som murats med 1,4-tegel, dr putsade utvindigt
cch slammade invandigt.

For att formedla inkorseln i garaget fran ingangssparet
finnes ett 20 m langt skjutbord, som drives av en 20 hk elek-
trisk motor.

Taket, som uppbires av en jArnkonstruktion, vilande i
mitten pa Dip-balkskolonner, ar férsett med 3 stora lanter-

Fig. 10. Garaget inv.

niner, placerade mellan gravarna. Lanterninerna &r utvin-
digt klidda med galvaniserad plat.

Taklaget bestar av 1” sldtspantade brider belagda med 2
lag underhallsiri papp. Innertaket dr av 6 mm Eternit.

Garaget innehaller 4 arbetsgravar med en sparlingd av
21,5 m for var och en.

Gravbredden #r 3,2 m darvid sparet ligger pa armerade
hetongplintar.
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Uppvéarmningen av garaget sker genom en i sarskilt pann-
rum placerad lagtryckspanna med 20,6 kvm eldyta.

Védrmen fores ut i garaget genom 2 st aerotempers. Fran
desamma &ro kanaler dragna ner till arbetsgravarna for ventila-
tion av dessa. I fréimre dndan av gravarna finnas liknande utsug-
ningskanaler med pa yttertaket anbragta utblasningsdiffusorer.
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Fig. 11. Grafisk tdt.

Vid tidpunkten for vagnarnas byggande var sdsom fram-
gar av fig. 11 den snabbaste forbindelsen Halmstad—Stock-
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holm den onaturligaste viagen, nédmligen over Goteborg. —
Nota bene, om man med det naturligaste menar den kortaste.
Avstandet Halmstad—Stockholm dr dver Nissjo 526 km, over
Falkoping 532 km och dver Géteborg 607 km. — Man kunde
da avresa fran Halmstad med S. J. tag 48 kl 14,22 och vara i
Stockholm kl 22,53 efter en resa pa 8 tim 31 min.

Snabbaste foérbindelsen Stockholm—Halmstad var &ver
Falkoping C med S. J. tag 47 och HNJ tag 13. Resetid 8 tim
46 min. Ingen reste dock den vigen med tagombyte i Falko-
ping, da man hade direkt forbindelse éver Goteborg i S. J. tag
47 som kom 1ill Halmstad endast 4 min senare in HNJ tag 13.

De bista forbindelserna tver Nissjo var fran Halmstad
med HNJ tag 6 och S. J. tag 8§ — 9 tim 53 min — samt fran
Stockholm till Halmstad med S. J. tag 17 och HNJ tag 5 — 9
tim 6 min — och med S. J. tdg 7 och HNJ tag 3 — 9 tim 2 min.

Det var dessa senare férbindelser som HNJ genom insit-

tande av snabbvagnarna onskade forbattra.

Den forsta snabbvagnen levererades den 31 mars 1938, de
Gvriga den 3 resp. 24 maj s. 4. Efter upprepade trimnings- och
provturer, under vilka vagnarna visade sig i stort sett fylla
forvintningarna, faststilldes tidtabellen fr. o. m. den 15 maj
1938 med inforandet av snabbtagen 102/101 och 104/103. Pa
sa sitt fick man en resetid pa 7 tim 30 min. med HNJ 102 och
S. J. 8, 7 tim 35 min med HNJ 104 och S. J. 18, 7 tim 33 min
med S. J. 17 och HNJ 101 samt 7 tim 15 min med S. J. T och
HNJ 103. Resehastigheten i snabbtagen, ca 68 km/tim, maste
betecknas som god, nir man tager i betraktande, att varje iag
pa den 196 km langa striickan med betydliga stigningar och
svara kurvforhallanden gjorde 9—10 uppehall.

I kalkylerna for snabbvagnstrafikens forutsittningar hade
vi riknat med 12 genomgangsresande i varje tag. Detta antal
dverskreds ritt snart och tkade sa, att vi vid helger och vissa
andra tillfillen maste insdtta dubbleringstag.

Fér den dagliga trafiken atgick, som synes av den grafiska
tabellen, 2 vagnar. Den tredje vagnen var saledes reserv fir
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dubbleringar, reparationer o. s. v. Pa grund av tagens hastig-
het kunde icke angtdg komma ifraga som reserv. Redan vid
bestdllningen av vagnarna var vi pa det klara med, att reser-
ven var i minsta laget. For den skull bestilldes dven 2 st komp-
letta boggier, motorer med hydrauliska vixlar, kompressor m.
m. for att pa sa sitt fa revisioner och reparationer utférda pa
kortast mojliga tid. Darigenom ha vi vid bradskande fall kun-
nat gora utbyte av boggier pa ca 10 timmar och av motorer
med viixlar ete. pA 3—4 dagar inkl. vagnens trimning.

For att klara alla eventualiteter, om en av vagnarna var
avstidlld for reparation och nagon av de ovriga skulle klicka,
var beriknat att lata vagnen i tag 101 vinda i tag 104 i Os-
karstrom — 18,7 km fran Halmstad — varvid en ralsbuss eller
angtag, givetvis med nagon forsening, skulle fora de resande
mellan Halmstad—Oskarstréom och ater. Med tanke pa en sa-
dan dubbeltur Nissjo—Oskarstrom—Ndssjo hade foreskrivits,
att brinsletankarna skulle rymma 500 liter, sa att pafyllning
av bridnsle ej behdvde goras under dubbelturen.

Vid de provkorningar, som foretogos med vagnarna visade

dessa en god accelerationsformaga. Fig. 12 visar en accelera-
tionskurva fran prov med en av vagnarna. Denna kurva Gver-
ensstimmer i mycket hdog grad med Nohabs feoretiska kurva.
Detta trots att vagnarna blevo nagot tyngre dn vad Nohab be-
riknat. Nagon svarighet att med en fullastad vagn komma upp
1ill en hastighet av 110 km/tim forelag ej. Hastigheten i stig-
ning 16 °/,, uppgick {till ca 75 km/tim. Inbromsningsférmagan
var ocksa god. Fran 100 km/tim inbromsades vagnarna pa ca
35 sek.
" En oldgenhet, som riitt snart visade sig, var att bromsbe-
liggen pa bromsbackarna blevo fort utslitna. Fordenskull ut-
byttes bromstrummor och bromsbackar, varigenom bromsbe-
liggens bredd kunde okas fran 3" till 4”. Bromsbeldaggen, som
tidigare méaste bytas i bista fall efter 20000 km korning, gar nu
75000—85000 km utan att bliva helt forslitna. I ndgon man har
kanske forarnas storre korvana ocksa inverkat pa det forbitt-
rade resultatet.
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Den i férkalkylerna beriknade raoljefoérbrukningen visade
sig vara i 6verkant. Den hade beréknats till 375 gr/km men
héll sig i medeltal vid 360 gr eller ca 0,4 lit/km.
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Fig. 12. Accelerationskurva.

Trots att vi strax fore och efter krigsutbrottet lade upp
stora lager med raolja, blevo de s4 smaningom pa grund av
stoppad import decimerade. D4 vi dven hade lagrat en ej ringa
mingd lidttbentyl for drift av rils- och landsvigsbussar, loko-
motorer etc. och dessa fordon omiéndrades for gengasdrift bir-
jade vi 1942 i samradd med Pentaverken och Hesselmans géra
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forsck med att kora snabbvagnarna med detta brénsle. — Att
infora gengasdrift pa snabbvagnarna var av flera skil otiénk-
bart. — Efter nagra manaders experimenterande lyckades vi
komma till ett s& relativt gott resultat, att vi kunde begira till-
stand av resp. kommissioner att f4 anviinda av vart bentylfcr-
rad for drivning av vagnarna. Efter manga och ingdende reso-
nemang blev var begiran beviljad pa sa sitt, att vi fick tillstand
att anvdnda bentylen f£6r blandning med motoralkohol till
Motyl 50, vilket sedermera dndrades till Motyl 85. Efter for-
nyade experiment, som visade, att det var lattare att kora med
motyl #n bentyl, indrades tva av vagnarna for drift med motyl.
Firbrukningen av Motyl 85 har i medeltal varit 0,6 lit/km.

