SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 129. 1932.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jdrnvigars Ingenidrsférbunds extra
méte, hdllet | Stockholm den 12
mars 1932.

Nérvarande: 75 ledamoter.

§ 1.

Trafikchef Pallin hilsade de ndrvarande vilkomna.

2.

ur

Utsdgs trafikchefen Pallin att leda dagens forhandlingar.

Under erinran om att forbundets styrelse beslutat utse
honom till ordférande, begagnade herr Pallin tillfallet att rikta
ett varmt och hjartligt tack till samtliga férbundsmedlemmar
for att han fatt mottaga denna férnimliga hedersbevisning,
trots att han endast hade relativt kort tjdnstetid kvar. Fortro-
- cndeuppdraget vore sd mycket mera kirt, som han alltifrén
forbundets startande med stort intresse arbetat for detsamma.

§ 3.

Uttalade herr ordféranden sin och dvriga nirvarandes
gladje Over att se firbundets hogt virderade och avhillne
forutvarande ordf6rande, dverintendenten Bernhardt, nirvarande
vid dagens mote, det forsta efter det herr Bernhardt limnat
ordforandeposten, och den forhoppningen, att forbundet dven
i fortsdttningen skall f4 vara inneslutet i herr Bernhardts vin-
liga tankar och intresse.



§ 4.

Utsdgos herrar Lindholm och Bjornstrom att jamte herr
ordforanden justera protokollet.

§ 5.
Invaldes i forbundet pd tillstyrkan av styrelsen
till korresponderande ledamot
f. d. trafikchefen vid Amal—Arjangs jarnvig ]. Hallmén (forut
ordinarie ledamot).
§ 6.

Holl  konstruktdren vid statens jarnvdgar, ingenior Erik
Enfors, foredrag dver damnet sModernisering av uppvarmnings-
anordningar f6r verkstdder och fabrikslokaler» (bil. 1).

P4 forfrdgan av verksidllande direktér von Friesen med-
delade ingeniér Enfors, att det ej vore nidvindigt anvinda
flera pannor i serie utan fungerade dven anldggning med endast
en panna bra, att vid ojdmnt vdrmebehov reglering kunde
verkstéllas lokalt medelst avstdngningsventil eller ock automa-
tiska anordningar samt att anldggningarna utférdes av Nor-
diska Aktiebolaget Caliqua, dotterbolag i Sverige till Caliqua-
bolaget i Tyskland. Foredragshallaren meddelade ytterligare,
att anldggningarna i huvudsak voro svenskt arbete, i det att
endast pumparna togos fradn Tyskland.

§7.

Holl ingeniéren vid Gasaccumulator C. Plass foredrag om
optisk signalverkan fradn vdgovergdngarnas signalmirken och
lyktor (bil. 2).

§ 8.

Hérefter foljde foredrag av maskiningeniér E. Ostlund
rorande »H. N. ]. busstrafik och ndgot om Michelinvagnen»
(bil. 3).

I anslutning hértill meddelade maskiningenior Lundberg,
att N. B. ]. trafikerade 13 busslinjer med 80 turer och utférdes
under 1931 ej mindre dn 512000 busskm. Busslinjernas lingd
utgjorde 441 km. mot jdrnvagens 177. Antalet resande med
bussarna steg fran 171000 under 1930 till 198000 under 1931,
under det att vid jarnvdgen antalet nedgick frdn 193000 ar
1930 till 175000 ar 1931. Siffrorna visade tydligt hur mycket
mer allmédnheten reser i och med att resmoéjligheterna utdkas
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och forbittras. | Karlskoga hade man ett centralgarage med
‘plats for 16 bussar. Kostnaden vore cirka 3500 kronor per
bussplats.

P& forfrdgan av baningeniér Henning meddelade fore-
dragshéllaren, att Michelinvagnen givetvis ej kunde framgd i
ndgon myckenhet av sno. Isbeldggning 4 rdlsen utgjorde emel-
lertid ej ndgot hinder.

Trafikchef Norstrom fragade, huruvida Michelinvagnen
vore anviandbar &dven & smalspariga banor med relativt liten
bredd & ridlshuvudet, och uttalade den férmodan, att, om man
sldppte ndgot pa hastighetskravet, ndgot som i vissa fall syntes
kunna ske, férmanligare pris och utférande skulle kunna erhallas.

Verkstdllande direktor Nerell, vilken helt nyligen studerat
vagnen i Frankrike, framholl, att densamma utan oldgenhet och
med oftrdndrat hjultryck av 700 kg. syntes vara anvindbar &
rdls med 50 m/m bredd, d. v. s. & 23 kg. rdls. Prov hade till
och med utfoérts & bana med rélsbredd av 46 m/m och &dven
detta hade gdtt bra. Givetvis méste vagnen underkastas ingé-
ende prov i Sverige, innan man kan bedéma, huruvida den 1dm-
par sig for vdra forhallanden. Firman torde ock vara villig
att under fdrsta dret hyra ut vagnen. Vidkommande tanken
pd att pruta av pid vagnens snabbhetsmojligheter, vore detta
enligt herr Nerells formenande hogst olyckligt. Det dr just
den stora hastigheten vi behdva for att konkurrera med lands-
vagstrafiken, vilken senare synpunkt ytterligare understroks av
foredragshéllaren.

Direktor Windahl faste uppmarksamheten & svarigheten att
fd automatiska signaler vid vidg6vergdngar att fungera, och vore
4 rdlsen sldpande stdlborstar icke tillrdckliga. I anslutning
hértill framholl foredragshéllaren, att denna frdga utgjorde en
av dem, som méste lésas.

§ 9.
HOll ban- och maskiningenior Y. Hjor/sberg téredrag 6ver
dmnet »Rationalisering vid jirnvdgarnas (Bil. 4).
I den hérefter f6ljande diskussionen anférde maskindirektir
Ahlberg foljande (bil. 5).



Maskiningenior Hojer: lInledaren gor sig till tolk for att
de snabbgdende tdgen — och han avser naturligtvis ddrmed
persontdgen, churu han ej direkt uttalade det — i stor utstrdck-
ning skola anvindas for godstrafik, for att ddrigenom mota
konkurrensen med lastbilarna, en anordning som tyvdrr allt
for mycket kommit till anvdndning. Men dérvid stoter man
pa en annan atgird, som vidtagits dvenledes for att méta den
motoriserade vagkonkurrensen, nimligen den mangd héllplatser
som mellan stationerna anordnats vid vigkorsningar, byar,
storre gérdar m. fl. stdllen, och som busskonkurrensen fram-
tvingat och vid vilka — olyckligtvis — de stora och snabba
persontdgen mdaste stanna med sitt efterhingda tunga gods.
Betinker man, att ett 250 tons tdg, som skulle kunnat passera
en héllplats med 14t oss sdga 60 km. pr tim., nddgas stanna
dérstides, uppstir en merférbrukning i kol av 33 kg med ett
virde av kr. 0:64. For varje tdgpar, som stannar vid denna
hallplats uppstar sdledes en kostnad av kr. 1:28, vilket pr dr

utgdér omkring kr. 465: —. For t. ex. 3 tdgpar om dagen och
i medeltal 12 héaliplatser skulle kostnaden for hallplatserna en-
bart i stenkol utgdra kr. 17,0000 — pr &r. Ligger en hdllplats

oldmpligt till med stigningar pd bada sidor, tkas kostnaderna
och 4r tighastigheten vid hdllplatsen ldgre, dn jag antagit, min-
skas de. Om man antager att av tdgvikten omkring hélften
kommer p& godsvagnarna, kostar godsvagnarnas medsldpande
i persontigen enbart pd grund av stopparna vid héllplatserna
omkring 8,500 kronor arligen. Hartill kommer den dkade kol-
forbrukning, som uppstir pa grund av att godsvagnarna i per-
sontdgen nddgas vid stationerna acceleras upp till hogre hastig-
heter, in vad fallet skulle vara, om de framférdes i godstag.
Det giller hiir att avvdga, ndr grdnsen ndtts for godvagnars
medtagande i persontdgen och det blir ekonomiskt fordelaktigt,
att anordna ectt fjdrrgodstdg. 1 ar vid O. K. B. gjorda utred-
ningar gavo vid handen, att da det dagliga totala antalet gods-
vagnar i persontdgen, vilka ldmpligen skulie kunnat forslas i
ett fjarrgodstdg, oversteg 15, skulle det lona sig att anordna
det senare tagslaget.

Inledaren ingick sedermera pa sporsmalet om antalet lok
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vid en bana. | regeln finnes for stort antal lok, de anvidndas
for litet och deras underhdll dr mangen gdng ej rdtt ordnat.
Av allmin svensk jirnvigstatistik 1930 framgdr, att lokkilo-
meterna av egna lok (kol. 18, sid. 41) utgjorde for dret i medel-
tal per lok: vid S. ]. 54700 och vid normalspériga enskilda
jdrnvigar 37900 med hogst for Ostkustbanan 60800 km., ddr-
nast Kalmar jarnvigar 53800, Frovi (Orebro)—Kiping 52200,
Skdne—Smaélands jarnvig 52100 och Stockholm—Nynds jdrn-
vig 49700. Kilometertalet per lok for Ostkustbanan Ar pa
grund av att ej alla vixlingstimmar upptagits for loken for

lagt och skola ratteligen vara 68100 for ar 1930. Det var for &r
1928, 65780, for 1929 66180 och for 1931 64740.

Lokomotivkilometerna per loktyp, lok och &r var under
1931 foljande:

Lok litt A (2 C-koppl.) 104000 km per lok och &r
> » H (2C- » ) 91200 » » » » »
> » Th (2 C- » ) 63300 » » » > »
> » E ( D- » ) 49900 » » » » »
> » V. ( C- » ) 44500 » » » » »

Att vi vid Ostkustbanan komma upp till dylika tal beror
pé ett mycket langt gdende utnyttjande av loken. Matarvattnet
dr gott s& att spolning av pannorna ej behdver ske oftare dn
var femte vecka och det finnes darfor sirskilt A- och H-lok,
som méanader i strick varit i tjdnst manadens alla dagar och
dadrvid 16pt cirka 12000 km i manaden eller i medeltal 410 km
_per dag med ldgst 303 och hogst 606 km.

For reparationerna foljas i stort S. J. regler i str. n:o
164—1:2 och n:o 264 avd. RA., men har minimilingderna f6r
slitningsperioderna rdknade i lokkm tagits ldngre. Utom i
tvingande undantagsfall skall loket under resp. slitningsperioder
tillryggalidgga minst de faststdllda taien. Slitningsperioden fér
sdlunda icke fokortas, men val forldngas. Detlta gor att for t. ex.
ett A-lok, vars bigge forsta slitningsperioder mellan ett A- och
ett B-rep. alltsd mellan tvd hjulsvarvningar, omfatta 50000 -
45000=95000 lokkm, kunnat omfatta 100 a 110 tusen, maximum
129 tusen lokkm. Det faststdllda minsta kilometertalet mellan
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tvenne A-rep ar for lok litt A 185 lokkm, men totala perioden
har kunnat utstrackas till max. 260 tusen km. Lok E har kun-
nat ga 4nda till 85000 km, mellan tvenne hjulsvarvningar och
lok litt H 109 tusen.

Givetvis foreligga vid O. K. B. goda forutsdttningar for ett
rationellt utnyttjande av loken, men icke endast detta utan dven,
och icke minst ett gott samarbete mellan alla vederbdrande
varvid varje besparingsméjlighet far sitt beaktande. Det be-
hovs ménga ganger icke mer dn ndgra minuters eller kanske
ibland en halvtimmes jimkning i tidtabellen for att ett lok skall
kunna sparas eller ett annat kan utnyttjas avsevart mera. Detta
kan i sin tur medfora, att ett gammalt lok kan avstéllas och jag
dr befriad frdn dess underhall.

Jag haller med inledaren: det finnes mycken slentrian, som
gor sig bred. Icke minst da det galler personalen. Maskin-
ingenidren gdr didr och tycker att allt 4r sd bra och den gamle
féraren och den synnerligen dugliga foérmannen har sagt det
och da dr det icke virt att dndra pa ordningen. Men tag och
skidrskdda stallpersonalen, reparatérerna, lokpersonalen och
glém ej underbefdlet. Jag vet att dndringar till det béttre
kunna goras.

Verkstillande direktor Nerell framholl, att jarnvdgarna ej
tidigare varit installda pd att vara affdrsdrivande. Nu tvang
bilismen fram detta, men vore det svart att fad erforderligt fria
hdnder. Sérskilt f6r vdra korta banor voro framtidsutsikterna
mycket mérka. Fran statens sida vore ej s& mycket att vinta
annat dn tillsdttandet av en ny komitté. Bilskatten blir visser-
ligen ndgot hdjd, men detta rdcker ej. Vad man mojligen kan
vdnta sig, 4r en uppbromsning av bilproblemet. Minst kapital-
forstorande vore givetvis en ny monopolstillning, men dit 4r
icke latt att nd. For rationalisering finnas inga pengar. Genom
att exempelvis utnyttja loken i ldngre turer pad sitt féregdende
talare framhdllit vore dock nagot att vinna.

Trots att sedan 1913 trafikvolymen svilit, och detta savil
vad betrdffar person- som godstrafik, har personantalet ej okat
sedan ndmnda Aar, oaktat under tiden 8-timmars arbetsdag in-
forts. Praktiskt taget vore nog personantalet nu i botten och
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intet att gbra i besparingsvig annat dn genom fusionering av
jarnvégar.

Fusionsfragan kom upp 1918 med tillsdttandet av komittén
tor forstatligande av enskilda jarnvdgar. Kommittén var ense
om ldmpligheten av ett enhetligt jarnvdgssystem, men betréf-
fande vidgen att nd detta voro meningarna delade, i det att
uttalanden gjordes sédvidl for ett frivilligt genomférande som
ock genom tvang. Till ndgot resultat kom man emellertid ej.
Man var for tidigt ute. Nu dr ldget annorlunda, men stédllningen
sd déalig, att staten ej vill reflektera pa inl6sen av enskilda jarn-
viagar. Den utarmade ber nu att staten. skall dvertaga den.

Fusionskommittén, vilkens uppdrag var att undersdka for-
utsittningarna for fusionsbildningar speciellt i Skane, har icke
heller kommit till ndgot positivt resultat. Agarna stélla sig likgil-
tiga och de lokala intressena ldgga hinder i vigen. DA fusioner
bliva mojliga, r viktigt, att vad som i besparingsvidg kan ernds
icke tages av personalen. Taxefrdgan mdste ordnas upp och
personalens loner justeras neddt i jdmforelse med konkurren-
ternas. Noden kommer mdhinda att sd smaningom tvinga
fram fusioner, bara det ej blir f0r sent for att kunna intressera
kapitalet f6r erforderliga pengar till rationaliseringar. I avvak-
tan hdrpd 4r ju ldmpligt, att jadrnvdgarna, sdsom maskindirektor
Ahlberg Dberérde, undersoka huruvida ej besparingar kunna
goras genom att grannbanor utnyttja varandras lok, vagnar,
befdl o. d.

Ingeniér Lundqvist ber6rde frdgan om Overkvalificerad
arbetskraft och framholl, att det nog komme att stéta pd svarig-
heter att ersétta stationskarlarna i godsmagasin med billigare
avlonad, tillfallig personal, d& det hir rérde sig om ett arbete,
som i regel var konstant dret om. Maskindirektor Ahlberg
ndmnde om, att ifrdgavarande befattningar behsvde reserveras
for vdxlare, vilka ej ldngre kunna springa 4 bangardarna. Aven
for en annan kategori av personal ndmligen gamla chaufférer
blir det mahdnda behdévligt att kunna reservera stationskarls-
platser i godsmagasin. D& det didremot giller arbetet vid ban-
avdelningen, sade sig herr Lundqvist vilja helt instimma med
inledaren. Ddr later det sig genomféras och stiller sig givetvis
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ekonomiskt fordelaktigt att undan for undan inskrdnka den
kvalificerade, arsanstiilda personalen till vad som ir nédvin-
digt for arbetsuppgifterna under vintermanaderna och i stillet
Oka arbetsstyrkan med timavlénade banarbetare under som-
maren. D& man &dr inne pa broblemet om Gverkvalificerad
arbetskraft, synes det ej vara ur vdgen att se pd bemanningen
av tdgen. Sdrskilt dd man tianker pd de enkla forhallandena &
svagt trafikerade jdrnvagar eller linjer blir det ju ridtt kraftigt
for ett litet 14tt tdg med en lokforare i personalgrupp 1V, en
konduktér i personalgrupp HI och en lokeldare ocksd, d& man
tar hdnsyn till den s. k. 6:te loneklassen, praktiskt taget i
grupp 1.

Att Overflytta arbetet med utrustning och avlamning av
lok till stationdr personal gér i varje fall icke helt for sig pa
grund av gillande avtalshestdmmelser och rader nog, sdsom
vi for Ovrigt redan hort av maskindirektor Ahiberg, delade
meningar om ldmpligheten av sddan atgard. Vad som alltid
kan goras dr att undersoka huruvida ej anslagna tider kunna
minskas. De dro for ndrvarande ritt ojdmnt berdknade vid
vdra jarnvdagar. Maéngen ging kan det vara mera ekonomiskt
fordelaktigt att pa lokpersonalen dverflytta viss stationdr per-
sonals arbete 4n att g& motsatta vigen. SAa exempelvis d&

Y

man ddrigenom kan indraga lokputsare 4 nattdverliggnings-

~ station, ndgot som & vissa hall gjorts i stor utstrickning, &

andra ej alls. Over huvud taget ir det av stirsta vikt, att per-
sonalen fullt utnyttjas & arbetsomrade, ddr sd 1dmpligen kan ske.
A baninspektionsomradet har mycket utrittats i rationali-
seringshdnseende under gdnga ar och detta ej minst genom de
riktlinjer, som utarbetats inom f6érbundet. Ytterligare utveck-
ling torde kunna motses. Man hor nu talas om att dven stora
jdrnvdgar amna l4ta banvakterna bliva helt arbetande och
Gverldmna den dagliga inspektionen &t banmdstarne.
Inledaren gar in for enkla sikerhetsanordningar & smé-
stationer och vill i stillet, att stationsforestdndarne skola om-
besorja viss inspektion. En dylik utveckling syntes herr Lund-
quist i mdnga fall oriktig. Sakerhetsanordningarna béra vil
vara s& enkla och billiga som mdjligt, men misté man dock
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soka fa dem utférda sd, att stationerna kunna befrias frdn
passning for visst eller vissa tdg. Att enbart dadrfor att pass-
ningstiden dr s& lang hava storre personal dn som erfordras
for stationernas trafikarbete maste man soka undvika. Det
viktigaste i rationaliseringsvdg blir namligen att undan for
undan sidka nedbringa personalantalet.

Baningenior Henning uttalade sin anslutning till ingenior
Lundqvists uppfattning rérande sdkerhetsanordningarna & smé-
stationerna och meddelade, att man vid S. W. B. i stor ut-
strackning verkstillt forreglingar vid mindre trafikplatser och
dédrigenom kunnat spara personal.

Maskiningeniér Ostlund meddelade, att man v1d H. N. J.
hade mycket god erfarenhet av samarbete sdvdl mellan det
hogre befdlet som ock med underbefilet sdsom lokmdistare,
verkmdstare m. fl. Ett stegrat intresse for tjdnsten vinnes
hdrigenom.

Pengar {6r rationaliseringsatgérder far man forsoka astad-
komma genom att spara pad underhéllet.

Herr Ostlund uttalade vidare som sin uppfattning att & manga
hall kol- och vattengivningsanordningarna voro omoderna. Man
anviande kolkorgar och hade for klena vattenrdr, vilket blev
dyrt och tidsddande. Vid H. N. J. hade man gjort ritt stora
vinster genom att efter detaljgranskning skdra ned tiderna for
lokens utrustning och avidmning dvensom genom aft i viss ut-
strdckning oOverflytta detta arbete pa stationdr personal. Utlam-
ningen av forniddenheter fran forrddet hade man forenklat och
ddrigenom gjort vissa besparingar. Arbetet f6r byrdpersonalen
rdknade man dven med att kunna nedbringa genom foérenklad
bokforing & férrad och verkstad.

Trafikchef Norstrom framholl, att inledaren representerade
en storbana och dar vore ldget givetvis ej sd fortviviat som
vid de mindre jdrnvdagarna. En ljuspunkt i de diliga tiderna
vore, att folk ej hade rdd att képa bilar i samma utstrickning
som eljest, varigenom jarnvdgarna fingo ett visst andrum.
Framdeles komma nog dven de stora jdrnvdigarna att fa stark
kdnning av landsvagskonkurrensen i form av biltdg 4 stora
genomfartslandsvigar. For de mindre jdrnvigarna giller det -
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att skilja pd den ldtta och den tunga trafiken. Loken bora
avstillas och anvdndas, endast d& verkligt behov foreligger,
och motorvagnar skdta om det Ovriga. Det dr dock ett fel,
att motorvagnar byggas som jdrnvdgsfordon och dirigenom
bliva sd tunga. De bér vara sa latta som mojligt.

Ban- och maskiningeniir Hjortzberg uttalade i anledning
av den foregdende talarens framhdllande av skillnaden mellan
forhdllandena vid stor- och vid smibanor som sin mening, att
jdrnvdgar med relativt god stéllning béra sammansluta sig till
storre enheter, och sedan fa smdbanorna ansluta sig pa de
villkor, som' de stora bestimma.

Herr Ordféranden framholl, att man ej nu bor urgera pa
16sning av fusionsfrdgan. Foretagen mdste forst visa, att de
vilja vara med om saken.

En sa vital frdga som denna bor icke ses frdn de storas
eller frdn de smdas synvinkel. Det giller oss alla. Vad som
skall rationaliseras dr forst och fradmst vara tankar, med andra
ord vart sitt att se pd problemen i friga. Man behover endast
erinra sig det forhallandet att en ensam man & landsvig fram-
for en fullsatt buss med 50 km. hastighet f6r att forstd, att
forenklingar i jarnvagarnas driftférhdllanden borde vara
mojliga.

§ 10.

- Sedan herr Ordforanden uttalat ett varmt tack till fore-
dragshdllarne forklarades extra métet avslutat.
Som ovan
Hj. Lundqvist.
Justeras:
K. A. Pallin.

Johannes Lindholm. A. Bjornstrém.
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Bilaga 1.

Modernisering av uppvirmningsanordningar for
verkstdader och fabrikslokaler.

(Foredrag av ingeniéren Erik Enfors vid Ingeniérsférbundets
extra mote den 12 mars 1932.)

[ Mellaneuropa, sirskilt i Tyskland, har under de senaste
dren en ny uppvirmningsmetod vunnit stor spridning. S3 har
exempelvis Tyska riksjarnvdgarne 14tit ombygga uppvirm-
ningsanordningarne vid ett flertal reparationsverkstdder enligt
denna nya metod, varvid stora driftsbesparingar vunnits. Denna
nya uppvarmningsmetod bendmnes hefvattenuppvirmning och
ddrmed forstds varmvattenvirmeledningar, dir vattnet star
under hogre tryck 4n yttre atmosfirstrycket, och vattentem-
peraturen dr hogre dn 100°C. For uppvdrmning av verkstads-
och fabrikslokaler har vattnet sdlunda en temperatur av 174°—
190°C, motsvarande ett tryck av 8 — 12 atd.

For att fullt forsta den stora framgdng detta hetvatten-
system under senare &r vunnit betrdffande sivil byggnads-
uppvarmning som industriell uppvdrmning mdste man ngot
narmare studera uppkomsten av detta system sjilvt. Tidigare
existerade for uppvarmning av storre industrianliggningar en-
dast ett system, namligen &nga, alstrad i en hogtryckscentral
och genom rorledningar fordelad till de olika virmeforbrukarne,
sdsom varmekroppar for rumsuppvarmning, kokare, pressar,
fargkar och alla dessa olika apparater, som erfordra virme for
sjdlva fabrikationsprocessens genomforande. For att ett dylikt
dngsystem skall arbeta med rimliga driftskostnader méste det
vid &ngans virmeavgivning i de olika virmeforbrukarne bil-
dade kondensatet aterforas till pannorna med minsta mojliga
varmeforlust.  For kondensvattendterledningen till pannorna
erfordras kondensvattenavledare efter virmeférbrukarne, vilka
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sldppa igenom det bildade kondensatet men ej adngan sjilv.
Till foljd av kondensvattenavledarnes ofullkomlighet uppstér
dock hirvid stora svarigheter. Dessa genomsldppa nidmligen
alltid en del anga vid lagre belastning samt krdva en ytterst
tidsodande tillsyn f6r att overhuvudiaget arbeta pa avsett sitt.
P& grund av kondensvattenavskiljarnes sdmre arbetssdtt vid
ldg belastning och omdjligheten att hélla ett stérre antal kon-
densvattenavledare i okianderligt skick, dvergdr en del av upp-
varmningsdngan outnyttjad till kondensvattenledningarne for
att slutligen vid uttrddet i matarvattenbehallaren néstan full-
standigt g4 forlorad. Aven om kondensvattenavledarne fungera
riktigt, genomsldppa de dock vatten av hog temperatur, som
sedan Dbetydligt avkyles, innan detsamma av matarpumparna
aterfores till pannorna. Underhéllet av kondensvattenavledarne
och atergangsledningarne, vilka tili foljd av intrdngande luft
snabbt rosta och ofta mdste utbytas, sysselsdtter vanligen vid
storre foretag flera arbetare medfoérande dryga kostnader, eller
ock resignerar man infér dessa stora svdrigheter, och konden-
sataterledningssystemet befinner sig da snart i ett sddant till-
stand, att driftsledningen helst undviker att hora talas ddrom.
Otaliga anstrdngningar hava gjorts att finna ett kondensat-
aterledningssystem, som arbetar ndgorlunda tillfredsstéllande,
men alia dessa anstrdngningar hava endast delvis lyckats. Dit
kan man rdkna det automatiska Aaterledningssystemet, vars
apparater dock forbruka ej obetydliga mingder friskdnga och
hava hoga underhallskostnader. Vid detta system &ro dess-
utom uppvirmningssystemets regleringsmojligheter mycket in-
skrdnkta. Visserligen medforde det automatiska aterlednings-
systemet ndgot minskade virmeforluster, men pd grund av de
minskade regleringsmojiigheterna uppstodo andra svdrigheter
av driftsteknisk natur. Man kan darfor siga, att alla anstring-
ningar att avhjdlpa kondensataterledningssystemets nackdelar
varit resultatlésa, enir alla dessa svarigheter dro grundade i
systemet sjdlvt, i de naturlagar, enligt vilka detsamma arbetar.

Uppkomsten av hetvattensystemet var nu resultatet av ett
genomgripande forsok att finna en vdg ut ur alla dessa svérig-
heter, som vidldda dnguppvarmningen vid industriella anligg-
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ningar, att befria driftsledningen frdn alla de kostnader och
obehag, som kondensatdterledningen i riklig mingd overallt
fororsakar. Vid 1. G. Farbenindustrie Aktiengesellschafts fab-
riker i Koln-Troisdorf kom man nimligen pa den idén att av-
lagsna alla kondensvattenavledare och kondensvattenledningar
och ersitta dessa med slutna dtergdngsiedningar till pannorna.

|

U@

Kondensleit:

Kondens-
~Topf R
Kanalisation

De tidigare &ngledningarne anviande man som framgéngsled-
ningar for hetvatten, vilket medelst en specialpump togs frén
" pannornas vattenrum och trycktes genom framgangsledningarne
till varmeforbrukarne for att sedan genom atergdngsledningarne
ater tillforas pannornas vattenrum. P34 detta sétt uppfanns det
hetvattensystem, som gar under namn av Caliqua.

Bild 1.
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Bild 2.

D& kondensatéterledningssystemets bristfilligheter alltid
fororsaka betydande vdrmeforluster, har som naturlig féljd av
omldggningen tiil hetvatten avsevdrda besparingar i brinsle
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overallt kunnat pavisas. Dessa brinslebesparingar ha aven sin
grund ddri, att pannornas verkningsgrad enligt utférda prov
vasentligt stegras vid hetvattensdriften, vilket beror pd den liv-
liga vattencirkulationen och den ddrav betingade béittre vdrme-
bverforingen. Brinslebesparingarne dro i sjilva verket si be-
tydande, att omldggningen av 4ngsystemet till hetvatten inom
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Bild 3.

kort betalar sig sjdlvt. Hartill kommer sedan, att alla under-
héllskostnader for kondensatdterledningsanordningar och ang-
ledningar bortfalla, och att pannorna icke bliva utsatta for vare
sig avrostning eller pannstensbildning. For industriella anldgg-
ningar tillkommer sedan en rad fordelar av fabrikationsteknisk
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natur, vilka ofta for ledningen for dylika anldggningar dro mera
utslagsgivande 4n de vunna kolbesparingarne, i det att vid
manga virmeforbrukande maskiner och apparater en stegring
intrdder sdval betriffande produktionskapaciteten som produk-

_Wirmeladning

Bild 4.

tens kvalitet vid omldggning till hetvatten, vilket ju innebir
fordelar i konkurrenshinseende, som méngen gang 4ro avgo-
rande vid valet av uppvirmningssysten.

Skillnaden i princip mellan en hogtrycksangvarmeledning
med kondensvattenavledare och en hetvattensvirmeledning fram-
gar av bilderna 1 och 2. Av den senare bilden framgdr saledes,

— ] _.

Bild 5.

huru pumpen inkopplas i systemet, och & bild 3 synes, huru
systemets framgédngs- och &tergéngsledningar Zro anslutna till
angpannan. A pannans oversida 4ro tvenne studsar fastnitade,
och i desamma dro uttagnings- och resp. dterforingsror inhidngda.
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Uttagningroret far endast vara si langt, att detsamma ndr 10
mm. under ldgsta vattenstdndsytan i pannan, under det att
aterforingsroret neddrages mot pannans botten. Savil uttag-
nings- som &terforingsroren dro invid studsarne forsedda med
avstidngningsventiler, och dessutom maste dterforingsriret vara
forsett “med en backventil fore avstdngningsventilen. Dessa
anordningar dro foreskrivna ur yrkesfaresynpunkt. Bild 4 visar
schematiskt, huru kopplingen utfores, d& anldggningen omfattar
mer 4n en panna. Som av bilden framgdr, dro pannorna kopp-
lade i serie, och endast en panna, den s. k. utgdngspannan

re
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arbetar med angrum, under det att de Ovriga pannorna dro helt
fyllda med vatten. Angrummet i utgdngspannan tjdnstgor som
systemets expansionskdrl och har sdlunda att som ett slags
buffert upptaga vattenmassans volymidrdndring vid uppvérm-
ning resp. avkylning. Utgdngspannan eldas som en vanlig
dngpanna under iakttagande av, att Angtrycket i densamma
halles konstant. Medelst en blandningsanordning vid pumpen,
som mojliggor tillblandning av &tergdngsvatten till hetvattnet,
som av pumpen tryckes ut i framgangsledningen till vdrme-
kropparne, kan temperaturen regleras i man av behov.