Ett par oldgenheter ha uppstatt sedan vi borjade anvinda
detta bransle. Motorernas topplock har bendgenhet att spricka.
Vi stodo inte alldeles oftrberedda hidrpa. Pentaverken hade
nidmligen redan vid provkorningarna pavisat, att den okade
motortemperaturen kunde komma att medfora denna oldgenhet.
De spruckna topplocken har vi dock i de flesta fall lyckat repa-
rera genom svetsning.

Brinslepumparna har kranglat genom avsidttningar fran
motylen, som icke varit tillrickligt ren. Den har blandats och
tagits fran mindre tankar, ddrvid omrérning maste ske da och
da for att icke bentylen och alkoholen skulle skilja sig at.

Forslitningen av motorerna kan man nog sidga har varit
liten. Omborrningar av cylindrarna har gjorts forst efter ca
200000 km korning. Nagot storre motorhaveri har vi aldrig haft.
Aven om en motor kranglat, har vi, tack vare de bada fristdende
maskinaggregaten, sd nir som pa en gang, kunnat framféra
vagnarna till slutstationen.

Forbindelsen i Nissjo med snilltaget till Stockholm har
under dessa ar forlorats endast 6 ganger. Dirav fem ganger
beroende pa snohinder och en ging genom férsening, som upp-
statt pa grund av ursparing med godsvagnar pa Oskarsiréom
station. Fransett sistndmnda gang har férbindelsen i Nissji
alltid hallits med persontaget till Stockholm.

Hydrauliska viixlarna ha fungerat oklanderligt.
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Hjulsvarvning ha foretagits efter 75000—85000 genomlupna
kilometer. Att vagnarna icke gatt lingre har varit beroende
pa, att vi icke ville ha flinsslitningen stor, m. a. o. vi ha onskat
halla spelrummet mellan hjulflins och réls sa litet som mdjligt.
Det har niamligen visat sig, att vagnarna ga bittre, ndr detta
spelrum iir mindre dn det, som vanligen halles for lok och per-
sonvagnar. Férdenskull har som bekant Vig och Vatten ocksa
givit tillstand till, att grévre hjulflinsar far anvindas pa snabb-
vagnar och rilsbussar. Fig. 13 visar skillnaden mellan de olika
flansarna.

Bromssystemet har i stort sett fungerat bra. Det har dock
vid nagra tillfallen vintertid intréffat, att slangarna vid hjulen
for oljetrycksledningen slagits sonder av is och sno.

September 1942 intréffade dock ett storre missode, genom
att bromsledningen — forst oljetryckledningen pa fridmre bog-
gien, direfter tryckluftledningen mellan de bada oljetrycks-
system — slogs sonder av ett kastvedira vid gang i lutning ned
mot Landeryds station. Vid forarens forsok att anvidnda hand-
bromsen, som verkar pa den aktre boggien, fick han icke loss
ratten, varfér han trodde att #@ven handbromsen blivit skadad.
Han kunde icke halla vagnen med parkeringsbromsen i den ca
13 °/,, starka lutningen, utan gick vagnen forbi stationen och
kirde pa ett vixlingstag i sodra dnden av bangarden. Vagnen
blev svart ramponerad i framéndan och ett flertal passagerare
skadades. Vid efter olyckan foretagen undersokning och for-
hor visade det sig, att hydrauliska bromsen pa aktre boggien
var felfri, och att handbromsen icke hade skadats, utan var
ratten av foraren sa hart fastslagen i loss-ldge, att han ej for-
madde rora den. Olycksorsaken var sa komplicerad, att den
knappast kan tdnkas upprepas.

I detta sammanhang kan nidmnas, att trots att sammanstof-
ningen var sa hiftig, att alla sofforna och genomgangsdorrarna
rycktes loss, skadades inga sidofonster.

En noggrann daglig undersokning av bromssystemet gores,
dels av foraren fore avgang ur och efter uppstéllning i garaget,
dels av en fér snabbvagnar och rilshussar avdelad reparator.



Driftsammanstillning for HNJ snabbvagnar.

(Tagen 102/101 indrogos 1 mars 1940.)

Tabell 1.

Vagn nr } 7 8 9
o & \
{ R e I e e e
Genomlupna km ........ 64036 9_-728‘ 398376 | 57252 | 99597 | 552539 | 49,393 | 107836 | 469958
Antal dagar i tjanst ‘| 124 243 | 1002 140 253 : 1425 141 275 ! 1236
» rep. och rev. | 7 56 | 404 48 58 | 506%) 30 44 ‘ 420
»  uppstallda i 30 ; 66 | 1076 4; 54 ‘ « 551 40 46 ‘ 826
*) Didrav hos Nohab for reparation 168 dagar
Tabell 2.
Driftkostnader tor H. N. J. snabbvagnar
i medeltal dre per km.
lkostnad i - Reparations-
. BEfEINZ OSBH;_I ” ll?rénsl:i- Slt;nc'irjoitjje- Ecnt:sg:]ndar: k(]))stna::ler Summa
P iljett- ostna ostna (uta t.- kostnader
'_: :"e granskare kostnader omkosm‘;sder)
624 gt 4,6 1,2 3,0 3 1,5 6,5 19,0
1944 . ... 7,0 1,7 422 o 20 12,6 69,4

e
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Besiktningen av bromsen savil som vagnen i ovrigt underlat-
tas i hog grad genom de breda arbetsgravarna. Dessa gravar
rekommenderas »a det varmastes!

Under den forsta tiden lopte varje snabbvagn i medeltal
ca 100000 km per ar. Tyvirr maste pa grund av brinsleldget
tagen 102/101 — saledes morgontagen — indragas den 1 mars
1940. Dirigenom har antalet tdgkm avsevidrt minskats, dock
icke fullt i proportion till tagindragningen, beroende pa att
dubbleringstdg sasom tidigare sagts korts i viss utstrickning.

De gangna arens driftsresultat maste, trots de svarigheter,
som kriget medfort betriffande brinslet och tkning av samt-
liga kostnader, anses vara gott. Av forestdende sammanstall-
ning av driftkostnaderna fér aren 1939 och 1944 framgar, att
kostnaden for 1944 varit ca 26,5 % storre dn for 1939. Tabell 2.

Efter ett par ars snabbvagnsdrift var vi fullt pa det klara
med att en tidigare diskuterad omldggning av trafiken pa linjen
Landeryd—Falkoping horde ske i samband med att ett ang-
tagspar ersattes med rilsbuss och snabbvagn. Tidslaget wvar
ju dock ej sadant, att fragan da kunde fullfsljas. Forst i borjan
pa forra aret, nir utsikterna for en fred inom nidrmaste aret
horjade ljusna, togs fragan upp pa allvar och ett forslag fram-
lades for jarnviigens styrelse om inkop av nya rilsbussar och,
som i delta sammanhang mest intresserar, snabbvagnar.

Genom detta forslag skulle angtdget, som nu avgar fran
Halmstad kl 10,39 och ankommer Falképing C kl 1446 — se
fig. 11 — ersittas med ett snabbvagnstag — 114/113 — och ett
rialsbusstag. Med snabbvagnstag 114, som skulle avga fran
Halmstad kIl 10,39 och ankomma Falkoping C kI 13,17 — fig.
14 — finge vi férbindelse med S. J. 48, som ankommer Stock-
holm kI 19,00. Resetiden Halmstad—Stockholm blev pa s siitt
8 tim 21 min. Resande med S. J. tag 42 fran Skane kunna hir-
igenom f& en snabb férbindelse med Stockholm Gver Halmstad
—Falkoping C. Resande mot Norrland fa ocksd méjlighefer
att fortsdtta med S. J. tdg 24. Fran Stockholm till Halmstad
blir resetiden 8 tim 16 min med S. J. tdg 27 och HNJ snahb-
vagnstag 113. Aven hir kan en bra forbindelse fran Norrland
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erhallas med S.J. tag 23, som avgar fran Ostersund kl 21,50. I
Halmstad kunna resande fortsitta med antingen S. J. tag 1453

s +
-.? g% A " . k4 &
B i K e ] - e - -

) N N e e :'1

Quer t;g'fe&arg
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eller tag 41, vilket senare avgir fran Halmstad kl 18,28 och
ankommer Malmo ki 21,22,
Jirnviigens styrelse godkinde forslaget och med férhopp-

Fig. 14. Grafisk tidtabell.
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ning om, att vi skulle kunna sitta in dessa forbindelser fr. o. m.
11 juni i ar bestilldes 2 nya snabbvagnar hos Nohab.