17

Bild 5 visar schematiskt, huru hetvattenuppvarmningen ir
anordnad for en industrianldggning. Stérre 6ppna lokaler, sdsom
montagehallar m. m. uppvarmas silunda medelst slingor av slita
01 utefter yttervdggarna samt i dvrigt medelst s. k. luftuppvarm-
ningsapparater, under det att kontorslokaler och dylika ut-
rymmen uppvdrmas medelst vanlig varmvattenvirmeledning,

O]
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Bild 7.

ddr vdrmeledningspannan &4r ersatt med en s. k. omformare,
bestdende av en vattenfylld behallare, i vilken en virmeslinga
for hetvatten &r insatt. Temperaturen & ligtryckssidan reg-
leras automatiskt medelst en termostatanordning. Bild 6 visar
en plan av tyska riksjdrnvigarnes stora reparationverkstider
vid Lainhausen invid Hannover, vid vilka hetvattenuppvarmning

blivit inford. Anldggningen har ett maximalt virmebehov av
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15 mill. v. e. per timme och en ledningsidngd av sammanlagt
3,5 km. Tidigare funnos for denna anldggning ej mindre &n
6 st. dangcentraler, under det att endast 2 dylika erfordras efter
ombyggnaden, en for lokalernas uppvdrmning samt en for alst-
ring av dnga till provning av pumpar m. m.

Vid den gamla hogtrycksdngvarmeledningens ombyggnad
till hetvatten ha de gamla angledningarne bibehdllits, under
det att kondensledningarne borttagits och ersatts med en retur-
ledning for hetvattnet. Vid alla reparationsverkstdder tillhor-
ande tyska riksjdarnvdgarne fores en noggrann brinslebokfdring,
varfor det hdr 4dr synneriigen ldtt att konstatera, vad omldgg-
ningen tiil hetvatten betyder i kolbesparingshinseende. For
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Bild 8.

reparationsverkstdderna i Lainhausen har den Arliga bréinsle-
forbrukningen nedgdtt med 37 % genom overgdngen till het-
vatten. Tyska riksjdrnvigarne har vid samtliga till hetvatten
ombyggda anlidggningar haft samma goda erfarenheter som vid
anldggningen i Lainhausen, vilket ocksd foranlatit huvudforvalt-
ningen i Berlin att utfirda en generell order med innehdll, att
inga om- och tillbyggnader a befintliga hogtrycksdngvirme-
ledningar f& utforas, utan att forst undersokts, huruvida en
Overgang till hetvatten skulle 16na sig.

P4 grund av de goda resultat, som vunnits med hetvatten-
uppviarmning vid de tyska riksjdrnvdgarne har statens jirn-
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vigar beslutat att ombygga huvudverkstaden i Notviken till
hetvattenuppvarmning under innevarande ar, vilket arbete upp-
dragits 4t nordiska Aktiebolaget Caliqua i Stockholm, vilken
firma innehar licens for utférandet av dyiika hetvattenvirme-
ledningar inom Skandinavien. Bild 7 visar en plan av huvud-
verkstaden vid Notviken, och bild 8 &r en sammanstillning som
utvisar anldggningens driftkostnader fore och efter ombygg-
naden samt ombyggnadens forrdntning. Firman har hdr lamnat
bindande garanti for en minskning av kolférbrukningen med
minst 28 9%, sedan hetvattenuppvarmning Dlivit inford.

Ett stort antal fabriker i Tyskland, sdsom kabelverk, fir-
gerier, gummifabriker och kemiska fabriker av skilda slag hava
1atit ombygga sina anldggningar till hetvatten, och &verallt
hava driftskostnaderna for uppvarmningen nedgdtt hogst be-
tydande. Ett fargeri, som undertecknad bestkte vid en resa
till Tyskland for studium av hetvattenuppvirmningen, hade
sdlunda konstaterat en nedgdng i brénsleforbrukningen av 35
%, och oOverallt var beldtenheten med det nya uppvirmnings-
systemet mycket stor.

Som av det sagda framgar, medfor omlidggningen av en verk-
stadsanldggnings uppvirmningsanordningar till hetvattendrift
en visentlig besparing i driftskostnaderna. En dylik omldgg-
ning kan alltsd sidgas utgora ett led i den numera allminna
strdvan att rationalisera driften. F&r jarnvigsforetagen ar ju
f. n. varje mojlig sdnkning av driftskostnaderna av betydelse,
varvid dven de mojligheter som hetvattensystemet for upp-
varmningsdndamal kan erbjuda, bira tagas under dvervigande.
Den rationalisering av driften, som kan &stadkommas genom
ombyggnad till hetvattensystem, har Zven den fdrdelen, att
arbetslosheten inom landet icke hdrigenom 6kas, men importen
av utldndskt brdnsle minskas.



Bilaga 2.

Optisk signalverkan fran vigovergingarnas signal-
mirken och lyktor.

(Foredrag av ingeniéren C. Plass vid Ingeniérsforbundets
extra mote den 12 mars 1932.)

De svenska jarnvdgarna ordnade redan pa ett mycket ti-
digt stadium signaleringen vid plankorsningarna med landsvi-
garna pd ett rationellt och enhetligt sétt. Det skedde ar 1924,
d. v. s. vid en tidpunkt d& antalet bilar i landet dnnu var lagt
jamfort med vad det nu ar. I intet land i Europa har signale-
ringen vid vidgdvergdngarna dnnu ordnats tillndrmelsevis s vil
till tjdnst for den moderna landsvigsmotortrafiken. Man far
ga till U. S. A. for att finna en parallell bdde vad tiden for
introduktionen av signalsystemet Zvensom fullstindigheten av
anordningarna betrdffar. Vad sirskilt de helautomatiska ljus-
signalerna betrdffar, si har férutom Sverige endast Schweiz
faststidllt normer for signaleringen. Den schweiziska signalen
forefaller emellertid att hava blivit vald sd att det visat sig stota
pd mycket stora svarigheter, att i praktiken och med vixande
antal signalinstallationer utféra densamma driftsiker. Instal-
lerandet har darfor stannat i stopet. I Holland har uppsatts
ett fdtal ljussignaler av modern typ. Dessa signaler dro emel-
lertid oberoende av tdgrorelsen och visa stindigt blinkande
gult sken. I Tyskland har Riksjdrnvigarna sedan 1929 gjort
praktiska forsok med automatiska signaler liknande de sven-
ska och sdlunda angivande om tdg kommer eller icke.

Sedan vigovergangssignaleringen i Sverige nu varit i bruk
i 8 ar ehuru givetvis under denna tid endast successivt tillam-
pad, bor olycksstatistiken kunna giva om icke ett avgdrande
betyg sd dock en god uppfattning om signalsystemets virde.
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For att fa jamforelsesiffror ma forst ndmnas nagra siffror frén
utlandet. Uppgifterna dro hdmtade ur U. I. C.*) statistique
Internationale des Chemins de Fer 1930.

Antal o6verkdérda och dodade personer och dragare vid
sdvil bevakade som obevakade vdgdvergdngar:

Norge ...... ... ... ... . 18
Sverige, Statens Jdrnvdgar ........ 37
Finland ...... ... .. ... ... ... ... 38
Schweiz ..........oooiiiiiiii.. 49
Belgien ....... .. ... ... . . 89
Holland ............ ... ... ... ... 97
Ruminien .......... ... ... ... .... 120
Italien .......... ... ... .. ... ... 159
Polen ........ ... . ... .. .. .. 182
Tyskland . ........ ... ... ... ... 217
Tjeckoslovakiet ................... 332

Japan ..ol 1253

Tyviérr finnes ingen samlad statistik for de Enskilda Jdrn-
vigarna i Sverige tillgidnglig. Vidstdende kurvor (fig. 1) visa
statistiken frén Statens Jarnvidgar. Vid betraktande av kur-
vorna bor ocksd héllas i minnet utseendet av kurvan for antalet
automobiler i landet (fig. 2). Tendens att folja denna sist-
nimnda kurva uppdt visa icke ndgra av olyckskurvorna utan
under det sista dret avgjort motsatsen. D& de olika klasserna
av varningsanordningar férekomma pd vigovergéngar av sins-
emellan olika kategori i avseende pa trafikintensitet och tag-
hastighet kunna kurvorna icke direkt jamforas sinsemellan.

Vigovergingsproblemets mangsidighet ar ju vélbekant for
de Enskilda Jirnvdgarnas fackmdn. Nyligen har av Kungl.
Maj:t tillsatts en kommitté f6r utredning om atgirder till hojan-
de av trafiksikerheten vid korsningar mellan vigar samt jarn-
vigar och vattenvigar jimte didrmed sammanhingande frégor.
Dédrmed sammanhidngande fragor torde syita pa de ekonomiska

*) Union Internationale des Chemins de Fer.
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sporsmdl, som 1924 drs forfattning 1dmnade Gppna. En annan
motivering f6r Kommitténs tillkomst nu torde vara Overrevi-
sorernas vid S. J. bekanta yttrande 1930: »att man icke borde
underldta att efterse huruvida icke storre effekt skulle kunna er-
nds genom sddana forbattringar av de befintliga anordningarna,
som vore mdjliga att med kanske ganska rimliga kostnader
genomfora etc. etc.».

Antal registrerade bilar
/ Sver/ye /925 - /930. 145000

/137004
128000,

/170000,
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&0000
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Fig. 2.

[ 1924 A4rs forordning No. 318 foreskrivna signalmirken
dro i och for sig alldeles utmirkta. Det ar utforandet i prak-
tiken som fullstdndigt har brustit vad ytbehandlingen betriffar.
I stéllet f6r de klart orange-gultlysande kryssmirkena och for-
varningsmérkena som forordningen anger, ser man vid vig-
overgdngarna oftast mer eller mindre rostiga plitkryss vars
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tfiarg stoter i brunt. En sddan anordning dr icke ldngre ndgon
signal. Tyvdrr har hidrmed mdst riktas en kritik pd denna
punkt, men det sker med fullaste forstdelse f6r svarigheterna.
Det har faktiskt p4 marknaden icke hittills funnits nagot fab-
rikat, som tillfredsstéllande 16st problemet. Man har egentligen
endast haft att tillgd mélningsmetoden och denna har sina
patagliga svagheter. En malad skylt kan sidgas forsimras kon-
tinuerligt frdn forsta dagen den sattes upp tills den ar for-
vittrad. I genomsnitt forblir den malade skylten reglements-
enlig och acceptabel helt kort period utav den tid den i regel
far kvarsitta. Underhallet genom malning blir dyrbart framfor
allt genom den tid och den personal det tager i ansprak.

Med optisk signalverkan menas egenskapen hos en signal
att tilldraga sig dskadarens, trafikantens uppmirksamhet; att
av denne kunna avldsas i avseende pa signalbildens form, fiarg
och innebdrd.

Signaleringen enligt 1924 4rs forordning 4r byggd pa en
bestdmd princip, ndmligen den att den vigfarande genom
varningsmirken uppmérksamgores pa att han nalkas en jdrn-
vdgsovergdng. Dessa mérken dro kryssmidrke och event. for-
varningmdrke. [ alla de fall dédr landvagstrafiken har storre
intensitet 1dmnas vid vagovergangen upplysning om huruvida
tdg kommer eller icke. Detta sker medelst bom eller grind,
ringklocka eller ljussignal. Det &r salunda avsett att signal-
verkan frdn varningsmirkena skall vara sadan, att ingen vig-
farande rimligtvis kan passera vdgovergdngen utan att dess-
forinnan pd bromsdistans ha observerat att han nalkas vig-
overgdngen. Det &dr sdlunda icke tinkt att vad betrdffar
ljussignalen denna om dagen skall vara det som i forsta hand
fdngar trafikantens uppmdirksamhet. Anser man att en for-
battring av vidgovergangssignalen ir nodvindig och skulle
denna forbdttring huvudsakligen koncentreras pd att gora
ljuset mycket starkt i lyktorna, sd torde man hava tagit for
sig ett problem som saknar praktisk Iosning. Att Overtriffa
solljuset och dagsljuset ldr nog bliva svirt dven i fortsitt-
ningen. Mojligheten att uppnd driftsidkerhet &r ocksd en be-
stimmande faktor. Hirmed 4r icke sagt att icke forbattringar
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i siktbarheten hos lyktorna kan vara 6nskvird sérskilt beroende
pd lokala forhdllanden. Icke heller har sagts att detta icke
skulle kunna goras inom rimliga grdnser och for rimliga kost-
nader. Forslag i positiv riktning skall gbéras nedan.

Varningsmidrkenas stora formdga att verka nedbringande
pd olycksfalisfrekvensen har kunnat konstateras patagligt i
Tyskland. Olycksfallskurvan var dir i raskt stigande till och
med 1928 men foll kraftigt tillbaka under 1929 och 1930.
Frdn och med 1929 borjade kryssmirkena inforas.

En dubblering eller triplering av signalerna framfor dver-
gangen méste ovedersdgligt garantera en starkt forhdjd effek-
tivitet hos det valda varningssystemet. D& det riktas kritik
mot sdkerhetsanordningarna vid jdrnvigsovergdngarna, synes
man ménga ganger alldeles forbise, att de mojligheter som
1924 &rs forordning anvisar knappast ndgonstans blivit full-
stdndigt utnyttjade, i det att férvarningsmirket blivit sparsamt
anvdnt utom pd sista tiden av S. J. och triangelsignalen, vars
uppsittande dligger vagmyndigheterna, saknats eller fore-
kommit i primitiv form. Man kan icke begira, att ett system
som tillimpas i stympat skick skall funktionera med 100 9%
verkningsgrad.

Betrdffande triangelsignalen sa har forst genom Kungl.
Maj:ts forordning av den 12 juni 1931 en god signal skapats.
Franvaron i nimnda forordning av anvisningar for hojande av
sigalens effektivitet vid morker genom reflektorer kan emel-
lertid i undantagsfall leda till att mindre effektiva signaler
uppsdttas.

Vilka dro de avgdrande faktorerna for kraftig signal-
verkan? Bakgrunden, mot vilken signalen tecknar sig, 4r en
sddan och bor en signal utbildas med hinsyn hirtill. Om nat-
ten dr bakgrunden i gynnsammaste fall svart och neutral. Om
dagen konkurrerar sd att sdga bakgrunden med signalbilden
om observatdrens uppmdirksamhet. Nattsignalen dr dirfor ett
enklare problem dn dagssignalen. En annan faktor dr vid be-
lysta signaler om direktseende eller silhuettseende dger rum,
d. v. s. det bekanta fenomenet, i ena fallet d& observatéren
befinner sig mellan ljuskillan och det observerade féremailet,
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och i det andra fallet d4 det observerade foremalet befinner sig
mellan observatéren och ljuskillan. Om dagen utgdres den hdr
dsyftade ljuskillan av det diffusa dagsljuset eller direkta sol-
liuset. Det diffusa dagsljuset 4r emellertid alltid olika starkt
i olika stralningsriktningar; i regel starkast frdn det hall i
vilket solen befinner sig. Vad man betecknar »himlen» strélar
starkare in foremdlen pd jorden. En signalfigur observerad
mot himlen som bakgrund ter sig darfor i regel mer eller mindre
som silhuett. Firg och detaljer pd signalens yla bliva svédra
att urskilja. Avldsbarheten hos signalbilden dr alltid beroende
pd kontrastverkan mellan ytan och bakgrunden samt mellan
ytans detaljer, vare sig denna kontrast bestdr i fdrgskillnad
eller figursammanstdllningar. Vid lysande signal om natten
kan endast direktseende komma pd tal. Emellertid dro be-
greppen belyst och lysande endast relativa fenomen. En belyst
och direkt sedd triangelsignal kan pé ett ogonblick forvandlas
till en silhuettsedd signal pd grund av det upptrddande ljuset
frdn en motande bils stralkastare.

Storleken hos signalbilden dr ytterligare en faktor av be-
tydelse. Storlek dr ju i och for sig ett relativt begrepp. Bilisten
har nog i allménhet blicken inriktad ratt ldngt framdt i vigens
riktning; ju lingre bort ju battre vidgen dr och ju hogre kor-
hastigheten. Den 6nskvirda fria korprofilen pd vigen begrin-
sar signalbildens’ utstrackning indt vdgen. Vid lysande signaler
med flera ljuspunkter maste dessa befinna sig péd ett inbordes
avstdnd av minst 1/1000 av observationsdistansen for att icke
flyta ihop for blicken. Att spdcka en text eller en symbol med
en mingd kattégon 4r oftast en férsdmring.