Onskemalet om storre vagnar #n de, som nu ar i drift
fanns redan, nir dessa bestilldes, men i avsaknad av ldmpliga
motorer kunde detta ej tillfredsstéllas. Nidr vi nu ater tog upp
fragan fanns tva stérre motortyper att vilja pa, dels Penta-
Hesselmans typ R 6 med en cylindervolym pa 11 liter, utveck-
lande 135—140 hk vid 1800 varv/min, dels Scania-Vabis diesel-
motor, typ D 802, som uppgavs till 170 hk med en cylindervolym
pa 11,3 liter. Att de 170 hk voro »ponnyhistkrafter» stod klart
for oss genast. Efter upprepade diskussioner och sedan en mo-
tor iordningstallts for provkorning konstaterades, att Scania-
motorn gav vid 3 timmars kontinuerlig drift ca 140 hlk vid 1750
varv/min.

Efter denna provkorning bestdmdes, att de nya vagnarna
sleulle forses med ifragavarande Scania-Vabis motor och kon-
strueras med hénsyn hartill.

Fig. 15 visar schematiskt dessa nya vagnar.

Huvuddimensioner:

Liangd over buffertar 19,6 m
Vagnskorgens ldangd 19.4 »
» bredd utv. 3,15 »

Hojd 6ver rils 3,23 »
Avstand mellan boggier 13,2 »
Boggiehjulbas 2,0 »
Total hjulbas 152 s
Antal fasta sittplatser 65 st
»  losa stolar 6 »

»  passagerare 80  »
Vagnens vikt utan passagerare ca 26,6 ton

Vagnarna forses med tryckluftbroms.

Med tanke pa att S. J. skall 6vertaga vagnarna, har anord-
ningar gjorts fér att mellanviagg skall kunna uppsittas och av-
dela vagnarna i rokare- och icke rokareavdelningar.

Enligt bestédllningskontraktet skulle vagnarna ha levere-
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rats under april och maj manader i ar. Pa grund av forsenale
materialleveranser och metallarbetarstrejken har detta icke
kunnat ske. Vagnarna kommer fordenskull nippeligen i trafik
fore den 1 juli, da S. J. 6vertager jarnvagen. Huru snabb-
vagnarna sedan kommer att utnyttjas dr svart att siga. »But
that’s another question».
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Bilaga 3.

Niagra aktuella fragor i samband med SJ organisa-
tionsavdelnings arbetsstudier.

Organisationsavdelningen har under de ar, som avdelnin-
gen hittills arbetat, sysselsatt sig med ett flertal arbetsuppgii-
ter. P2 den korta stund, som star till mitt forfogande, dr det
diarfor ej mojligt att hinna ldmna nagon redogorelse for de olika
arbetena, utan vill jag begriinsa mig till att stanna vid nagra
fragor i samband med arbetsstudierna, som &ro aktuella, och
som kunna vara av viirde atit fa diskuterade.

Jag vill da forst borja med att nimna nagot om de all-
minna riktlinjer, som tillimpats vid vara arbeten.

De av avdelningen hittills bedrivna arbetsstudierna ha hu-
vudsakligen haft till syfte att fa fram organisatoriska och tek-
niska forbittringar. Vi ha sadlunda framfor allt sysselsatt oss
med s. k. metodstudier. Vid bedrivandet av dessa studier ha
en del brister framkommit. Vad personalen betraffar har man
kunnat konstatera, att arbetsintensiteten inte alltid &r den
bista. Den faststidllda arbetstiden halles inte alltid. Man an-
vinder manga ganger personal, som inte &r i besittning av erfor-
derlig yrkesskicklighet eller passar for sitt arbete. Vad arbets-
ledningen betréffar kan man konstatera, att en hel del tekniska
och organisatoriska forbdttringar dro mojliga samt att proble-
met rorande arbetsledning och arbetsplanering fordrar en sir-
skild uppmirksamhet. Méngenstides forekommer befdl i allt-
fér ringa omfattning, och det befdl, som forekommer, har ej
alltid rdtt forstaelse fér sina arbetsuppgifter sasom arbetsledare.

Avdelningen har gatt in for att alla fragor, vilkas lésning
i forsta hand bero pa atgirder fran arbetsledningen, skola fors
lésas, sa att man gentemot personalen visar god vilja att gora
vad pa ledningen ankommer, for att arbetsforhallandena skola
bli sd goda och rationella som mdjligt. Forst nédr sa skett kan
man overga till att angripa frigorna angaende personalens gi-



40

randen och latanden. Skulle man t. ex. borja med att pa grund
av att en hel del spilltider forekomma, som utan vidare skulle
kunna borttagas, reducera personalstyrkan, kan det vara ait
befara, att avdelningen skulle bli impopuldr och atgérden
ifraga allvarligt skada det goda férhallandet till personalen.
Personalens intresserade och fortroendefulla medverkan dr en
virdefull tillgang i rationaliseringsarbetet. Man har med andra
ord sokt félja den inom arbetsstudiekretsar allmédnt vedertagna
regeln, att arbetet med rationaliseringar skall borja i organi-
sationens topp.

Efter dessa allminna synpunkter, som bertra samtliga av-
delningar, skall jag dverga till att stanna vid vissa synpunkter,
som mera berdra varje enskild avdelning for sig.

Studierna vid banavdelningen beréra i huvudsak foljande
arbetsomraden: makadamiserings- och rilsliggningsarbeten,
rilsutbyten, slipersutbyten, slipersimpregneringsanlaggningar,
schaktningsarbeten, riilsjusteringsanliggningen i Hallsberg m. m.

Om man jamfor arbetsforhallandena vid banavdelningen
med de forhallanden, som dro radande inom en verkstad, fore-
ligger en visentlig skillnad. I motsats till i en verkstad har man
vid banavdelningen personalen spridd utefter de langa ban-
strickorna. Svarigheterna att overvaka arbetena, kontrollera
att de utforas pa ridtt sidtt och att den faststdllda arbetstiden
halles dro stora. Arbetsledningsproblemet dr darfér vid banav-
delningen av sarskilt stor betydelse. For att fa ndrmare inblick
i dessa forhallanden och f6r att kunna fa fram atgirder for cn
forbéttrad arbetsledning har avdelningen studerat 3 banmastar-
avdelningar. Detta har tillgatt pa sa sitt, att en arbetsstudie-
ingenjor har under en manads tid fatt fran morgon till kvill
folja banmistaren. Det har hirvid visat sig, att den tid, som
banmistaren kunnat #gna sig at den egentliga arbetsledningen,
uppgatt till endast 10—15 % av hans hela dag. For ovriga ar-
betsuppgifter har inspektionstjinst tagit en tid av 25—45 %,
expeditions- och forradstjinst 25—40 % och Gvriga aligganden
10—30 % av hans dag. Endast en ganska ansprakslds del av
arbetstiden har salunda kunnat fignats at den egentliga arbets-
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ledningen, som borde vara banméstarens huvuduppgift. Stu-
dierna ha darfor gatt ut pa att soka fa fram atgérder, som
kunnat mojliggora, att banméstaren s langt mbjligt dr be-
frias fran expeditionsarbete m. fl. uppgifter, s& att han i mot-
svarande man kan frigéras for den egentliga arbetsledningen.
Denna minskning av banmistarens arbetsborda kan man ténka
sig erhalla genom att dverflytta en del av hans arbetsuppgifter
till baningenjorsexpeditionen.

Efter dessa forstudier, som bedrevos under ar 1944, har i
ir igdngsatts ett forsok att &stadkomma en béttre planering
av arbetena & en bansektion. Forstken ifrfiga paga a 28 ban-
sektionen (Ystad) samt banméstareavdelningen i Ystad.