Tydligt 4r, att man bor strdva efter en signalbild, som
ir lysande for att kompensera svagheterna vid skymnings-
belysning samt vid silhuettseende och for att uppna distans-
verkan pd natten. Egenskapen att vara lysande bor emellertid
icke ernds pd bekostnad av héllbarheten. Ej heller f& anord-
ningarna for reflex stora tydligheten av dagssignalbilden. Kan
man uppnd att varningsmérkena te sig mdjligast lika om natten
atminstone pé relativt nira hall i strilkastarebelysning som pa
dagen dr det sidkerligen en styrka. Ytbeldggningen bor vara
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sddan, att den icke ger glansdagrar utan ter sig som diffust
lysande, liknande t. ex. en neonskylt. Tillgdnglig belysning
skall av ytan fangas och i mojligaste man dirigeras mot obser-
vatirens dga savdl pd langt som pa ndra hall. Plana, speg-
lande eller glansiga ytor dro salunda forkastligca ur optisk
synpunkt. Betrdffande kryssens forseende med kattdgon till-
rddes reservation eftersom ljussignaler finnas vid vigover-
gangar vilkas verkan icke fa stiras nattetid. Vita lysande

Fig. 3.

kattogon pa kryssmirke dar samtidigt skall finnas ett rott ljus
ar knappast att tillrdda med hdnsyn till mojligheten av att det
rida ljuset kan utebli pd grund av slockning. Reflektorerna
dro till for att giva avstdndsverkan och for att kunna detta
béra de icke sitta sa hogt som pd kryssen. Deras plats ir
dérfor lampligast pa trianglarna och ev. pd forvarningsmiérkena.

Den nya fargskalan for trianglarna, medelkromgult, och
signalritt i omvéxlande filt, besitter utomordentligt god kon-
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trastverkan i landskapet savdl mot vinterns snd som sommarens
gronska. Kryssmirken och forvarningsmarken borde ocksé
givas denna gula firg istéllet for tidigare anvdnd stark orange-
gul. Ljust gult dr nidst vitt den starkast ljusreflekterande
fargen.

D& firg och ljusegenskaper valts och sammanstillts med
stor omsorg ir det givet att det miste fordras, att pd en signal
dessa egenskaper kvarstd ar efter &r och icke mattas av.

Vad betriffar vigovergdngarnas lyktor sd har ovan lovats
positivt forslag till en billig 6kning av effektiviteten hos dessa.
Ett mycket littfunnet medel dr forseendet av lyktorna med
bakgrundsskirm (fig. 3). Skall en retusch goras pé Ijussig-
nalen av 1924, si borde man avhjilpa den uraktldtenhet som
gjordes 1924. Man bor ge lyktan en bakgrundsskdrm. Ingen
annan typ av ljussignal, som skall vara synlig vid dagsljus,
konstrueras eller anvidndes numera utan bakgrundsskdrm.
Signalljusets synbarhet vid dagsljus dr nadstan helt och héllet
en bakgrundsfriga. Emellertid har konstruktionen av bak-
grunden sina givna begridnsningar. Den kan ej goOras hur
otymplig som helst, etc., varfor ljusstyrkan hos lyktan givetvis
spelar en stor roll. Vid férsék med tvdnne exakt lika signal-
lyktor, den ena dock med men den andra utan bakgrundsskirm,
konstaterades att man kunde avldsa den med bakgrundsskdrm
pad dubbelt sd langt avstand som den andra.

Forordningen redan nu ldgger nog ej ndgot direkt hinder
i vigen for anvidndandet av bakgrundsskdrm till Iyktan. Emel-
lertid har bakgrundsskidrm for vagovergdngslyktor hittills icke
blivit praktiserad, emedan man ju dirmed gor ett icke sa litet
pafallande tilldgg i silhuetten for signalen. Anvadndes bakgrunds-
skdrm, bor lyktan placeras pa lagre hojd an nu, sd att bak-
grunden ej inkrdktar pd signalbilden: »Flera spdr».

Bakgrunden bdr och kan utféras sa, att den reflekterar
minium av ljus i horisontalplanet. Den synes dd svart f6r den
vdgfarande &skadaren.

Betrdffande lyktans signalljus sd torde mot firgerna rott
och blévitt icke komma ifrdga ndgra nya onskemdl. Det roda
glaset, som gor det vita ljuset i lyktan till rott, absorberar
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visserligen ca. 75 9% av lagans ljus, men & andra sidan 4r det
roda ljuset s& sillsynt, att det ddrigenom far en stark signal-
verkan. Man vinner igen sd att sdga. Fdrsok hava givit vid
handen, att man kan rikna med ett virde av 40 % av det rent
vita ljuset. Det blavita har befunnits bdst ur firgsinnesyn-
punkt och blidndar ej.

Olika blinkhastighet for det roda och det vita ljuset bor
vara regel.

Synligheten hos lyktornas ljus 4r ju i sista hand beroende
pa att lysvinkeln tédcker tillrdckligt stor del av vigen. Forord-
ningen ger ju bestimda foreskrifter hdarom, och de lyktor, som
finnas uppsatta, fylla nog mattet hirvidlag, men inriktningen
dr langt ifrdn latt pa manga vdgar. Ménga ganger har nog
en lykta med stor spridning varit efterlingtad, men med stor
spridning foljer en sdnkt ljusstyrka. Man madste ndmligen ha
i minnet, att en vdgovergdngssignal alltid maste bliva beroende
av magasinerad energi helt eller delvis, d. v. s. batterireserv
av ndgot slag. Man kan sdlunda icke kosta pd vad som helst
i avseende pd ljuskéllan. Emmellertid behdver ljusstyrkan pa
den del av strdlknippet, som gdr &t sidan i signalens nirhet,
icke vara av sa stor styrka som den del som ir riktad i vigens
ldngdriktning. Med 85° spridning totalt bora de flesta fore-
kommande fall kunna tidckas genom placering av lyktan till
vinster eller hoger om vagen.

Dé& ca. 95 % av landets vidgdvergdngssignaler 4ro av
Aga typ, torde det fi anses berdttigat att nimna, att en ny
Aga lykta kunnat konstrueras, som limnar 85 © spridning, var-
vid den starkaste delen av ljusknippet har dubbelt si hog
ljusstyrka som & den tidigare Aga lyktan och den mot sidan
riktade delen ayv ljusknippet har lika hog ljusstyrka som den
tidigare Aga lyktan forsedd med 30° spridningslins. Denna
optiska forbéttring har astadkommits genom #ndring av lins-
konstruktionen. Genom anvidndande av speciell brannarekon-
struktion har gasférbrukningen nedbringats fér den nya lyktan
med ca. 14 % under den tidigare konstruktionen.

Problemet angdende de talrika pikorningarna av vig-
bommar faller icke omedelbart under rubriken for detta fore-
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drag och skall dédrfor ldmnas 4sido. Emellertid skall i korthet
berdras frdgan om lyktorna vid de bevakade korsningarna.
En viktig synpunkt forefaller att vara, att lyktorna skola vara
placerade s& hogt, att de ej alltfor 14tt undanskymmas. En
placering pa stolpe pd samma sdtt som vid de automatiska
ljussignalerna &dr sdkerligen rationell. Manga pdkorningar av
bommar ske just som bommarna fillas. Forringningen obser-
veras ej. Upptrddandet av en rdd ljussignal samtidigt med
forringningen har visat sig ha god varningsverkan i de manga
fall, dar den redan tillimpas. Lyktan mdste di utforas s§, att
den blir effektiv dven vid dagsljus, och dr ett viktigt medel
hértill anvdndandet av bakgrundsskdrm samt lykta med lins
med tillrdcklig ljusvinkel. Anbringande av rdda reflektorer pa
bommarna synes ocksd vara en billig anordning, som é&nnu
alltfor litet anvindes har i landet.

Som slutord ma anforas, att de signalanordningar, som
numera installeras, bora utféras icke minst med tanke pd deras
formdga att permanent och driftsdkert bibehdlla sina egen-
skaper.
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Bilaga 3.

H. N. J. busstrafik och nigot om Michelinvagnen.

(Foredrag av maskiningeniren E. Ostlund vid Ingenibrsfér-
bundets extra mote den 12 mars 1932).

Redan ar 1923 borjade H. N. ]. diskutera nddvandigheten
av att ga in for biltrafik. P4 grund av minga omstdndigheter
— framst kanske det osmakliga i att skonkurrera med sig
sjdlvs — drojde det dock &dnda till 1927, innan néagot direkt
gjordes &t saken. Sistndmnda &r i april 6ppnades mellan Hylte-
bruk och Torup jdrnvdgens forsta busslinje, omfattande en
ldngd av 13 kilometer. I samband hdrmed indrogos tvd tigpar
i vardera riktningen pa motsvarande jarnvégslinje.

Bilidén var nu inférd och fortsatte att utveckla sig, si
att vid 1927 ars slut jarnviagens samtliga billinjer, 5 till antalet,
omfattade en langd av 97 km. Av den grafiska framstili-
ningen i bild 1 framgdr, hur utvecklingen fortskridit dirhin,
att jarnvdgen vid 1931 ars slut hade 13 billinjer med en sam-
manlagd lingd av 650 kilometer. Antalet bilkilometer, som &r
1927 uppgick till 55,000, var 1931 uppe i 653,000, samtidigt
som antalet resande hade stigit frdn 32,000 under &r 1927 till
409,000 under 1931. Forhallandet mellan linjeldngd, bilkilo-
meter och antalet resande var bist ar 1929. S& var diremot
icke forhdllandet mellan inkomster och utgifter. Bild 2 visar,
att den storsta skillnaden mellan dessa forefanns 1930. Detta
var beroende pa, att jarnvidgen i slutet av 1929 6ppnade trafik
péd en ny linje med stor frekvens och relativt htga biljettpriser
samt att biljettpriserna 1930 héjdes pd en annan livligt trafi-
kerad linje.

Inkomsterna under aren 1928—1931 uppgingo i medeltal
till 36,7 oOre pr Dbilkilometer. Utgifterna, som &r 1927 voro
mycket hdoga — av litt forklarliga skil — sjonko 1928 till
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26,7 ore pr bilkilometer fir att sedan dter i ndgon mén stiga,
och utgjorde medeltalet under aren 1928—1931 27,7 ore pr
bilkilometer. [ dessa utgiftssiffror ingd inga avskrivningar.
Avskrivningar pa &ldre bilar goras nu med 25 9% och pé nyare,
som vi kunna kalla kvalitetsbilar, med 20 9%. — Skillnaden
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meltan inkomster och utgifter — exclusive avskrivningar —

var sdledes under dessa &r i medeltal 10 o6re pr bilkilometer.

Av de 13 biilinjer, som trafikerades vid 1931 &rs slut,
hade 5 st., omfattande 209 km., gitt med vinst och 8 st., om-
fattande 441 km., med forlust. Detta kan ju anses vara ett
déligt proportionsforhallande, men betinker man, att flera av
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dessa forlustlinjer dr rena »stridslinjer» och en del andra voro
timligen nya med en icke upparbetad trafik, sd stiller sig
saken ej sd avskrdckande.

Att frekvensen pd en linje kan Okas genom insittandet
av flera och bekvdmare resemdjligheter har vid minga till-
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féllen framhéllits. Ett sddant bevis har bl. a. H. N. J. att upp-
visa pd linjen Jonkoping—Mansarp. Bild 3 visar, huru totala
resandeantalet pd denna linje Okat sedan 1921, under vilket ar
jarnvdagen i huvudsak ombesorjde all trafik pd linjen ifraga.
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Ar 1922 oOppnades en privat busslinje mellan Jonkdping och
Smalands Taberg, vilket vid sidan av andra omstdndigheter
gjorde, att antalet resande med tdg minskades i ej ringa grad.
S& smaningom lyckades jdrnvdgen genom att sdnka biljett-
priserna ater Oka resandeantalet. Den privata busslinjen be-
fordrade dock under 4ren 1923——1927 ett ej ringa antal
resande, vilket visade pd, att totala resandefrekvensen stimu-

/'/a/msfao/—-/\/dsg/cb' Biilralik.
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lerats i hog grad. I slutet pd &r 1927 fick jirnvigen kon-
cession pd egen busslinje mellan Jonkdping och Mansarp. Detta
astadkom, att under 4r 1928 antalet resande med tag sjonk, men
att sammanlagda av jarnvigen transporterade antalet resande
steg med Over 18 9 mot 1927. Juni 1929 inldste jarnvdgen den
privata busslinjen mellan J6nkoping—Smalands Taberg var-
efter nya storre bussar insattes och antalet bussturer utékades.
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Detta hojde ocksd frekvensen i sd avsevdrd grad, att antalet
resande under dr 1931 blev 70 9 storre dn under ar 1921.
Hérvid &r att mirka, att inga storre industrier eller liknande
foretag under tiden uppstatt efter linjen.

Vi dtergd till utgifterna. Av dessa, som i medeltal upp-
gingo till 27,7 ore pr bilkilometer, faller storsta anparten pa
avloningar, brinsle och oljor samt reparationer. Nedanstiende
sammanstillning visar bl. a. kostnaderna pr bilkilometer for
nidmnda faktorer:

1927 1928 1929 1930 1931

Antal bussar .................. 7 9 15 21 29
Antal andra bilar ....... P 11 2 2 6
Antal chaufforer (inkl. reparatérer) 6 8 13 18 23
Avléningar ore pr bilkm. 6,0 7,8 8,5 8,8 7,4
Bransle- och oljekostn. » 59 7,2 80 7,3 6,5
Reparationskostn. » 6,7 42 50 4,9 6,0

Av sammanstdllningen framgar, att reparationskostnaden vari-
erat mellan 6,7 och 4,2 o6re pr hilkilometer. Den stora skill-
naden dr i huvudsak beroende pd, att vid Overtagandet av
privata busslinjer gamla och daligt underhdllna bussar erhéllits,
vilka tarvat omfattande reparationer. Variationerna i brinsle-
och oljekostnaden dr naturligtvis mest beroende pa fluktuatio-
ner i bensin- och oljepriser men dven i viss man pd vissa —
sdrskilt dldre — bussars f6rméga att »sluka» brinsle och olja.
Som brédnsle anvdndes l4ttbentyl. Pa grund av de stora
inkop, som kunna goras, erhdlles nu denna till samma pris
som bensin. Littbentylen ger ju som bekant motorerna storre
effekt, varjimte dessa ej sota igen sd fort, som ndr bensin
anvindes. Egna tappstationer med Mack- eller andra métare
dro uppsatta vid de flesta garage. De dir placerade brénsle-
tankarna rymma 10,000 och p& sina hall 20,000 liter.
Sammanstéllningen &ver avléningar giller chaufforernas
manadslon samt provisioner till dessa och till stationsf6re-
stdndare pd bussarnas shemstationers. Provisionen fo6r de
sistndmnda utgdr — om de ej sitta pd »dverklassad» station
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— med 0,1 9% pd uppbérden av resande och 2,0 9% pd upp-
borden av gods. Chaufférerna avlonas som bekant som extra
personal i grupp 1. Deras provision utgar med 1!, % pé
uppborden av resande och 3 % pa uppbdrden av gods. P&
sddan inkomst, som betalas direkt till jirnvdgen — exempelvis
for postbefordran, som forekommer pd ett flertal linjer — ut-
betalas ingen provision. Vid tillfdllen, ndr chauffér icke kan
intaga middagsmalet i hemmet, utgar en extra ersdttning av 1 kr.
50 o6re pr dag. Chaufforerna erhdlla dessutom skinnvast eller
kort pils efter behov, overalls samt uniformseffekter sdsom
emblem, knappar, tridnsar etc. Till chaufférer antagas nu
endast sddana, som hava verkstadspraktik. Till bilreparatorer,
vilka dven dro reservchaufférer, sddana som hava vederborlig
praktik frdn bilreparationsverkstad.

De huvudsakligaste och stdrre bilreparationerna utforas i
Halmstad, dér bilreparationsverkstad 4r inrdttad i H. B. J. f. d.
malareverkstad, vilken f6r dndamélet hyres av H. N. J. F .n.

dro 4 st. reparatdrer didr sysselsatta. Mindre reparationer ut-
foras dven i Ulricehamn och Smdlands Taberg av dar place-

rade reservchaufforer. Jarnvdgens lok- och vagnverkstad samt
privata verkstdder anlitas endast undantagsvis.

Antalet bussar och bilar var vid ingdngen av detta aret
sammanlagt 35 st., ddrav 21 st. bussar, 8 st. kombinerade per-
son- och lastvagnar samt 6 st. lastbilar. Foljande fabrikat
voro representerade:

Scania Vabis med 9 bussar,

Volvo » 6 » , 2 komb. och 4 lastbilar,
Chevrolet > 2 > , 3 > y 1 >
G. M. C. > 2 > o, — —

Ford P— 3 » » »

Vagnarna fran de tre sistndmnda fabrikerna dro de ild-
sta. Nar dessa vagnar ersittas, eller nya av annan anledning
skola anskaffas, 4r meningen att taga sddana frin Scania-
Vabis och Volvo, om férutsdttningarna betriffande priser,
kvalitet etc. d&ro desamma som nu. De stérre bussarna av det
forra och de mindre bussarna samt lastbilarna av det senare
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fabrikatet. Héirigenom ernas sd smaningom en standardise-
ring, avsedd att nedbringa kostnaderna for reservdelar etc.

Samtliga vagnar dro nu forsedda med ballongringar, vilka
giva vagnarna en mjuk ging och »sparas dem vid glng pé
samre vigar. Myndigheterna ha cocksd vid ndgra tillfdllen
tillitit hogre hjultryck, ndr ballongringar anvénts.

Samtliga bussar och lastbilar dro malade i en hogrod farg
med vit mirkning pd svart botten. Denna suniformering» dr
berdknad att for allminheten genast angiva, vilken buss som
tillhér jarnvigen och som saledes naturligtvis dr att féredraga
framfor andra bussforetags. Den roda fargen ar ju en god
reklamfarg.

Jarnvigen disponerar f. n. 20 garagebyggnader med plats
for 37 bilar. Av dessa byggnader hyr jarnvagen 7 st. Ovriga
dro dels uppforda av jarnvigen, dels erhalina vid overtagandet
av privata busslinjer. De flesta av jarnvdgen uppforda garage-
byggnaderna dro av plit med dubbla vdggar och torvstro-
fyllning mellan dessa. Bild 4 visar ritningen péd ett sddant
garage, vilket fullt inrett med arbetsgrav, vdrme, ljus etc. och
med plats for 3 bussar kostar mellan 6000—7000 kronor.
Summan har varierat ndgot, beroende péd lokala forhéllanden,
men i medeltal har varje bussplats, som erhdllits, kostat c:a
2300 kronor. I ett fall har garage med plats for 2 bussar in-
retts i en magasinsbyggnad av trd. Kostnaden pr plats blev:
hdr c:a 2600 kronor. Billigare blev omdindringen av ett lok-
stall, ddr plats erhdlls for tre stora och en mindre buss. Kost-
naden i detta fallet uppgick till c:a 1000 kronor pr plats. Alit
som allt kan man nog sdga, att de garagebyggnader, jirn-
viagen uppfort, varit billiga och idndamalsenliga. ’

Utan att nirmare g& in pad fragan skall jag ndmna nédgot
om biljettsystemet. Under aren 1928 och 1929 tillimpades pd
busslinjen Jonkoping—Maénsarp tur- och returbiljetter, varvid
returbiljetten Aven gillde vid aterresa med tdg. Detta var
dock betridffande denna linje ett missgrepp och dndrades 1930
sd, att endast enkla biljetter inférdes. Numera gilla samma
biljetter pd tdg och buss endast mellan Halmstad—Oskarsstrom
och mellan Torup—Hyltebruk. P& den f6rra linjen beroende
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pa konkurrens frdn privat busslinje, pd den senare dérfor, att
tdg i vissa fall ersatts med buss. For billinjer, vilka icke ga
parallellt med banan utan hava karaktdr av tillforsellinjer,
tillampas genomgdende biljetter pd buss och tdg. For att
underldtta biljettforséljningen och kontrollen har trafikinspek-
toren — vilken vid H. N. J. som vid de flesta jarnvdgar stdr
for biltrafiken — strdvat efter att fa biljettpriserna att sluta
pad 0, 25, 50 eller 75 ore. Nagon som helst fribefordran
forekommer ej pa bussar. Fordenskull- fr dven jdrnvdgsman,
som 4r stadd pd tjinsteresa och anlitar jarnvdgens bussar,
betala hidrfér och sedermera uttaga beloppet pd reserdkning.

Vad hittills sagts har i huvudsak rort busstrafiken. Jdrn-
vigen utévar dock dven lastbiltrafik och har fordenskull 6 bilar
i anvindning. S& utfores nu pa linjen Jonkoping—Smdlands
Taberg godsbefordran pé bil dels hela linjen, dels till och frdn
stationerna Jonkopings Hamn, Hovsldtt, Norrahammar och
Smalands Taberg. Séledes en »frdn dorr till dorr»-trafik,
kombinerad med hdmtning och utkérning av gods till och frén
stationerna. P& en del stationer utfor jarnvdgen godsutkor-
ning avgiftsfritt eller mot en mindre avgift. P4 andra stationer
aterigen har Overenskommelse trdffats med privata transport-
foretag, sd att de mot en bestdmd, 1dg avgift utféra trans-
porterna av gods frdn jdrnvdgen till mottagarna. P4 en linje
har dven pa forsok inforts bilar fér transport av trdvaror.

Organisationen med att skapa ett system for samtrafik
mellan jdrnvdg och bil har dock gjorts med forsiktighet, ty
det kan ju ej for ndgon part i ldngden vara nyttigt att infora
nya trafikformer, om den gamla fyller rimliga ansprdk pa
snabbhet och billighet. M. a. o. man bér akta sig for »trafik-
sloseri». Jdrnvdagarna hoppas ju ocksd pa att den konkurrens
frdn privata bildgare, som hittills utan hansyn till det allmin-
nas bidsta fatt breda ut sig, skall komma att liggas pa en
sundare och riktigare basis genom inférandet av strdngare
trafikbestimmelser for landsvagstrafik samt genom hogre skat-
ter pd bilar, bensin, gummi etc. Nagot som ur nationalekono-
misk synpunkt mdste anses vara riktigt. -Man far dven hoppas
pa, att den trafikndmnd, som vil i sinom tid skall f4 befogen-
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het att ordna upp trafikfrdgorna, forstdr nédvindigheten av
att koncession for biltrafik parallellt med jdrnvdg icke beviljas
privata foretag.

Aven om nu alla dessa forhoppningar skulle sld in, sd
kunna dock icke jarnvdgarna bortse frdn det faktum, att bil-
trafiken i ménga fall erbjuder en hel del naturliga foretrdden,
vilka mdste tillvaratagas. Att ndrmare gd in pa dessa for de
flesta jarnvdgsmidn numera kdnda frdgorna 4r hidr ej platsen,
men man kan ej undgd- att for sig sjdlv framhélla, att vi dnnu
blott befinna oss i landvagstrafikens barndom och att kon-
kurrensen med jadrnvdgarna — dven om den blir sundare—siker-
ligen aldrig kommer att upphora. Hittills har denna konkurrens
i huvudsak héllit sig inom kortare strackor, men sikert dr nog,
att den inom en ej for avldgsen framtid dven kommer att om-
fatta lidngre avstdnd. Tiden &r nog dven snart kommen, nir
vi ha att rdkna med konkurrens fradn »flyget».

Det gédller for den skull for jarnvdgarna att i tid inrdtta
sig darfér och tillgripa alla de medel, som bjuds for att hoja

konkurrensformagan. Ett av dessa medel & — om det hdller,
vad det lovar — Michelinevagnen, jdrnvidgsfordonet pd gum-
mihjul. '

Tanken pd att infora gummit som ett fjidrande element
i de vanliga jarnvagshjulen, for att pd sd sitt borteliminera
rdlsskarvs- och flinsstotarna, har vil foresvidvat oss lite var.
Mig veterligt har dock hdr i Sverige ingen dnnu kommit till
ndgot praktiskt resultat. Vid dessa funderingar har tanken pa
att oka adhesionen mellan hjul och rédls dock nippeligen fore-
legat. For firman Michelin var detta ddremot en av utgdngs-
punkterna. De hade sett pa frdgan sdlunda: P& grund av den
alltmer Okade bilkonkurrensen madste jirnvigarna se till, att
deras transportmdjligheter 6kas. Detta kan knappast lita sig
gora med hittillsvarande tunga jirnvigsfordon. Littare, och
i samband ddrmed billigare, fordon méaste dirfor inforas. De
forsok, som hittills gjorts i den riktningen, hade icke varit
tillréckligt 1dngt gdende, beroende pa, att man madste ridkna
med en relativt stor adhesionsvikt for att icke fordonet skulle
slira vid igdngsédttningen, dd man ju vill ha en snabb sidan.



39

Vidare 6verfor stalhjulet till fordonets axlar, fjddersystem etc.
alla de stotar som uppkomma genom defekter i banan, vilket

gbr, att vissa av fordonets detaljer maste goras motstdnds-
kraftigare och dirfor tyngre. Vid forsok hade Michelin kon-
staterat, att adhesionen mellan ett pneumatiskt gummihjul och
rdls var minst 3 ganger sd stor som mellan stalhjul och réls.
Inforandet av pneumatiska gummihjul skulle dérfoér kunna gora
det mojligt att bygga litta fordon, vilka kunde framforas med
stora hastigheter och ha en mjuk stotfri gang.

Har vill jag passa pa att taga bort den hos manga jarn-
vigsmin alltjimt férekommande tron, att Michelin-hjulet skulle

N S

sild 5.

vara avsett for redan forefintlig material. Sa dr ingalunda
fallet, utan giller det byggandet av nya fordon cfter nya prin-
ciper. Likasd vill jag pdpeka, att vad som sagts angdende
den o©kade adhesionen giller det pneumatiska gummihjulet.
Adhesionen mellan ett massivt gummihjul och rdls ldr icke
vara stort bittre dn mellan stalhjul och réls.

Genom utldndska tidskrifter var redan for omkring tre ar
sedan kint, att Michelin konstruerat en vagn, férsedd med
pneumatiska ringar, och att denna var insatt pd prov vid en
fransk bergsbana. Forsoken fortsattes sedermera pa andra hall
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med denna och senare byggda vagnar. Nir undertecknad
under sistlidne oktober manad hade férménen att tillsammans
med Verkstdllande Direktoren, Major Ake Wiman, fi nirvara
vid demonstration av »La Micheline», som vagnarna benim-
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Bild 6.

nas, hade redan 9 st. byggts efter crfarenheter, som gjorts vid
de prov, som pagatt sedan 1929. For den demonstrationstur,
vi deltogo i, och som utférdes pa den c:a 30 kilometer ldnga
strackan St. Arnoult—Coltainville i mellersta Frankrike, an-
vindes tre vagnar med sittplatser for resp. 10, 18 och 24
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passagerare jamte utrymmen for resgods. Vi dkte i den minsta
vagnen — bhild 5 — strickan St. Arnoult—Coltainville och i
den storsta — bild 7 —- tillbaka. Banan, vi foro fram p4,
hade langa stigningar pi 10 0/00 och motsvarande i Ovrigt en
av vdra medelgoda jirnvigar. Vid starten frdn St. Arnoult
var accelerationen mycket snabb. P4 700—800 meter hade
vagnarna, som gingo efter varandra pd ndgot 100-tal meters
avstind, erhdllit en hastighet av 90 km/tim., vilken hastighet
sedan utan svarighet holls i en kilometerldng 10 0/00 stigning.
Vil uppkomna pa horisontellt plan gick hastigheten snart upp
till 120 km/tim. Trots att nedbromsning till 40 km/tim. gjor-
des vid ett flertal stillen, dir fjddrande vixlar uppkdrdes, var
medelhastigheten pa hela trackan c:a 90 km/tim. Inbroms-
ningen var hastic men Andock mjuk. [ Coltainville utfordes

Bild 7.

hromsprov, dirvid den stérre vagnen fran en hastighet av c:a
95 km/tim. inbromsades pd c:a 100 meter. Vederbdrande
representanter for firman Michelin meddelade, att inbroms-
ning upprepade ganger gjorts pad 40—50 meter frdn samma
hastighet, utan att maskineriet pd nagot sitt Overanstringts.
Av en herre, som senare idn vi avprovat »La Micheline», har
jag erfarit, att inbromsning gjorts pa 50 meter frdn en has-
tighet av c:a 80 km/tim. Bild 6 visar diagrammet for ett
sminutsuppehdll» med »La Micheline». Av detta framgar, att
inbromsning frdn 80 km/tim. kan ske pa 24 sekunder och att
hastigheten dter kan acceleras upp till 80 km/tim. pa en minut.

Vid aterkomsten till St. Arnoult arrangerades ett punk-
teringsprov, da vagnen var uppe i en hastighet av c:a 95
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km/tim., utan att ndgon fordndring i vagnens ging kunde
mérkas. Utbytet av ring tog endast ndgra minuter i ansprak.

Den vagn, vilken vi dgnade var mesta uppmirksamhet,
var den stdrsta och sist byggda vagnen — bild 7. Den var
berdknad for en hogsta hastighet av 120 km/tim., hade sitt-
platser for 24 passagerarc och utrymmen for c:a 400 kg.
bagage. Vagnens totala langd var 13 meter, bredden 2,462
meter, hojden over rdls 2,362 meter och totala hjulbasen 11,4
meter. Vagnskorgen, till vilken anvénts ldttmetall, var strom-
linjeformad. Den vilade pa tvd boggier, varav den frimre var
3-axlig och utgjorde drivboggie med 2:a och 3:e axeln som
drivaxlar. Den aktre boggien hade 2 axlar. Samtliga axlar
voro bromsade. Liangst fram var placerad en bensinmotor
med fyra hastigheter f6r fram- och backgdng. Kraftover-
foringen skedde med kedja — Michelin hade uppgivit, att
motorn var pa 46 hkr., men dr detta sikert s. k. skattehidst-
krafter, varfér de effektiva nog ligga vid 85—90. Motorn och
forarehytten voro helt avskilda frdn den dvriga delen av vag-
nen. Rum for bagage funnos meilan férarchytten och passa-
gerarcavdelningen samt bakom den senare. For att formedla
forbindelsen mellan forarchytten och  passagerarcavdelningen
var en bilg insatt mellan ndmnda hytt och framre bagage-
rummet. Vaggar och tak voro av cldsdkert material.  Golvet
vdl isolerat och belagt med gummi. Vagnen vigde tom 4,370
kg. och fullt belastad c:a 6,500 kg. Hjultrycket var vid full-
satt vagn alitsd c:a 650 kg. och aterialvikten pr passagerare
c:a 180 kg. Hjulen voro skivhjul, férsedda med fldnsar av
jdrn, mot vilka gummiringarna voro inspinda. Bild 8 visar
schematiskt ett sddant hjul. Varje hjul var forsett med en
manometer, som visade lufttrycket i ringen. Detta tryck var
6 kg/cm®. Néar punktering sker, sanker sig hjulet endast c:a
I cm., pd grund av att ringen dd gar ned mot en i densamma
inbyggd trdskena. For att foraren skall veta, ndr luften gar
ur en ring, stdr varje hjul medelst ett elektriskt signalsystem
i forbindelse med forarehytten. Vagnens inredning var be-
kvdm, Dbelysningen elektrisk, uppvirmningen skedde med av-
gaserna fran motorn. Allt som allt kan man siga, att vag-.
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narna i sitt slag verkade fardiga, voro bekvdma och hade en

lugn och behaglig gang.