Banavdelningens arbeten bedrivas fér narvarande till un-
gefir 30 % pa ackord och resten pa timpenning. Pa dubbel-
sparsarbetena dro dock praktiskt taget alla arbeten utlimnade
pa ackord. En undersokning av ackordsforhallandena har visat,
att ackordsfortjinsterna pa de olika sektionerna och dubbel-
sparsarbetena variera ganska mycket. Att forhallandena iiro
sa olikartade pa olika arbetsplatser, medfor stora svarigheter
nir man kommer till ackordssittningen. Skulle man gé ut ifran,
att ackordsfortjinsterna inte skulle sénkas, och med hénsyn
till att arbetarna férmodligen ha stora fordringar pa att de av
avdelningen satta ackorden skola vara rittvisa, skulle foljden
bli, att ackorden pa platser med lagre ackordsfortjianst skulle
komma att hijas ganska avsevirt. Enligt nu gillande »Riktlin-
jer for handliggning av ackordsfrigor m. m.» giller som rikt-
punkt vid ackordssdttningen, att ackordsfortjinsten skall ligga
ca 30 % over den nu gillande timpenningen. Vid en ingdende
granskning, som genom avdelningens forsorg verkstillts, och
vilken omfattar samtliga bansektioner, har det visat sig, att de
procentuella ackordséverskotten varierat hogst avsevért mel-
lan nagra fa procent och understundom upp till atskilligt dver
100 % . Det blir ddrfér nodvindigt att sbka fa fram, vilka nor-
mala ackordsfortjinster, som man rimligtvis maste rédkna med.

En annan svarighet, nir det giller banavdelningens arhe-
ten, dr beroendet av tAgen. Pa hart belastade linjer med korta
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taguppehall kunna svarigheterna manga ganger vara stora dels
att erhalla erforderligt langa arbetstider mellan tagen for =ar-
betets utforande dels att kunna sa planera arbetena, att man
kan utnyttja arbetarens hela arbetstid. Annu vérre blir givet-
vis forhallandet, da tagforseningar uppsta. Aven den omstéan-
digheten, att en del godstag kunna komma 15 minuter tidigare
dn den tidtabellsenliga tiden, kan foranleda mycken forlorad
arbetstid. Avdelningen #r dirfor inne pa tanken att soka fa
arbetena pa linjen i storsta mojliga omfattning utférda med
arbetslag, och att forse arbetsplatserna med bantelefonpost
eller radioférbindelse med nirmaste stationer, sa att tillfor-
litliga uppgifter angaende tigens gang kunna erhallas. Arbe-
tena hiarmed dro igangsatta.

Vad maskinavdelningen betridffar ha arbetsstudierna pa
detta omrade igangsatts forst i ar. Studierna ha berort vagn-
stddningen och tvéttinrdttningen i Hagalund samt klargtring
av lok. Ddrjamte ha gjorts studier fér en ny batterirevisions-
verkstad i Hagalund. Betriffande dessa arbeten kan det ur
principiell synpunkt vara av intresse att nimna nagra ord om
vagnstadningen. Studierna ha visat, att en ackordsiittning av
detta arbete inte #r mojlig att astadkomma pa grund av att
arbetet varierar hogst avseviirt. Studierna gi i forsta hand
ut pa att fa fram bésta mojliga arbetsredskap och bista majliga
arbetsmetoder. For att fa arbetet att 1opa s& bra som mijligt
planeras forsok med sirskilda lag under ledning av en kunnig
person, som svarar for att arbetet blir utfort pa bista sitt dven
vid de tillfillen da endast en ganska begrinsad tid star till fo»-
fogande. En rationalisering av detta arbete dr ddrfor i hog grad
beroende av att man har tillgang till kunnigt och duktigt un-
derbefil.

Studierna vid trafikavdelningen gilla rationalisering av
arbetet i frakt- och ilgodsmagasin, omlastningsmagasin, omlast-
ning av gods mellan smalspars- och bredsparsbanor, tagforings-
arbetet m. m.

Utan att ndrmare ingd pa trafikavdelningens arbeten kan
omnédmnas, att det dven hiir visat sig vara av stérsta betydelse,



43

att underbefilsfragan #gnas stor uppmirksamhet. Pa samtliga
avdelningar har man patriffat tjinstemin i befilsstillning,
som visat sig besitta mindre goda befilsegenskaper och dérfsr
behéva nirmare handledning for att pa rétt sitt kunna fylla
sina uppgifter. Att si mangen gang dr forhallandet samman-
hinger med det sitt, pAd vilket befordran till underbefélsgra-
derna sker. Ofta tas alltfor stor hinsyn till tjinstalderstal. Det
maste vara av visentligi storre betydelse, att man vid tillsattan-
det av en befattning ser till, att man far den tjanstehavare, som
besitter de for tjinsten ifrdga nodvindiga kvalifikationerna.
Det giller givetvis inte endast att se till, att man av de s5-
kande till en viss befattning tar ut den person, som besitter de
storsta kvalifikationerna. Det dr ddrmed inte sagt, att man
far en person, som #r fullt inne i allt, vad han bor kunna.
Man kommer hirmed till den synnerligen viktiga utbildnings-
fragan. Denna har vid SJ ignats stor uppmérksamhet. Arli-
gen paga ett flertal kurser f6r personalens utbildning. Det sy-
nes mig dock, som om en sida av utbildningen ej beaktats i er-
forderlig omfattning. Det &r inte tillfyllest att endast anordna
kurser for utbildning av personal till en viss befattning. Man
maste dven se till och beakta behovet av personalens vidare
utbildning. Under &rens lopp maste man rikna med forandrade
fosrhallanden, nya redskap och arbetsmetoder, och ser man inte
till, att personalen erhdller en med jamna mellanrum aterkom-
mande kompletterande utbildning #r det fara vért, att utveck-
lingen stagnerar. Man maéste riékna med nagot som pa arbets-
studietekniskt facksprak kallas for driftsblindhet. Vi alla mén-
niskor #ro i ganska hdg grad konservativa och vilja ej gérna
gd ifran invanda forhallanden. Det dr dérfor ett viktigt moment
i all utbildningsverksamhet att hos personalen skapa och vid-
makthalla intresset for arbetet samt att méjliggora for var och
en att f6lja med i utvecklingen. Sarskilt f6r organisationsavdel-
ningens arbeten ar denna del av utbildningsfragan av stor be-
tydelse. Fér att man med stdd av de studier, som sker, och de
resultat, som hirvid erhallas, skall kunna f& nagon stadigva-
rande forbittring till stdnd, dr det nodvindigt att séka f& en
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fortlépande undervisning av personalen. Denna kan ske antin-
gen direkt pa arbetsplatsen genom avdelningens forsorg eller
genom aterkommande kortare kurser, vid vilka féredrag bora
hallas, personalen sittas i tillfille att diskutera frégorna och
komma fram med sina synpunkter. Aven denna sida av ratio-
naliseringsarbetet har sysselsatt organisationsavdelningen.
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Bilaga 1.

Rationaliseringsstudier vid Trafikforvaltningen
GDG.

Organisations- eller arbetsstudieavdelningen vid GDG har
nu en tvaarig existens att se tillbaka pa. Dessforinnan, som-
maren 1941, foretogs ackordsstudier pd vissa banarbeten i sam-
band med en storre bangdrdsombyggnad. Sommaren 1942
igingsattes med hjilp av Industribyrans organisationsavdel-
ning arbetsstudier pa slipersbyte och hoglyft.

Inledningsvis m& framhallas att de objekt, som hitti'ls
gjorts till. foremal for studier, huvudsakligen ligga pa det tra-
fiktekniska planet, medan banavdelningens ackordsarbeten tills

vidare limnats & sido.

Man har i forsta hand velat angripa de stérre objekt, dir
mera avsevirda besparingar kunna goras genom metodforbatt-
ringar och omorganisationer. En foljd hérav &r, att uppnéadda
resultat #ro av for trafikférvaltningen mera internt intresse.
Nar man sedermera, i mén av tid fore forstatligandet, dgnar
sig 4t dmnen av mera generell art, har ett samarbete med SJ
organisationsavdelning diskuterats, for att undvika att samma
studiearbete utfores pa tva olika stéllen.

Det objekt, som arbetsstudiekontoret i. Goteborg hittills
dgnat sin mesta tid, dr rationalisering av driften vid fraktgods-
magasinet i Goteborg. Hir nedan skall pavisas en del atgirder
i forbattrande syfte, som vidtagits inom sagda rorelse som f6ljd
av arbetsstudierna.

Nagon torde, nir han far del av verkstallda fériandringar,
invianda att »de dir forbittringarna kunde man vil gora utan
. arbetsstudier». Ofta har vederbérande ritt i ett dylikt pésta-
ende, men nir arbetsledningen, som vanligen dr fallet, varken
har tid eller i vissa fall blick fér annat &n upprétthallande av
den normala driften, behovs det folk som helt fgnar sin tid &t
att undersoka vilka forbéttringar som kunna goras, vad desam-
ma draga for kostnader, samt vilka vinster man dédrvid kan gora.
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Det torde vara nodviindigt att forst giva den i forhallan-
dena ej invigde en kort orientering om godsrorelsen i Goteborg.

GDG ombesorjer hela fraktgodsrorelsen i Goteborg, mo-
dan S J ombesorjer person- och ilgodstrafiken. I godsmagasinat
sysselsdttas ca 200 man, for lastning och lossning av stycke-
gedset. Varje dag ankommer i medeltal ca 110 st lastade stycke-
godsvagnar innehallande gods {ill Goteborg resp. dvergangs-
gods till andra stationer. Anfalet vagnar som lastas per dag
uppgar till ca 130 st.

Frakigodsmagasinet Géteborg Bs

Fig. 1.

Pa fig. 1, som #r en plan 6ver magasinen, har schematiskt
angivits de olika godsslagens vigar genom magasinet. Dia-
grammet & fig. 2 visar, huru godsméngden varierar under olika
tider av aret. Detta forhéllande framhalles for att understryka
svarigheterna att sd anpassa personalstyrkan, att densamma
stindigt dr vil utnyttjad. Dimensionen iir godskvantitet multi-
plicerad med erforderlig tid for behandling av densamma, en-
ligt verkstiillda tidsstudier. Arbetskvantiteten for april méanad
har satts = 1, varefter virdena for 6vriga manader proportio-
nerats i forhallande hartill. Kurvan hinfor sig till Aren 1940
—1943 i medeltal.

Hénsyn maste emellertid dven tagas till veckovariationerna,
som i stort sett folja de i fig. 3 visade banorna. Veckomedel-
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talet har satts =— 1 samt ovriga dagar i proportion hirtill. Dia-
grammen hiinféra sig till ar 1941.

Efter denna orientering skall hidr nedan pavisas nagra av
de forbdttringar, man efter hand vidtagit under pagéende ar-
betsstudier.
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Godsutlaimningen.

Magasinet for till Goteborg adresserat styckegods var A
digare indelat i 24 sektioner av varierande storlek. Utldmnin-
gen av gods till trafikanterna skdttes av tillsammans 20 man.
(I vissa fall svarade nimligen tvad man for tre sektioner.)

Man foretog nu tidsstudier pd personalen inom de olika
sektionerna och fann bl. a. att tiden for sokning efter ett visst
kolli tog mycket lang tid. De foréndringar, som sedan vidtogos,
bestodo i att magasinet indelades i 13 ungefir lika stora sektin-
ner i stillet for 24, och samtidigt minskades antalet godsutlam-
nare till 13 stycken. Under de bradaste héstménaderna dubb-
lerades emellertid denna arbetsstyrka under formiddagstim-
marna, med folk frin godslossningen. Totala inbesparingen av
folk reducerades hirigenom till 5 man.
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Fraktgodsmagasinet Géteborg B:s

Expeditionsantalets variation under veckan
Medellal under tiden juni-dec 1941
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For att mojliggora denna sektionsférstoring utan att pa
négot hall 6ka arbetsbérdan, indelade man varje sektion i ett
antal underavdelningar, betecknade med bokstiver, varigenom
det omrade inom vilket utlimnaren hade att leta efter ett visst
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kolli minskades hogst visentligt. En kund vars fraktsedel &r
betecknad med exempelvis 12 D har att hdmta sitt gods vid
port nr 12, dir godsutlimnaren inom ett begrénsat D-omrade
har att soka ritt pa detsamma. Diagrammen i fig. 4 visa, huru
tiden for sokandet efter foretagen detaljindelning nedgick. Att
allminheten hirigenom blev snabbare expedierad siger sig
sjalvt.
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Fig. 4.

Under studierna kom man att inse betydelsen av att &ven
pA denna till synes enkla post, ridtt person placeras. Aven
denna personal borde instrueras eller skolas for sitt arbete,
pa sitt som numera blivit allt vanligare inom skilda gebit. En
arbetsstudieman iakttog huru godsutlimnaren med fraktsedeln
i handen letade bland stora lador och sméa paket efter det gods,
som en kund stod och vintade pa. Slutligen gick han fram
och lidste pa fraktsedeln godsets bendmning. Det befanns vara
ett »sideboards. Sedan var det ej sa svart att ga direkt fram
och peka pa det ritta kollit.
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Godsinlimningen.

Styckegods fran Goteborg inldmnas i 16 portar, som till
varierande antal dro oppna under dagen. Vid portarna tjinst-
gora lag om {re man, varav en man skéter vigning, behandling
av fraktsedlar m. m., medan de tvAd Gvriga forsla godset frén

Fig. 5.

porten via vagen till en transportvagn. Vid varje vag finnes
ett antal transportvagnar uppstiillda enligt fig. 5, och pa varje
transportvagn lastas gods till en viss bestimd pir. Transport-
vagnarna dragas med hjilp av traktorer ut pa lastningspirerna,
dir godset lastas i godsvagnarna.

Vid studium av arbetet vid inlimningsportarna observe-
rades, att tillgadngen pa tomma transportvagnar var for liten.
Féljden av denna brist var, att en man i laget anviinde en stor
del av sin tid till att soka efter tomma transportvagnar. Stu-
dierna visade att ca 10 % av lagets arbetstid atgick for sokande
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efter tomma transportvagnar. Bristen pd transportvagnar med-
forde #ven andra spilltider pa grund av onddig uppstillning av
gods, onddigt 1dnga transporter pa magasinskarra o. s. v., som
tillsammans ocksd uppgingo till ca 10 % av arbetstiden.

Sammanlagt medférde alltsd transportvagnsbristen, att ca
20 % av arbeltstiden slosades bort pé improduktivt arbete. For
att om mbojligt eliminera denna olidgenhet okades efter hand
antalet transportvagnar fran 108 st till 178 st. Sedermera fore-
tagna studier ha visat att ovannimnda spilltider till storsta de-
len kunnat elimineras. Inbesparad tid motsvarar 5 mans arbete.

Utbyggnad av rorpostanliggningen.

For befordring av fraktsedlarna frén vagkuren till gods-
expeditionen har sedan manga ar tillbaka funnits en rérpostan-
laggning till var tredje vgkur. S& snart inlimningen &r avslu-
tad beger sig kunden till expeditionen for att betala frakten
i kassan dirstides. Under tiden gir fraktsedeln foére honom
till kassan, dir utrikning av fraktavgiften verkstilles s& ati
kunden med minsta mojliga tidsutdrékt far erligga fraktkost-
naden.

Nackdelen med att endast var tredje vig hade rorpostfor-
bindelse var uppenbar. Kunder, som limnade in gods vid va-
gar utan rorpost, fingo vénta mycket lingre &n andra, som
hade hamnat vid en rérpostvag, genom att vdgaren maéste for-
flytta sig till ndrmaste rérpostuttag for att kunna insénda
fraktsedeln. Vandringen med fraktsedlar inom magasinet inne-
bar stora spilltider for vigaren och oldgenheter for allménheten,
varfoér man beslot att bygga om rorposten till att omfatta samt-
liga vagkurar. ,

Den nya anliggningen dr en modern rorpost med tva ut-
gaende och tvd inkommande rér med elektriska vaxlar vid
varje vigkur. Man6vreringen av véxlarna sker frén godsexpe-
ditionen genom att man trycker pa en knapp, som har samma
nummer som mottagningsstationen, varvid dennas viaxel om-
lagges 1 sidolige, d& tuben passerar denna punkt.

Vixeln gar direfter automatiskt tillbaka till- normallége.
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Traktortransporterna.