Att »l.a Micheline» mdste vandas vid dndstationerna ar ju
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en nackdel, men bir detta, atminstone for de mindre vag-
narna kunna ordnas genom att, ddr vindskiva saknas, inligga
en l4tt och enkelt konstruerad vdndningsanordning. Ett annat
sdtt 4r ocksd att g& in for triangelspdr med smd radier.
Enligt meddelande har ndmligen den storre av hdr omtalade
vagnar framforts i 90 meters kurvor med en hastighet av 45
km/tim. En nackdel foreligger ju ocksa vid backkérningen,
som forekommer exempelvis pa slutstationer, d& nidmligen en
signalkar| ofta maste placeras bak i vagnen och medelst ett
elektriskt signalsystem dirigera ftrarens mandvrering. F. n.
konstruerar firman en storre vagn med plats for 56 passa-
gerare. Vid denna vagn dr meningen, att foraren skall fa sin
plats i en upphojd forarehytt i vagnens mitt med utsikt savil
framat som bakat. Problemet om vagnarnas korande i bada
riktningarna l4r ocksd vara under ntarbetande vid fabriken.

Med de vagnar, vi provdkte, fanns ingen mojlighet att
utlosa elektriska signalsystem, filla elektriska bommar etc.
Enligt meddelande har nu denna frdga losts genom att en
sdrskild stdlborste uppsatts, vilken vidror rédlsen och sluter
strommen. En frdga, som synbarligen dnnu ej ordnats, ar upp-
vdrmningen, ndr vagnen &r uppstdlld ute. Gott hopp finnes
dock om, att den saken snart skall vara ldst.

Vad hoppas man nu pé att vinna genom inforandet av
Micheline-vagnar? Férst och framst naturligtvis snabba, be-
kvdma och tdta forbindelser fér en relativt liten kostnad. Pa
grund av sla Micheliness» stora accelerationsférmaga och
korta inbromsningstid bor idén om flera vagnars insittande
efter varandra allt efter behov, sdsom vid landsvigstrafik,
kuniia genomféras péd ett flertal linjer. Av samma anledning
bor stations- och vigbevakningen kunna inskrinkas i avsevird
grad och ddrigenom driften férenklas och forbilligas. I vad
mén dessa forhoppningar halla streck, bér man kunna fa klar-
het vid de prov med vagnarna, som &ro planerade att giras
vid ett par svenska banor under april manad.

Var kunna Micheline-vagnarna komma till anvindning?
la, den frdgan &r naturligtvis omdojlig att helt kunna besvara.
Direktér Nerell har givit. ett svar, ndr han uttalat, att dessa
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vagnar med stor fordel torde kunna utnyttjas p& bibanor for
att mottaga resande frdn de stora genomgdende snilltdgen pd
stambanorna.

Sjélv tror jag man kan giva svaret, sdsom Major Wiman
sade i sitt foredrag i Jarnvagsforeningen, satt det sdkert icke
finnes ndgon hir representerad jarnvdg, som pa ett eller annat
sitt icke kan ha anvdndning av »La Michelines.
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Bilaga 4.

Rationalisering vid jarnvigarne.

(Féredrag av ban- och maskiningeniéren Y. Hjortzberg vid
Ingeniorsforbundets extra mdéte den 12 mars 1932).

Tiderna dro svara for jarnvdgarne. De hava vid samma
tidpunkt motts ej endast av depressionen utan dven av en hard
och ojdamn konkurrens frdn bilarne. Det géller dérfor for
jdrnvdgarne att bestdlla om sitt hus och se till, att debet och
kredit kunna g& ihop. Det finnes huvudsakligen tvd Atgirder,
som ddrvidlag hava sin stora betydelse, ndmligen sparsam-
hetsdtgidrder och rationalisering. Bidgge dessa atgidrder fora
till malet, men &dro de likvdl skilda ftill sin art. Sparsamhet
ar till sitt vdsen negativ, den betyder &sidosidttande och und-
vikande av allt onddigt och Overflodigt, samt betyder ej i varje
fall utveckling. Rationalisering dr ddremot positiv. Nya orga-
nisatoriska insikter och nya tekniska erfarenheter komma
under omprovning. Detta forutsdtter i manga fall, att dven
nytt kapital mdste investeras, men givetvis ett kapital, som
kan amorteras och forrdantas. Malet for en rationalisering &r
en forbittring av jdrnvdgarnes kapacitet, deras konkurrens-
formaga och deras dndamalsenlighet.

Jarnvégsingenitrens uppgift under depressionstider dr ej
enbart att tillse, att alla nodiga och mojliga sparsamhetsit-
gédrder vidtagas, utan att ocksd i dylika tider hava sin blick
riktad framat, for att se vad utvecklingen bir i sitt skote, och
huru jdrnvdgarne skola rusta sig for att mota de faktorer,
som utvecklingen medfér som nytt.

Uppgiften &r sdledes ej endast att kunna beméstra de
rddande svarigheterna och att sdrja for bista mojliga resultat
av det bestdende, utan uppgiften dr dven att genom vidare
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utveckling stka stegra foretagets kapacitet och rédntabilitet,
med ett ord sagt gripa sig an med rationaliseringens problem.

Mbjligheten att kunna rationalisera vid en jarnvig ar del-
vis beroende pa foretagets omfattning. Ju storre foretaget ar,
desto synbarare torde resultatet bliva av rationaliseringsat-
gdrder, och i minga fall desto littare att genomféra. Ju storre
verksamhetsomraddet dr, desto storre forutsittningar finnes det,
dels att kunna, om sa erfordras investera kapital, dels att fa
detsamma réntabelt.

Tyskarne, som ju dro kdnda {0r sin grundlighet och sin
formaga att utreda och losa ekonomiska problem, hava till
fullo insett betydelsen hidrav, ndr de efter kriget satte i gang
med ett &teruppbyggande av sitt jarnvdgsvdsende. Deras
forsta atgard pa rationaliseringens omrdde var att samman-
sld alla de tyska ldndernas jarnvdgar till en enhet. Jag torde
fa &terkomma till denna synpunkt ldngre fram och &vergér
nu till att granska riktlinjerna for rationalisering pa jarnvégs-
védsendets olika grenar. Denna rationalisering grundar sig dels
p& organisatoriska och dels pa tekniska framsteg.

Betrdffande de organisatoriska sporsmalen skulle jag
forst vilja granska dessa ur allmin synpunkt. Det giller vid
en organisatorisk rationalisering att ernd minsta mdjliga per-
sonalkostnader och personalens bdsta utnyttjande. Ddirvid ej
att forglomma en mycket viktig faktor, att fi personalen in-
tresserad av sitt foretags drift och framgdng. Att rationalisera
vid ett jarnvdgsforetag betrdffande personal stdller sig betyd-
ligt svarare 4dn att handhava samma problem vid ett indu-
striellt foretag. Jarnvagstjdnsten dr omgidrdad av reglementen
och foreskrifter som intet annat foretag. Grundat pd dessa
foreskrifter har ocksa vid jarnvdgarne utbildat sig en praxis,
som, d& de goda tiderna ej lade hinder i vdgen, fatt utbilda
sig till slentrian. Ordet dr hért, men det &r, eller kanske rat-
tare sagt, har varit riktigt. Jag behdver endast erinra om
banbevakningsproblemet, som forst pad senare tiden fdtt en
rimlig 10sning, men som forut behandlats rent slentrianméssigt.

Att hélla minsta mojliga personal 4r inte endast ett ratio-
naliseringsspdrsmal, det 4r kanske mera en sparsamhetsétgérd,
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som alla jarnvigar mast vidtaga och som darior inte hdr be-
hover sdrskilt behandlas. Men da jag, som jag forut sagt,
tinkte behandla den organisatoriska synpunkten ur allmén
synpunkt, skulle jag vilja resa det spérsmdlet, om ej jarn-
vdgarne, genom att fortsdtta pd ett sedant gammalt inaugu-
rerat system, hava for mycket kvalificerad personal. Jag far
betona, att detta dr frdn min sida ej ndgot pédstdende, det ar
ett sporsmdl, som torde vara av synnerligt intresse att fa dis-
kutera. Det har vid jarnvdgarne utvecklat sig ett hieratiskt
system, dédr for skotande av vissa dligganden forutsittes sir-
skilda grad — och loneférmdner, men dar bevisligen tjdnsten
nojaktigt torde kunna fullgoras av personal utan dessa sirskilda
formaner och kvalifikationer. Om jag hdr skulle viga fram-
ligga en alimdn riktlinje for rationalisering i organisatoriskt
syfte, skulle jag vilja framldgga denna riktlinje sélunda:
Ett fatal hogt kvalificerade tjidnstemidn, som hava att svara
for den ekonomiska och tekniska driften och utvecklingen,
deras medhjdlpare, for vilka erfordras en utvecklad rutin,
duktigt underbefdl for ett rationellt verkstdllande av drift-
problemen samt ovrig driftpersonal. Differentieringen for
tidnstebefattningarna ar  f6r hogt driven, en rationali-
sering till enklare former torde vara Onskvird For att
exemplifiera vad jag har menar, tager jag en detalj av
jdrnvédgstidnsten. Vid en storre jdrnvigsstation forefinnes 3
godsmagasin och omlastning arbeten av i huvudsak samma art,
till storsta delen utgorande rent lastnings- och stuvningsarbete.
A godsmagasinet anvdndes sedan gammalt kvalificerad per-
sonal, under det att vid omlastningen densamma ombesorjes
av grovarbetare till betydligt billigare kostnader. Samma for-
hallande forefinnes pa banavdelningen, dir ett relativt stort
antal fast anstdlld, kvalificerad personal utfér underhélls-
arbeten, som lika bra kunna utféras av mera rorlig arbetskraft.
I man av avgadng av fast anstdlld personal torde en rationali-
sering ske ddrhdn, att kvalificerad personal anvindes dir for-
hdllandena s nodvandigt fordra, men att sedan anlitas rorlig
arbetskraft i man av belastning pa trafik och underhall.

En synpunkt, som jag i samband med allmdnna organi-
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satoriska sporsmal vill framfora, dr betydelsen av ett intimt
samarbete inom jdrnvdgens ledning. Avdelningarne bira ¢j
arbeta vid sidan av varandra utan med varandra. Jag tror, att
det vore nyttigt, att vid alia frdgor av ekonomisk art, dessa
frdgor bleve foremdl for gemensam handldggande in plena.
Aven frdn den, som kanske ej dr fackman pa visst omrade,
kan komma ett gott och praktiskt uppslag, som kanske stéller
en frdga, som mojligen fatt en ensidig rent teknisk utredning
i en ny belysning. Den kédnslan méste utvecklas, att foretaget
¢j ar ndgot administrativt, byrdkratiskt verk, utan att det ir
ett affdrsforetag. Man torde kunna ga sa liangt, att det kunde
tagas under Overvdgande om ldmpligheten av att sammanféra
och delgiva det underbefdl, som direkt handhava arbeten, de
ekonomiska konsekvenserna av huru arbetet av dem skotts.
De maéste ocksa pa ett lampligt sdtt kidnna, att foretagets
ekonomi 4r beroende av dven deras sitt att verkstilla givna
uppdrag. Detta dr en del allmidnna synpunkter vil virda att
Gvervdga och diskutera.

Betrdffande en rationalisering av organisatorisk art torde
det vara odisputabelt att de storsta och synbaraste fordelarne
skulle vinnas genom en fusion av de skilda jarnvagsforetagen
till storre enheter.

Jag kommer sedan till fragan om riktlinjer for rationali-
sering av jarnvidgsvdsendets olika grenar och kommer da av
naturliga skdl, att huvudsakligen halla mig till de tekniska
omrédena.

For jarnvdgarnes rationella drift dr utvecklingen av loko-
motiven grundldggande. Pa jdrnvdgarne har stillts och kom-
mer att stdllas allt storre fordringar pa formagan att kunna
transportera sd hastigt som mojligt. Utvecklingen har gatt dir-
hédn, att inte blott det litta godset fordrar en snabb transport,
utan industrien fordrar, att dven det tunga godset skall ga
fram fort frdn tillverkare till bestéllare. Lite var av jarnvig-
arne torde nog ha erfarit, att transport av tungt gods gatt
bilvdgen av den orsak, att jarnvigstransporten tagit for lang
tid. Jarnvdgarne torde ddrfor f4 vara beredda pa att dven i
sina snabbgdende tdg medfora tungt gods, eller, om omsitt-
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ningen ar tillrdckligt stor, ordna med sirskilda snabbgaende
godstdg, inlagda i goda forbindelser med angrinsande jérn-
vigar for langtransport.

Persontrafiken har minskats genom bilkonkurrensen, var-
for man kunde draga den slutsatsen, att dragkraften i de
snabbgaende tdgen kan minskas for att kanske till slut dvergd
till dragkraft av motorfordon. Men baserar man sina kalkyler
angdende dragkraften hirpa, kan det hinda, att man ocksa
for all framtid avsidger sig transport av en del tyngre gods.
Forhallandena hava utvecklat sig sd, att konsumentlagren
hdllas sd sma som mojligt, darfor fordras en snabb transport.
Danskarne som forut legat med storre lager av trdvaror, vilka
transporterats sjovagen, kdpa nu i stillet vagnslast efter vagns-
last vid behov, och da& galler det mdnga gdnger att kunna
transportera snabbt. Ur rent driftteknisk synpunkt stédller det
sig- oekonomiskt att transportera tungt gods snabbt, men d&
man i huvudsak har samma fasta kostnader, torde den tkade
driftkostnaden for dragkraften mer dn vdl motvdgas, av att
jarnvidgen kan ataga sig en snabb transport av tungt gods.
Jag tror, att man darfor med allvar kan uppstilla det spors-
madlet att en riktig riktlinje for utvecklingen av dragkraften ar
lokomotiv med stor dragkraft och stor hastighet. Vi fi ej
l4ta utvecklingen ga forbi oss och resignerat tdnka, att loko-
motivens tid &r forbi och motorfordonens har kommit. Vi
méste forsoka leda utvecklingen. Jarnvdgarne hava sina speci-
ella uppgifter, och dem madste vi forbehdlla &t jdrnvigarne,
och vidtaga &tgirder direfter. Jag tror darfor att vid vdra
enskilda jirnvdgar, ddr omsattningen ej dr s stor, att snabb-
gdende godstag kunna insdttas, utvecklingen gar hdn mot ett
all-round lokomotiv, kababelt att gd snabbt och taga tunga
tdg. Utvecklingen pekar otvivelaktigt dérhin.

[ samband hidrmed végar jag uttala, att vi dro alldeles
for konservativa angdende underhall av védr lokpark, en kon-
servatism, som verkar hindrande pd rationalisering av lokpar-
ken. Vi reparera i all odndlighet och méina om vira gamla
lokomotiv som verkliga trotjdnare, som det giller att hélla pd
benen s& lange som mojligt. Det torde nog finnas lokomotiv
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i de enskilda jarnvigarnes lokpark, varav som gammalt knap-
past dterstdr mer dn ramverk och tender. Och det talas med
fortjusning om, huru gamla trotjédnare dnnu &ro i bruk, men vad
underhdllet kostat, det f&r man sillan veta. Det rationellaste
vore nog pensionering pa skrothdgen.

Aven torde man nog kunna formoda, att vid jdrnvigarne
i allmdnhet hilles for stort antal lokomotiv. Det ar delvis
gammal slentrian, att lokomotiven, sedan de gétt visst antal
mil eller turer, méste std i lokstallet for eftersyn. Ar ett loko-
motiv i gott skick torde det ma lika vil av att vara i drift sd
ldnge som mdojligt. Alltsd en rationell utveckling torde vara
minsta mojliga antal lokomotiv, med bista mdjliga underhall,
dirav minsta kapitalinvestering. Tillsyn och underhéll i lok-
stallar blir mindre, dvensd mindre antal lokomotiv att under-
halla pa verkstaden. Att minska antalet lokomotiv sker ratio-
nellt genom att skaffa, som jag forut framhéllit all-round
lokomotiv med stor dragkraft och mdjlighet till stor hastighet.