For att transportera godset inom magasinen, samt pa last-
bryggorna finnas fyra motordrivna traktorer. Iakttager man
traktortransporterna en stund, ligger man mirke till att antalet
transportvagnar som medfores i allméinhet &r mycket litet. En
nérmare undersokning visar, att medeltalet uppgar till tva
stycken, ehuru man ibland méter traktortig bestdende av 6 4 T-
vagnar. Orsaken till att traktorerna si daligt utnyttjades be-
fanns vara tvafaldig. For det forsta visste varje traktorforare,

Fr‘ak odsmqq‘asinefl Géteborg B:s

Fig. 6.

att de trdnga ‘'magasinsportarna utgjorde ett hinder for langa
traktortdg, om man ej kérde mycket forsiktigt. For det andra
var det besvirligt fér en traktorforare att stanna sitt halvfyllda
traktortdg vid ytterligare en tungt lastad vagn, stiga av trak-
torn, samt dérefter for hand draga fram vagnen for pakoppling.

Ovan patalade oléigenheter maste avhjilpas. Man utékade
dérfor portbredderna fran 2,20 m till 3,40 m. Ett talande bevis
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for att de med granit beklidda portSppningarna ej réckte till
var, att hjulnaven p& transportvagnarna hade lyckats #ta sig
helt igenom nimnda granitbeklddnader.

I samband med portbreddningen kan nimnas, att de stol-
par som uppbira plattformstaken pd lastningspirerna, vilka
hava ett inbordes avstand av 5 m, visat sig utgdra ett stort
hinder for framférande och uppstillning av transportvagnar.
Man bortopererade dirfor varannan stolpe under samtidig for-
starkning av den kvarvarande konstruktionen med spidnnverk
och dragstag. Av fig. 6 framgar nodvéndigheten av en rimlig
portbredd samt Onskvirdheten av att antalet stolpar pa den
smala piren #r sa litet som mojligt.

For att rada bot pa den inneboende motviljan hos traktor-
féraren att himta vagnar, avdelades sirskilda pakopplare, som
fingo till uppgift att halla reda pa vilka vagnar, som voro fir-
diga for avhdmtning, att dirigera traktorerna dit samt att verk-
stilla pakoppling av transportvagnar. Genom dessa atgirder
steg medeltalet vagnar i traktortdgen frn tva till fyra.

Lastningen.

Fig. 7 visar en pir for lastning av avgéende styckegods. De
pa godsvagnarna synliga vinkelskyltarna &ro mirkta med sig-
naturen for den station, till vilken vagnen #r destinerad. Tidi-
gare skrev man signaturen med krita pA G-vagnens sida. Ovana
lastare fingo dirfér ofta ga fran vagn till vagn och leta, innan
de funno den vagn dir de skulle avléimna sitt gods. D4 de nya
skyltarna synas pa langt hall, vinner man tid vid lastningen och
riskerar ej si litt felsindningar.

Turlistorna.

Samtliga funktioner inom godsrdrelsen hava tidsstuderats
och har man pa basis hiirav utarbetat en turlista, som innehal-
ler det teoretiska antalet timverken for de olika slagen av arbe-
ten, som anses erforderligt fér en viss godsmangd. Tack vare
ovan patalade variationer maste man emellertid halla turlistan
rorlig genom okning resp. minskning av antalet turer allt efter
omsattningen.



Stommen for denna turlista visas i fig. 8. Som synes upp-
visar denna turlista i stort sett fyra typer av turer med i all-
ménhet en halvtimmes middagsrast. Enligt den gamla, av alder
vedertagna turlistan, saknades raster helt och hallet for eit
antal turer, ehuru vederborande befattningshavare av tjinste-
tid tog sig en rast, som enligt uppgift rickte i tjugo minuter.
Enligt avtalet maste nidmligen en rast uppga till minst 30 minu-

Fig. 7.

ter for att fa upptagas i turlistan. Man har genom denna nya
turlista inbesparat ndgra man genom inliggning av de regel-
bundna rasterna.

Studier pa andra omraden.,

Atskilligt mera kunde sigas om den stora nytta man har
av att med hjdlp av organisationsstudier analysera ett arbete
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av vad slag det vara ma. Arbetsstudieorganisationen har emel-
lertid paborijat ett flertal uppgifter, som avse rationalisering av
trafikarbetet vid férvaltningen, Hvensom slutfért ett antal
smirre uppgifter.

Fraktgodsmagasinet Géteborg B:s
‘ 4 56 109n1n;augﬂnﬂﬂnn.u
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Sammanstéllning av turlista from 4jon. 4945,

Fig. 8.
Slipersbytet.

Slutligen torde det vara pa sin plats att, om &n flyktigt, be-
réra studierna betrdffande slipersbyte. Ett stort studiematerial
ar redan insamlat, men ytterligare studier dro erforderliga, for
att man skall bliva 1 stand att framligga ett detaljerat tids-
ackord, som tager hinsyn till alla varierande befiistningsmedel,
ballasttyper m. m.
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Forst och frimst maste man faststdlla den lampligaste ar-
betsmetoden, med de bista verktygen, for att sedan med hjilp
av studier fa fram riktiga verktider och nédvandiga spilltider.
Man har under studiernas géng insett, vilken stor betydelse
ballastmaterialets sammansidttning har for bedémning av er-
forderliga schaktnings- och stoppningstider och kommit till in-
sikt om nédvidndigheten av att sidlla ballastmaterialet for att
kunna klassificera detsamma. Avsikten &r att sitta till ett eller
flera forsékslag, som arbetar efter en faststilld metod. Sedan
dessa lag blivit vil trimmade och fatt intresse for sin uppgift,
skall man lata dem genomféra slipersbyten av alla férekom-
mande typer. Det tempo, som #r svarast att bedoma, &r givet-
vis stoppningen. Man skall dirfor soka fi fram en metod f6r
bed6mning eller kontroll av att stoppningen r fullgod. En f5r-
hoppning #r att GDG till nistkommande ar skall kunna till-
limpa enhetliga, p& tidsstudier baserade ackord, pi denna spe-
ciella gren av banunderhallsarbetet.
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Bilaga 5.

Ar det ekonomiskt med stora sektioner?

Fore senaste SJ distriktschefsméte infordrades forslag till
diskussionsimnen och bl. a. upptog jag frdgan »huruvida ban-
sektionerna voro till sin storlek vil avvigda». Fragan blev dock
icke upptagen. Utvecklingen har emellertid under de senaste
Aren gitt sa fort, att det bor vara av virde bade for verket och
for oss tjanstemin, att frgan blir féremal for diskussion.

Jag hade riknat med att situationens allvar i avseende pa
tillgdngen pa tekniska ledare och de mdrka utsikterna for rekry-
teringen skulle goéra det angeldget, att frdgan upptogs infor
Styrelsen. Da si icke blev fallet, vill jag hdrmed framligga
nagra synpunkter med anhallan, att saken gores till foremal
f6r provning och eventuell atgdrd fran foreningens sida.

For en tid sedan kalkylerade jag 12 bansektionens nuva-
rande storlek, beriknad med anvindning av de koefficienter
och poing, som ligga till grund for 1938 ars personalkommis-
sions betinkande av ar 1940. Jag blev 6verraskad av resultatet
och begirde motsvarande uppgifter frén dvriga SJ bansek
tioner.

De storlekssiffror, som dirigenom erhéllos for olika sek-
tioner framgd av hir atergiven tabla.

Berikningsgrunderna for dessa podngtal ha utvecklats
under de senaste 10 aren. Ar 1936 gjorde vi pa 12 bansektio-
nen ett forsok att fa fram jamforelsetal for banmistaravdelnin-
garnas storlek genom att anvinda koefficienter for de olika
arbetsdetaljerna, t. ex. sparlingd, antal védxlar, meter broar,
antal mannar m. m., och sedan summera dessa tal fér resp. av-
delningar.

Uppslaget tillvaratogs av overinspektoren for bantjénsten
och en kommitté tillsattes 1937 for att genomfsora beridknings-
sittet pa alla S J banmistaravdelningar.
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Aven 1938 ars personalkommission tillimpade principen,
i stort sett utan #@ndring.