Nir tyskarne rationaliserade sin lokpark efter kriget
skedde detta genom lokens 6kade kapacitet och minskade antal.
Foljande siffror harfor kunna anforas:

P4 10 millioner bruttotonkilometer kommo:

antal lok lokvikt brénsle lokpersonal
ton ton antal
1913: 1.25 70 654 3.34
1928 0.90 68 528 2.73
minskning  28% 39, 19% 18%

En under &r 1926 anstilld undersdkning Over rationalise-
ringen av lokomotivtjdnsten gav som resutat en besparing av
64 millioner RM. &rligen. Jag kan i samband hdrmed ndmna
ndgra siffror Over resultatet av vidtagen rationalisering i
Tyskland.

Fore kriget fanns vid tyska riksbanorna 210 loktyper, nu
finnes 130 typer, vilket betyder en minskning av 62 %. Den
regelbundna storre revisionen av ett lok fordrade forut 110
dagar, nu blott 20 dagar. Underhallet av jdrnvdgsfordonen
fordrade ar 1913 per tusen tonkm. 6 RM. mot 2.25 RM, ar
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1929. 1 verkstiderna fanns 1913 omkring 15,000 ersdttnings-
dmnen mot 3000 & 4000 nu. Fore kriget kom pa varje huvud-
verkstad 220 lok att underhdllas, nu #r antalet 750 st.

Betrdffande ldng oavbruten 16ptid for lokomotiven hava
amerikanarne kommit lingt. Southern—Pacific—jarnvagen lat
redan 4r 1924 i sina tdg vissa lokomotiv gd 1300 km. utan
avbrott. P& linjen Los Angeles till El Paso, en strdcka av
1420 km. gar genomgédende lokomotiv. Efter varje lopp av
1420 km. har loket i Los Angeles en vilotid av 26 timmar och
i El Paso 14.5 timme, da eftersyn sker. Lokomotiven tillrygga-
ldgga manatligen 22,000 km. Reparationskostnaderna hava
blivit 16 9, mindre, huvudsakligen beroende pé& att pannan
skonas genom mindre antal avkylningar.

Betrdffande sjdlva loktjdnsten féljes dven gammal tradi-
tion betrdffande den del av tjdnsten, som kallas utrustning och
avlamning. Dér skulle kunna rationaliseras pa sd sitt, att all
skotsel av loken utférdes av stationdr personal under ledning
av kvalificerade f6rmidn. En Dbetydande personalbesparing
torde kunna vinnas hirigenom. Tyvirr ldgger dock géllande
avtal hinder i vigen fér en dylik rationalisering genom den
faststallda marginalen mellan tidtabellstid och tjdnstgdringstid.

Betraffande vixlings- och rangertjdnsten torde det stélla
sig fordelaktigt att delvis 6vergd frdn lokomotiv till lokomotor-
tjdnst. Vid mellanstationer minskas rangeruppehdllet avsevirt,
samt kan lastnings- och omlastningsarbeten fortgd rationellare,
da tillgdng finnes pa rangerkraft under hela arbetstiden. Aven
vid slutstationer med avsevdrd véxling har det visat sig, att
rangering med lokomotor stdller sig synnerligen fordelaktigt.
En lokomotor dr redo att anvdndas ndr som hdlst samt dr aven
stindigt bemannad ddrigenom, att tjdnstgdrande stationsper-
sonal betjdnar densamma.

Betriffande utvecklingen av godsvagnsparken gér den
hdn mot vagnar med stor barighet. Sjilva taxebyggnaden har
dérvidlag ingripit reglerande pa denna utveckling genom fast-
stillande av billigare tariff for laster av 15 ton och dérdver.
Man skulle kunna siga, att praktiskt taget dro de enkilda
jirnvigarnes ildre ligbidriga vagnar ur leken. Genom deni
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samtrafiksavtalet faststillda sndva gridnsen av 250 resp. 300
km. som de enskilda jirnvigarnes godsvagnar fa utsdndas pd
S. J. har det forhdllandet intraffat, att vid de enskilda jdrn-
viagarne uppkommer ett §verskott av godsvagnar. Detta Gver-
skott 1dgger hinder i vdgen for jdrnvdgarne att kunna ratio-
nalisera sin godvagnspark med storre vagnar. Det finnes ett
dverskott av 1agbdriga vagnar. Detta 4r, om man s fir siga,
lik i lasten, som mdter svarigheter att bli av med. Det
rationellaste vore givetvis, att ndr dylika 1dgbédriga godsvagnar
bliva i avsevdrd grad slitna, kassera desamma. Men dir kom-
mer nog igen var gamla skotesynd, att pyssla om det gamla,
s linge det kan g& pa egna hjul. En kompromiss dr att for
vinnande av mindre revisionskostnader avsitta de ldgbériga
vagnarna frdn trafik, samt sedan vid speciella tillfillen ldna
ut dem en kort tid till den egna trafiken. Detta torde nog
kunna praktiskt utformas utan att trafiksdkerheten skulle lida
ddrav. Ett annat sdtt dr att vid de lagbédriga godsvagnarne,
som #ro relativt unga och i gott skick genom utbyte av axlar
och fjidrar samt genom cn enkel 1dngbalksforstarkning uppika
barigheten.

Tyskarne hava vid sitt rationaliseringsarbete alltmera
Overgatt till 20 tons vagnar. Harigenom har ocksd antalet
enheter i drift och i verkstdder sjunkit vasentligt. Belastningen
av rangerbangdrdarne har dven minskats. D& de hogbariga
codsvagnarna i allminhet dro knappast ldngre dn de lagbdriga
har ocksd en forkortning av taglangden &dgt rum. Forstdrk-
ningen av dragkraften och hojning av vagnarnas lastférmdga
har medfort, att nyttiga tdglasten stigit frdn 228 ton ar 1914
till 303 ton 1928 eller ungefdr 33 %.

En viktig frdga pd omrddet angdende rationalisering av
godsvagnar dr frigan om minskning av antalet vagnstyper.
Vid vdra jirnvigar torde denna frdga redan vara under ut-
veckling genom slopande av fasta vagnsldmmar och desammas
ersittande med nedfillbara platldmmar, vilken vagntyp ldm-
par sig lika vil till virkes- som koltransporter. En ej obetydlig
fordel dr, att hdrigenom vagnarnas tomlopp minskas genom
minskade tomvagnstransporter.
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For att ¢j jarnvdgarnes Overbyggnad skall ldgga hinder
i vidgen for anskaffande av hogbédriga godsvagnar torde nog
bora tagas under Overvdgande, att vid vagnskonstruktionerna
anvidnda hogvardigt materiel, sa att vagnsvikten kan héllas s&
lag som mojligt i forhallande till lastformagan.

En rationalisering av godsvagnar enligt ovan angivna
riktlinjer torde medféra foljande patagliga fordelar: minskning
av vagnsantalet och dirmed underhdllskostnaderna, férenkling
och forbilligande av rangerdriften 4 bangardar, minskning av
déda vikten, medférande besparing av bridnsle for dragkraft,
inskrdnkande av tdgantal och forkortning av tdgen, i sin tur
medforande ett undvikande av utbyggnad och forldngning av
bangérdar.

En rationaliseringsatgdrd 4r inforandet av tryckluftsan-
ordningar for godstdgen. Denna atgird torde redan vara ut-
ford eller under utférande vid en hel del av védra enskilda
jarnvdgar. Dock skulle jag har vilja framfora, huru ett steg
med mindre kapitalutldgg kan tagas vid genomforandet av
kraftbromsen. Vid jarnvdgar, dir forhallandena dro sddana att
ett sdrskiljande kan ske av vagnslast- och styckegodstdg, ut-
rustas dessa tdg med regelbundet gdende kursvagnar utrustade
med kraftbroms och tillgodoseende bromsbehovet. Hirigenom
kan utrustningen av godsvagnsparken inskrinkas till ett bestimt
mindre antal vagnar for att sedan succesivt utikas.

Ett sédrskiljande av vagnslast- och styckegodstrafiken ar
dven det en rationaliseringsdtgird. Fordringarne hava okats
pd ett snabbt framforande av styckegodset. For métande av
konkurrensen fran bilarne, torde kunna tagas under Over-
vdgande insdttande av snabba motor-styckegodsvagnar.

Rationaliseringsdtgarder betrdffande banan med tillhéran-
de anordningar torde vara betydligt svarare att Overblicka &n
dylika atgdrder betrdffande rullande materielen.

En rationalisering av rullande materielen med stirre vikt
a lok och vagnar stéller 0kade krav pd bana med tillbehor,
och vilka krav kunna komma att resultera i betydande kapital-
utldgg. Men dar utvecklingen pekar hin pd dylika krav, giller
det att tdnka sig ett framtidsprogram for det tkade kravet pé
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bana med 6verbyggnad. Det giller dock hdr att skilja pd det
visentliga och mindre visentliga. Det vidsentliga dr att over-
byggnad med broar kan tillgodose kravet pd okad belastning.
Det mindre visentliga dr banans Ovriga anordningar. Jag tror,
att man utan Overdrift kan pdstd, att jirnvdgarne nedlagt for-
hallandevis for litet kapital for den betydelsefullaste delen av
banan, nimligen dverbyggnaden med broar och forhdllandevis
for stort kapital pd ovriga anordningar s. s. husbyggnader,
sdkerhetsanldggningar, bangirdar med anordningar. Om man
bortser fran stirre trafikcentra och féreningsstationer, torde
man utan o¢verdrift kunna siga, att pa vdra vanliga sm_é
mellanstationer ligger nedlagt, i forhallande till deras bet;‘d—
else for trafiken, alldeles for stora kostnader. Man torde
kunna stilla som en framtidsprognos, att vi vid vdra smdstatio-
ner miste ndja oss med betydligt enklare anordningar in
som f. n. dr fallet. Vi hava i vdra byggnadsanordningar ndtt
en standard, som troligen mdste rationaliseras mot enklare
typer.

Betratfande sikerhetsanldggningar torde samma synpunk-
ter gilla som for byggnadsanordningarne. De stora kapital-
utliggen vid storre trafikcentra och foreningsstationer samt
vid sddana stationer, dir en amortering och forrdntning kan
pavisas genom personalbesparing, dro givetvis vdl motiverade,
men for vdra sméastationer, dir kostnaderna for en fullstdndig
sikerhetsanldggning ej kunna ens forrdntas, torde man kunna
nbja sig med enklare anordningar. Om véxlarne for tdgvégen
dro forreglade och i beroende av infartsignaler, kan en dylik
anordning vinnas med en vanlig dubbel stdllbock och négra
forreglingshjul for en mycket rimlig kostnad betydligt under
kostnaden for cn fullstindig forregling med skyddsvixlar och
sparspdrrar. Ar tdgvigssparet skyddat med infartsignalerna,
torde den ovriga sdkerheten kunna ombesorjas genom inspek-
tion av stationsforestindaren. Det giller att vdga kapitalut-
ligget mot kraven pa sikerhet oberoende av den personliga
tillsynen. En liknade synpunkt har anforts av ekonomisak-
kunnige, som i sitt utldtande framhélilit, att en del av sidker-
hetsansvaret bor kunna Overforas pa lokomotivpersonalen.
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Betrdffande bangérdar med sparanordningar finnes i dessa
stora kapital nedlagda i anldggningar, vilka ocksi kriva be-
tydande underhéllskostnader. Om man bortser frin stérre
trafikcentra och foreningsstationer samt tinker huvudsakligen
pd vanliga mellanstationer, maste nog rationalisering ske mot
relativt enkla anordningar, som &ro tilliredsstillande for varje
trafikplats behov av lastnings-, lossnings- och upplagsanord-
ningar. Det blir l&nga och dyrbara spdr pd smdstationer, om
dessa skola avpassas for att kunna taga in stora godstidg for
véxling och godslossning samtidigt. Om man uppdelar gods-
trafiken i vagnslastgodstdg och styckegodstag behover ett helt
vagnslastgodstdg aldrig g& in pd smdstationernas spar for
vixling, tagande och sdttande av vagnar. Taget stannar utan-
for stationen och gir in med endast en del for att fullgdra
erforderligt arbete. Om &dven rationaliseringen gdr mot stora
och tunga godstdg, sd tror jag ej det dr nodvindigt, att dar-
med vénta sig motsvarande utvidgningar och kapitalutldgg for
bangédrdar. For de medelstora bangardarne forenklas ranger-
driften av lokomotorer, som arbeta undan fére och efter gods-
tdgen. Det galler for dessa anldggningar som for hela jirn-
végsdriften att hdlla de fasta kostnaderna sd ldga som mojligt.
De rorliga kostnadernas Okning betyder givetvis Okad trafik
och 0Okade inkomster.

En fast kostnad for sjdlva banlinjen dr kostnaden for
banbevakning, som det géller att kunna halla sa 1dg som moj-
lig. Banbevakningens uppgift dr dels tillsyn och dels underhéll
av banan. 1 tillsynen inbegriper jag dven arbetsledning. For till-
synen erfordras kvalificerad personal, under det att underhéllet
kan utforas av billigare rorlig arbetskraft. Det giller att avviga
bevakningskravet i forhallande till behovet av hela arbets-
kraften f6r bevakning och underhdll. Under ildre tider ha
dédrvidlag bevakningskravet tilldelats en oproportionerlig del.
Forr i tiden voro védra banvakter i huvudsak sysselsatta med
bevakningstjinst pa alla mojliga och omdjliga tider av dygnet.

En rationalisering hédrav har redan utforts, varigenom
banbevakningspersonalen nu blivit huvudsakligen en arbetande
personal, vilket mdjliggjort betydande besparingar f6r jdrn-
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vigarne. Utvecklingen torde nog visa hdn mot en kraftig
overbyggnad, som genom ett rationellt underhall halles pd en
hog standard. Hirigenom minskas betydelsen av en daglig
tillsyn med regelbundna inspcktioner. Detta medfor i sin ord-
ning hdllande av en liten vil kvalificerad banvaktsstam for
arbetsledning samt sedan for underhéllet en rirlig arbetskraft,
som kan anpassas efter varje arbetssdsongs belastning. Ut-
vecklingen pekar hin mot, att den gamla indelningen i bevak-
ningsstrickor for banvakter bortfaller. Den dagliga tillsynen
utbvas av banmistarne med motordressiner i samband med
dessas fird utmed banan for tillsyn och arbetsledning. Ban-
vakternas antal inskriankas betydligt, deras funktion Overgdr
till formansskap for arbetslag, vilkas storlek avpassas efter
varje fall.

Nir jag nu behandlat betydelsen av rationalisering av
rullande materiel och bana, vilka bdgge faktorer dro utslags-
givande for en jdrnvigs trafikskapacitet, skulle det i samband
hirmed givetvis vara intressant att kunna berdra frdgan an-
gdende jirnvigarnes taxor och prognosen for en rationalisering
av dessa. Men dels torde detta d@mne vara alldeles for vid-
lyftigt att g¢& in p&, och dels torde det kunna anses ligga
utanfor jdrnvigsingeniorernas verksamhetsomrdde — men dock
inte utanfor deras intresseomrdde. Véra konkurrenter, bilarne
hava visat hdn mot en rationalisering av jarnvdgarnes taxor och
dess tariffbyggnad. Med biltransport kostar det lika mycket
att transportera 3 ton smor som 3 ton plank eller brdder.
Briderna kanske bli litet dyrare, darfor att de dro besvirligare
att lasta och lossa. Utvecklingen vid jirnvdgarne méiste nog
g4 i ungefir samma riktning. Skola jdrnvégarne kunna std
sig i konkurrensen, blir nog utvecklingen tdta tdgforbindelser
och enkla, billigare taxor. I Ungern, som har att dragas med
stora ekonomiska svédrigheter, hojdes jarnvdgstaxorna undan for
undan fér att hélla jarnvigarne flytande, men utan nigot gott
resultat. Det blev en regimf6érdndring, en radikal sdnkning av
taxorna dgde rum och resultatet blev tillfredsstdllande.