Sedan dessa tal berdknats for samtliga avdelningar bestam-
des vissa grinstal f6r avdelningar, som normalt skulle férestas
av banméstare, forste banméstare resp. Sverbanmistare.

For att sedan fa siffermissigt jamférande beridkning dven
av bansektionerna har sistndmnda kommission tillimpat ett
berdkningssitt att summera banmistaravdelningarnas poing-
tal och dessutom medtaga en jamforelse-siffra, som be-
star av sektionens utgiftsbelopp (medeltalet fér de tre senaste
aren med undantag fér ev. kostnad for elektrifiering och dub-
belspar) delat med 3000, som anses utgéra normal underhalls-
kostnad pr ar for en km enkelspér.

Av tablan framgér, vilken betydande Skning, som férelig-
ger for flertalet sektioner. Virst ute dr 21.22 bansektionen
samt 12, 9, 8 m. fl.

21.22 bansektionen &r sammanford av dessa bada férut
stora sektioner; de senare ha uttkats bl. a. genom tillfsrande av
inlosta enskilda jarnvigar m. m.

Betr. kostnaderna kan anféras, att Skningen till en Jel
beror pa lonehdjning och prisstegring pa materiel. Denna del
av kostnads6kningen uppviges sikert mer #n till fullo av skade
andra svarigheter med motsvarande arbete i form av licenser,
arbetstillstdnd och andra kristidsatgirder, som sikerligen kom-
ma att besta lika linge som kostnadsékningen bestir, om ocksi
i skiftande former.

Vad 12 bansektionen betriffar, har sektionen under de
senaste 10 aren utvidgats frin 280 km lingd till 540 km. Den
geografiska utdkningen, som séledes utgor nira 100 %, har
medfért en dnnu storre okning i administrativt hinseende. Den
siffermiissiga berikningen av sektionens poingtal ger vid han-
den, att stéllningen fran 1938 till 1944 har okats fran 1681 till
3355, alltsd med jamnt 100 %.

Personaluppséttningen pd expeditionen har under samma
tid uttkats med en ritare och en kontorist, medan en Sverban-
méstare dndrats till bokhéallare och en banférman till konto-
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rist; okningen berdknad som antal lonegrader utgor 26 mot
hela den tidigare expeditionens summa lonegrader 110, alltsa
25 %.

Denna utdkning har tillkommit icke i avsikt att motsvara
merarbete 1945 relativt 1938 utan fér att uppna den personal-
uppsittning, som 1938 ars kommission ansag erforderlig {or
att avveckla da forevarande expeditionsarbete.

Att expeditionsforingen alltjamt kan ga beror icke pa
storre prestation pr individ. Man vet, att samtliga arbetade
villigt och skickligt forr som nu och att tvertid dAven tidigare
maste tillgripas i ritt stor utstrickning med eller utan kom-
pensation.

Hur kommer det sig d, att det 6verhuvudtaget gar? Deo
enda forklaringsgrund jag ser, dr att sa mycket av arbetet me-
kaniserats, atminstone pa det kamerala omradet. Detta kan
icke genomforas pa den tekniska sidan, och det #r ocksa dir
personaltkningen satts in, ehuru otillrickligt for att motsvara
arbetsokningen.

Vad ir da féljden av denna nyordning. Aven om den lka-
merala avdelningen tack vare rationaliseringen kan hinna ut-
fora sina l6pande arbetsuppgifter, har dock arbetets resultat
blivit mera mekaniskt och kinningen med verkliga forloppet
har forlorats. Ur papperna kan numera foga hdmtas eller utli-
sas for denna viktiga grundval.

Tiden medger endast att ytligt och formellt behandla
mingder och langa kolumner av siffror och #nda atgar iHr
savil personal som baningenjér mycken tid at rena expeditions-
foringen.

Vad baningenjoren betraffar dr expeditionsarbetet sa om-
fattande, att han endast med nidra nog vald kan losgbra sig
darifran for viktigare uppgifter. Sektionsférestandaren forlorar
en stor del av kontakten med arbetet och den tekniskt-ekono-
miska ledningen. Han blir oundgéngligt nodsakad att franhinda
sig arbetsledningen till mindre erfaren personal.

Arbetsomradet dr sa stort, att den tid, som aterstar att f6lja
arbetet pa linjen blir alltfér knapp och de storre sektionerna



60

dro alltfor utstrackta for att medge mojlighet att i onskvird uf-
strickning f6lja och dvervaka arbetena. Man blir satt i efter-
hand och har att i bista fall finna, att det gatt bra #nda eller
med bekldmning konstatera, att sa skulle man icke ha velat haft
det gjort. Hur manga ganger #r det icke man stilles infor otill-
fredsstillande behandling av dyrbara och viktiga arbetsdetaljer.
An mera betydelsefullt &r, att man icke lir kiinna sin per-
sonal. Vad det innebiir att kunna sitta ritt man pa ritt plats,
dr allom vél bekant. Men forutsittningarna hiirfor franhindas
en alltmer. Aven hirvidlag blir handliggningen mekaniserad.
Denna brist och dess foljder mirkas forst i det langa loo-
pet, men just darfor dr det av vikt, att i tid fa den beaktad.
Jag vill pasta, att man som sektionsforestdndare kan taga
pa sig hur stor sektion som helst, men den storleksordning, som
medger och mojliggor omsorgsfull omvardnad med fullgott tek-
niskt och ekonomiskt resultat, ha vi redan passerat.
Med stéd av det anférda far jag foresla:
att foreningen understker medlemmarnas personliga instill-
ning till problemet om sektionernas storlek,
att ny poéangberikning begires hos Styrelsen,
att revidering av sektionernas storlek pa grundval hirav be-
géres,
att erforderlis rekrytering av tekniska krafter framjas samt
att fragan om de tekniska tjinsteminnens stillning dirvid he-
réres som borjan till en aktion for deras bittre virdesitt-
ning inom Statens jérnvégar till likvirdighet med forhal-
landena i sidoordnade verk och i allminna marknaden.
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Bilaga 6.

Nagra intryck fran en resa till Spanien och
Portugal 1944.

Den resa fran vilken jag hir skall soka ge nagra intryck
foretogs under tiden mars till juli 1944. Syftet med resan var
dels att forbittra kontakten mellan L. M. Ericssons dotterbolag
i Spanien och Signalbolaget (det spanska bolaget arbetar hu-
vudsakligen inom samma omriade som Signalbolaget) och dels
att besoka de portugisiska och spanska jérnvigarna for att pa
sa sitt fa en uppfattning om marknaden inom Signalbolagets
arbetsomrade pa den iberiska halvon.

Resandet i krigets Europa skiljer sig fran resandet i freds-
tid visentligen pa tva sitt: for det forsta bli resvigarna ganska
egendomliga och for det andra bereda alla formaliteter for ar-
hallande av in- och utresetillstand fran berérda linder ofta den
resande ett omfattande och ocksd manga ganger humérpafres-
tande arbete. Som exempel pa det senare kan jag nimna, att
for att fa ett visst papper fran ett av de manga linder, som sank-
tionerade resan, kridvdes att man hade ett visst, annat papper
fran ett annat land. Fér att fa detta senare papper aterigen
fordrades att man hade det forsta. Genom en viss smidighet
och genom en viss eftergift pa de formella kraven kunde dock
denna och massor av andra, liknande svarigheter Gvervinnas.

Resan till iberiska halvén gick med lejdbat fran Géteborg
i en vid bage runt England och Azorerna till Lissabon och tog
ungefdar 14 dagar.

I Lissabon fick man nistan en kiinsla av att tiden statt stilla
sedan hésten 1939. Nagra spar av kriget kunde man — som
turist — icke strax mirka. Allt tycktes finnas. Visserligen hade
man ransonering pa vissa varor t. ex. bensin, bréd och potatis
men for en resande, som inte hade eget hushall att tinka pa,
var nagon brist pa varor icke att mirka.

Lissabon &@r en oerhért livlig stad med ett for en nordbo
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Fig. 1. Stillverksapparaten i Ermezinde, Portugal.