En rationalisering av jarnvdgarnes taxesystem har blivit
foremal for en uttbmmande och intressant granskning i jdrn-
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vagsekonomisakkunniges utlitande. I detta utlitande heter det
pa ett stdlle: »Jdrnvigarnes tariffvisende ir byggt pd den
monopolistiska prisbildningens grundval, i det att jdrnvédgarne
praktiskt taget inom vida grinser gt ett transportmonopol.»
Det heter vidare: »Det faktiska monopolliget 4r nu borta i
vad det avser transporter pad kortarc hall. Det hittillsvarande
tariffsystemet dr ej lingre anvindbart. Nya former for tarifi-
system och vad ddrmed sammanhinger iro ofrdnkomliga. De
gamla formerna leva dnnu i viss utstrdckning kvar sdsom en
relikt, men det dr nodvindigt, att denna relikt bringas att for-
svinna, innan den hunnit gira dn storre skada». Detta dr ord
och inga visor. — —

Jag har nu berort en del rationaliscringsatgarder rérande
jarnvégstjdnstens detaljer. Till slutet aterkommer jag till en
sak, som jag berorde redan i birjan av mitt anforande. Jag
omnamnde dér, att mojligheten att rationalisera och ddrav fa
ut en besparing dr delvis beroende pa fiirctagets omfattning.
Jag ndmnde ocksd, att tyskarnas férsta Atgird, di de gingo
att rationalisera sina jarnvidgar cfter kriget, var att samman-
sluta de skilda landernas jirnvigar till ett helt. De gjorde
en storartad fusion. Det var denna fusion, som mojliggjorde
for tyskarne att kunna gira en verklig genomgripande ratio-
nalisering framst Detrdffande den ruilande materielen, dir en
standardisering och verklig nydaning gt rum.

Jag tror, att en dtgdrd som forr eller senare miste vid-
tagas med vdra cnskilda jirnvigar, blir en fusion till stérre
enheter.

I dessa tider dd en verklig farlig konkurrent finnes pa
transportomradet, mdste jdrnvigsforetagen ga tillsammans pa
en enig front. Och en enig front vinnes ¢j med mindre in att
jdrnvdgarne tillsammans behirska och kunna rationellt explo-
atera ett visst trafikomrade med bade jarnvigs- och automobil-
drift. Det gdr ¢j att taga diod pa det nuvarande marodor-sys-
temet med underbjudande illojala bilkonkurrenser utan gemen-
sam aktion frdn eniga jarnvigsforetag. Det gir inte att ga
till gemensam aktion for jarnvigsforetag, dir sirskiit radande
egenartade taxeforhdllanden med sk. banavgifter minga génger
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omdjliggora ett samarbete for att taga trafiken fran bilarne.
Jarnvigarne kunna ej fortsdtta att arbeta med sddana forut-
sittningar att om bara jag klarar mig och kan fd storsta
mojliga trafik, s ma det gd med grannen hur som helst. D&
kan det bliva, som Karl 1X sade om svenskarne: »Dir nichts
und mir nichts und alle beide nichts!»

Det finnes tillsatt sedan ar 1926 en sarskild kungl. kom-
mitté for att utreda mojligheterna att pa frivillighetens vag
astadkomma sammanslagning av enskilda jarnvdgar till storre
enheter. N&got slututldtande har dnnu ej avgivits. Men i jarn-
vigsekonomisakkunniges betinkande av den 19 Dec. 1928
heter det pi ett stidlle i samband med uttalanden angdende
rationalisering, sen synnerligen viktig frdga for &stadkom-
mande av rationell jArnvigsdrift dr den om sammanslutning
av jarnvidgarne till storre enheter.»

Det skulle bliva alldeles for vittomfattande att hdr ndr-
mare ingd pa alla detaljer angdende fordelarne av storre jarn-
viagsenheter. Jag har redan i det foregdende berdrt en del
faktorer. Men odisputabelt dr, att den mest givande rationa-
liseringen den skulle vinnas genom en fusion av dirtill 1dm-
pade jarnvigsforetag till storre enheter. Erfarenheten frén
Tyskland har med klara och tydliga siffror visat en betydande
fordel genom sammanforandet av skilda foretag till ett. Det
gamla ordsprdket enighet ger styrka har ocksd sin tillimp-
ning pa vara enskilda jdrnvigar.
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Bilaga 5.

Rationalisering vid jarnvigarna.

(Disskussionsinligg vid Ingenidrsférbundets extra méte den 12
mars 1932 av maskindirektér Ahlberg).

Order om sparsamhet torde man ritt allmint kdnna till i
dessa tider. Pengarna 4ro tunnsidda, och hirigenom oméjlig-
goras atgdrder, som skulle kunna leda till besparingar.

Rationalisering bor sdlunda verkstillas i goda tider for
att man skall f4 nytta ddrav i onda tider.

En hel del har emellertid gjorts. Det har legat i luften.
Skrivmaskiner, riknemaskiner, tidsbesparande maskiner & olika
omrdden, det gradvisa forbittrandet av banan, barkraftigare
vagnar, kraftigare lokomotiv, anvindning av mindre kvalifice-
rad arbetskraft — allt det dir har vi vil litet var hallit pA med.

Betraffande den sist nimnda rationaliseringsdtgérden kan
ndmnas, att vid B. J. 1897 voro 84 ¢, av stf. stinsar, ar
1931 endast 40,5 %.

Huvudintrycket av inledarens foredrag synes mig vara, att
han erkdnner, att en hel del gjorts, men han letar efter fort-
sdttningen. Och den huvudsakliga mojligheten ser han i fusi-
onsbildning. Sddan dr dock svart att fa till stind, som man
funnit. For var del kunna vi vil ej gora mera dirdt 4n att, nir
tillfdlle bjuds, framhalla oldgenheter, som vidldda det nuvar-
ande tillstdndet, och att tillrdda vissa enhetlighetsnormer, som
kunna vara till E. ]:s bista.

Om jag nu ndrmare ingdr pa inledarens féredrag, si har
jag en del att understyka, en del att pipeka. Samarbete inom
ledningen 4r sdkerligen till nytta. Ar detta gott, smittar det s&
att sdga av sig till ndrmaste befdl och underbefdl. Samman-
forande av underbefdl till diskussioner o. d. forefaller vara
mera tveksam atgdrd. Det synes vara Dbittre, att den over-
ordnade bildar sig sin mening och delgiver denna direkt —
vare sig det blir berém eller ej. Ej minst i dessa tider torde
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det vil ej finnas ndgon jarnvdgsman, som ej har klart for sig,
att jarnvdgen ar affdrsforetag.

For att dtergd till frigan om Overkvalificerad arbetskratft,
s& berdrde inledaren godsmagasinstjdnsten. Var skall man pla-
cera vixlare, dd de ej ldngre dro lopare och hoppare, om
arbetet i godsmagasinen skall utféras av utomstiende grov-
arbetare och huru gir det med ansvarsfordelningen?

Inledaren vill ha lok med stor dragkraft och stor hastighet
-— ett all-round lok. Ja, det 4r ej svart att skaffa kraftiga och
snabba lok, men all-round ir virre om dirmed menas for
jarnvigarne i allmdnhet anvdndbart. Banans beskaffenhet
ligger ofta hinder i vdgen. Typiseringskommittén har under
sitt arbete gjort erfarenheter bade hdrom och om virrvarret pd
lokomradet.

Salunda variera tillditna hjultryck vid vdra jarnvigar
oerhért. Studerar man maskininspektor Stdhles karta over
tillditna vagnshjulstryck, finner man att ej mindre 4n 26 olika
virden férekomma vid E. J., liggande mellan hogst 10 ton och
ligst 4,5 ton. Enbart detta forhéllande forklarar forekomsten
av ett otal loktyper.

En av Nydqvist & Holm utférd utredning visar, att de
kdnna till 33 olika diametrar for drivhjul & E. J. och 42 for
ledare, 16phjul och tenderhjul. Vid S. J. finnas motsvarande
11 och 4 olika storlekar. Ligger man hirtill att vid E. ]J. an-
viandas olika ringtjocklekar, varierande mellan 60 och 75 mm.
s& kan man ju gora sig en forestdllning om antalet 16phjulsdia-
metrar.

Sdga vi emellertid, att vi fasthdlla vid riktlinjer 16r att
kunna forbilliga dragkraften, sd kunna vi sdga att vi tillsvidare
ha tvd: banans forstirkning, dir si behoves, och kraftigare lok.

Ernds detta, tillkomma event. bangardsférliggningar,
storre vindskivor, stallombyggnader o. d.

Allt méiste tagas peu a peu fOr pengarnas skuld.

Under tiden 4r det intet hinder att, dir trafikens art det
medger, inrdtta »strykande» godstdg. Att ordna sddana I0nar
sig vdl. Korhastigheten behover ej utan sirskilda skdl upp-
okas. Okad bromsprocent kostar pengar. Den kortare rese-
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tiden bor huvudsakligen utvinnas genom fa uppehdll. Ofta ir
det emellertid svdrt f4 fram tigen pd grund av uppehdll for
. moéten. Som exempel pé tidsvinst kan ndmnas: Ett vixlingstig
4 den 164 km. ldnga straickan Amal—Lirje (Goteborg) kriver
c:a 14 timmar, ett strykande daggodstdg c:a 10 timmar och ett
strykande nattgodstdg c:a 6,5 timmar. Gods med vixlingstig
tar 3 dygn frdn Falun till Lirje (472 km.) och gods med
strykande tdg endast 1 dygn.

Att trafik- och maskinavdelningarna méiste samarbeta hir-
om &r tydligt.

Lika mycket erfordras sidant samarbete vid hela tid-
tabellens uppgorande. Vissa tg dro givetvis bundna vid tider
4 odvergédngsstationer o. d., men &tskilliga kunna ldggas si, att
lok och lokpersonal ej bli daligt utnyttjade. En ekonomisk
tidtabell kan vidare dventyras genom att ej tillrickligt antal
motesstationer finnas.

Vad som anfores om lokens pensionering dr ritt — men —
pengarna. Att loken ma bast av att ej kallna mellan turerna &r
klart. Det géller blott om tidtabellen dr sidan, att det kan
ordnas. Men det finns skil, som &dndock fordra ett relativt
stort antal lok, sdsom sadsongtrafik 0. d. Om nu banorna vore
sammanslagna i stdrre enheter, kunde den ena linjen hjilpa
den andra och antalet lok hillas nere. Ju mindre banan ir,
dess storre relativ reservproc. méiste forefinnas.

Inledaren vill tydligen pigga upp oss med de tyska siff-
rorna. Givetvis 4r dédrav en del att lira. Men jag forestiller
mig att Tyskland 1913 hade 6verskott pd materiel. Man visste
nog, att kriget behdvde Gverskottet. Efter kriget har vil kapi-
talet for den stora rekonstruktionen tagits av de utlindska
l&nen, som mdste lamnas for att vinsten & jirnvigarna skulle
hjélpa till med skadestdndsbetalningen. Skulle denna annuleras,
ha de tyska riksbanorna gjort en god affir. Vi ha ej samma
mojlighet.

Ser man pé antalet lok per 10 millioner bruttotonkilometer,
's& finner man detta utgora

ar 1912 ar 1930 minskning
vid E. ]. 1,59 1,44 9,45 9
» S . 1,08 0,77 30,5 %
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D& motsvarande tyska siffror voro 1,25 och 0,90 resp. 28 %,
visar sdlunda S. ]. till och med storre minskning &n i Tyskland.

Kolférbrukningen 4r ju svart uttala sig om. De tyska
siffrorna visa hoga virden, men hadnger detta givetvis pa kva-
liteten. ’

En granskning av personalantalet vid de tyska jarnvdgarna
visar hoga siffror under de senare dren. Forst nu dr man nere
i 1913 ars varden. ’

Av ovriga tyska siffror faster jag mig vid de 110 dagar-
nas medelreparationstid 1913, en anmdirkningsvdrt hog siffra.
B. J. har f6r ndrvarande 51 dagar, men ned till 20 komma vi
nog ej pd linge. Fragan 4r dessutom: huru ldng &r l1optiden
till nista revision?

Betrdffande lokens utrustning av stationdr personal har jag
avvikande mening. Forr i védrlden hade var lokférare sitt lok
och gjorde sméareparationer. Detta arbete 4r Overtaget av sta-
tiondr personal. Vad som Aaterstdr, ir smorjningen, som at-
minstone till hélften gores av eldaren.

Det synes mig, att lokforaren bor ha tid forvissa sig om
att allt 4r i ordning pa loket, sd att han kan kdnna sig sdker.
Denna detalj hor for dvrigt ej till dem, ddr stérre belopp dro
att spara.

Vixling med lokomotorer synes vara nagot att ta vara pa.
S. J. har gétt in dirfér, och pad en del féreningsstationer &ro
sddana redan igdng. Kostnaden torde bli c:a 15 a 1} av vix-
lingslok med 2 man, da det giller l4tt vixling. Det dr av vikt
att hélla reda pa att ej for stora lok anvandas i vdxling. Vi ha
ett par typiska fall att anméila. Vid Goteborg C. anvindes
forst F-lok. Vi pdpekade att det var onddigt, och S. J. dnd-
rade till A-lok. 1 Arvika har S. ]J. ett vixellok, som har for
litet att gbéra, men behdvs for ett skoltdg pd morgnarna. Vid
tidtabellsskiftet blir detta dndrat sd, att S. J. vixlar med loko-
motor och D. V. V. J. lok kor S. J:s skoltdg. Det blir billigare
f6r bada parter. — Ett efterfoljansvéart exempel!

Inledaren anser Overskottet av ldgbdriga godsvagnar vara
ett hinder f6r rationaliseringen, och lyder hans recept: »var ej
konservativ utan pensionera friskts! — Men pengarna!



64

Inledarens forslag att overvdga inférandet av hogvirdigt
material i godsvagnskonstruktionerna kan jag ej bitrida. Man
vinner for litet i forhallande till bruttovikten — last och vagn —
och vid reparationer skall man dven anvinda och ritt behandla
hogvérdigt material, vilket medfér oldgenheter och 6kad
kostnad.

Den riktiga utvecklingen ligger enligt min mening i bér-
kraftigare vagnar av limpliga typer.

Vid E. ]. normalspdriga jirnvigar har bidrigheten under
tiden 1912—29 f6r resgods i godsvagnar hdjts fr. 5,09 — 7,02
=17 9.

Den storre bédrigheten skulle minska taglingden, siger
inledaren. Ja— om ej de stora loken kommit. Absolut bli di
tdgen ldngre, och bangardar miste utvidgas, vilket man har
erfarenhet av vid B. J.

Att begrdnsa forreglingsanordningarna pa stationerna och
lagga en del av sidkerhetsansvaret pa lokpersonalen gir nog
for sig i vissa fall, men ir ej limpligt & stora linjer med snabb-
gdende tag.

Inledaren aterkommer pa slutet till fusionsbildningen. Vi
veta att den &r svar att dstadkomma. Men om vi ocksd veta,
att drift och materialreparation bliva billigare, om man har
storre enheter, sd skulle man kunna tinka sig som en o6ver-
gang, att nirliggande jdrnvigar Gverenskomma om visst sam-
arbete. Den ena jdrnvagen tar exempelvis hand om lokrepara-
tionerna, den andra om vagnreparationerna. I stillet for 2
dyrbara lokverkstadsutrusningar fir man en, och betriffande
vagnunderhdllet fdr man mera vagnar att géra med, vilket be-
tyder mera flytande arbete. Det hela skall ordnas si, att
beskattningsbar inkomst for arbetet ej férekommer. Samtrafik
betrdffande personvagnar 4r intet ovanligt. Varfor ej anvinda
den dven for lok och lokpersonal, dir det kan 4stadkomma ett
bittre utnyttjande? P& sin tid kordes ett tdg & S. W. B. med
G. D. J. personal och ett B. J. lok, och detta gick bra.
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