Fig. 2. Stillverkshuset i Ermezinde, Portugal.
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niistan outhirdligt livligt gatuliv, som inte ebbar ut férr #n
langt fram pa natten. Procentsatsen gatuférsiljare bland trafi-
kanterna var enligt svenska begrepp fantastisk, och da alla
annonserade sina varor med totalt utnyttjande av sina rost-
resurser, och da dessutom tyst trafik var nagot alldeles okint,
kan man gora sig en forestillning om larmet pa gatorna.

De portugisiska jarnviagarna foretedde som sa mycket an-
nat pa den iberiska halvon de mest utpriaglade motsédtiningar.
Av rullande materiel fanns salunda verkligt higklassiga flotta
person-boggievagnar samtidigt som man kunde fa se vagnar av
sadan kvalitet, att de knappast skulle f4 rulla pa en svensk
jarnvidg. Det skulle de f. 6. icke kunna, da sparvidden i Portu-
gal liksom i Spanien dr 1676 mm. Sparet #r pa huvudlinjerna
ofta mycket bra, under det att det pa sidolinjer kan vara enligt
svenska begrepp otillatligt daligt.

Vid en resa till Porto, som foretogs fér att bese de av Sig-
nalbolaget levererade signalsiikerhetsanliiggningarna i Erme-
zinde och Rio Tinto, fingo vi tillfille att se nagot av det portu-
gisiska landskapet, som med sina olivlundar och vinberg ger
intryck av bordighet, samtidigt som det ofta #r utomordentligt
vackert.

Efter ett par veckors uppehall i Portugal fortsatte vi var
resa till Madrid, som sedan under ett par manaders tid blev
var hemstad.

Nér man betraktar dagens Spanien maste man betiinka, att
detta land lidit under kriget inte som de flesta andra europeiska
linder sedan 1939 utan sedan ar 1936, da det spanska inbor-
deskriget horjade. Det &r ddrfér ganska naturligt att stor
brist kan rada pa en del férnodenheter och att underhallsarbe-
ten och dylikt ofta blivit eftersatta. Om Spanien giller i &n
hogre grad iin om Portugal att det dr motsittningarnas land.
Samtidigt som dir finnas oerhért formogna, hogadliga slikter
lever en stor del av folket pa en standard s& lag att det fire-
faller oss ganska ofattbart. Landskapet kan uppvisa partier av
sillsynt skonhet och bordighet pa samma gang som stora delar
av landet #ro nistan tkenartade. P4 samma sitt forekomma
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Fig. 3. Stillverksapparaten i Rio Tinto, Portugal.
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dven vid jarnvigarna stora motsittningar men de bero nog har
till stor del pa svarigheterna att under krigen anskaffa ny ma-
teriel. Hirtill kommer att forstatligandet av jdrnvigarna ge-
nomforts for sa pass kort tid sedan, att det stora, statliga jirn-
vigsnitet dnnu icke kunnat bli ett homogent helt, ehuruvil
man ar pa god vag att avagabringa detta. :
Orsakerna till de skillnader som férefinnas pa banomradet
mellan svenska och spanska jarnvdagar bero till storsta delen

Fig. 4. Stationshuset i Caminreal, Spanien.
Ett typiskt, béttre lantstationshus.

pa skillnaden i de bada lindernas klimatiska och topografiska
forhallanden. Den strid som den svenske bankarlen for mot
kold, tjdle och sno dr hans spanska kollega i stort sett befriad
ifran. I stéllet har han en oindlig massa tunnlar, skarpa kur-
vor och hranta stigningar med atféljande rilsvandringar och
dylikt att taga hand om. Nagon stingselskyldighet tycks dér-
emot icke tynga den spanska bankarlens arbetsbirda. Ifraga
om signalsikerhetsanldggningar foreligger i Spanien i hog grad
den forut namnda skillnaden mellan a ena sidan mycket {or-
nimliga anliggningar och a andra sidan sirdeles enkla sadana.



Fig.

5. Vattentornet i Ca_min'real.
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En stark strdvan att hoja standarden gor sig dock pa alla om-
raden gillande. Jag sdg i Madrid nya, i Spanien byggda loke-
motiv sdvil sddana for angdrift som for elektrisk drift, som,
savitt jag kunde beddma, voro av forndamligt utférande och av
mycket aktningsvérda dimensioner. Elektrifieringen, som till-
drar sig mycken uppmirksamhet och som dr mycket populir,
har satt igng relativt nyligen och omfattar hittills endast en
ganska obetydlig del av niatet. Man har dock ganska omfattan-
de planer pa elektrifiering, och arbeten hdrmed pagd stindigt.
For bandriften anvindes likstrom.

En svensk har nog ofta den forestillningen att spanjoren
dr en bekvdam for att inte sdga lat varelse, som inte gor mer #n
vad han maste gora och att detta senare inte &dr s& virst myckel
— en givmild natur och ett behagligt klimat ger honom dect
mesta. Men fa forestdllningar kunna vara felaktigare. Natur-
ligtvis finns det lata minniskor i Spanien (liksom i Sverige)
men det stora flertalet synes mig arbeta hardare — om #n inte
alltid effektivare — &n man gor i Sverige. Annu sent pa 16r-
dagskvillarna pagick arbetet ute pa dker och #ng, och en ar-
betstid vecka ut och vecka in pd 10 timmar per dag var enligt
vad man sade intet ovanligt inom industrien; kontorstiden var
allmént 8,30—13,30 och 15,30—18,30.

Under kriget har handelsutbytet mellan Spanien och
Sverige vuxit i en oanat hog grad, och det dr att hoppas, ait
denna dkning skall kunna bli bestiende #ven under fredligare
forhallanden Ingendera parten behdver ju frin den andre
vanta att han Onskar nagot annat #n ett rent handelsutbyte;
nagra politiska eller liknande avsikter kunna knappast fore-
fmnas, och da hirtill kommer att de bada linderna komplettera
varandra ifraga om leveransprogram synas stora mdjligheter
fmnas for ett bestdende och betydande handelsutbyte mellan
dem.:




BOLIDEN-

impregnering

av virke mot rota, insekter och skepps-
mask har fatt allt storre omfattning.
Under 1944  Bolidenimpregnerades
200,000 kbm virke. Bolidenimpregne-
ringen har mycket stor betydelse bade
fir den enskilde och for landet. I'or en
jimforelsevis ringa kostnad kan virket
givas en effektiv konservering, som for-

linger brukningstiden flerdubbelt.

BOLIDENS GRUVAKTIEBOLAG

IMPREGNERINGSAVDELNINGEN
BRYGGAREGATAN 17 - STOCKHOLM




Elektrisk
tagbelysning
Jorebygger katastrofrisker

Aseas patenterade tagbelysningssys-
tem utan komplicerade finmekanis-
mer och remmar #r ett drifisikert,
enkelt och liattskott system som ger
ett blinkfritt och konstant ljus samt
effektiv batteriladdning,
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MALCU

Tillverkningar:
Lyftverktyg e Gjuterimaskiner och | GRUNDAD
-fornodenheter ¢ Centerless Rundslip- 1889
maskiner e Planslipmaskiner e Spi-
ralborr och verktyg e Teknisk Filt

=
A-B. MALCUS HOLMQUIST, HALMSTAD




SAB
BROMSREGULATORER

for automatisk reglering av bromskolvslaget

LASTVAXLAR

for automatisk eller manuell instdllning av bromsen
"Tom-Last”

LASTBROMSAUTOMATER

for kontinuerlig, automatisk anpassning av broms-
kraften efter vagnsbelastningen.

SVENSKA AKTIEBOLAGET BROMSREGULATOR

MALMO

Orienteringsmdrken

enligt Sdo § 15 med
A G A reflexprismor
samt

Forsignaltecken och

Bansignaltavlor

*

Begér vart prospekt nr 909 B med
narmare upplysningar

AGA reflexprisma

"PYRAMID" ~
ir vederborligen godként av GASACCUMULATOR

Statens provningsanstalt ST RO IDINE e




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND )\
MEDDELANDE N:o 208. 1945.

T y
et U ST TR i

J £\

Den idealiska kraftéverféringen for
BUSSAR-MOTORVAGNAR ocH MOTORLOKO‘MOT]V

AB ATLAS DIESEL - STCCKHOLM - GOUTEBORG : MALMOU - NORRKOPING - LUDVIKA - SUNDSVALL






