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LEDANDE SVENSK INDUSTRI

for lokomotiv, jarnvigsvagnar, spirvagnar, busskarosserier, PAR-
CA-pannor, varmuvattenberedare, mekaniska verkstadsarbeten,
stal- ach tackjirnsgjutgods, smiden.

Den moderna tidens stegrade krav pa losandet av saviil
transportvasendets som viarmeteknikens problem har
resulterat i en rad nykonstruktioner baserade pa fort-
lépande forskning och hégt driven teknik.

PARCA VILLAPANNOR

tillverkas av svenskt material i flera typer: g

ALL-PARCA, ALL-DUX och SELECTA
for olika brédnsle sasom koks, ved och olja, med eller
utan varmvattenberedare.

Vara ingenjorer och teknici sta till Eder tjanst for
Iésandet av alla de problem som falla inom vart fore- ;
tags arbetsomrade. §
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AVDELNINGSKONTOR i GOTEBORG Forsiiljare: TOUR AGENTURER A.-B.
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 198. 1943.

Protokoll wvid Sveriges Enskilda
Jirnvigars Ingeniorsforbunds ordina-
rie drsmdte i Linkdping och Vadstena
den 4—35 september 1943.

Den 4 september 1943.

Samling skedde pa morgonen vid AB Svenska Jarnvégs-
verkstaderna i Tannefors utanfor Linkoping, dar Forbundets
medlemmar hilsades vdalkomna av direktor T. Holm.

Direktor Holm lamnade forst en kortfattad redogorelse for
verkstddernas organisation och anldggningar i Linkdping, Fa-
lun och Arlév, varefter under sakkunnig ledning en rundvand-
ring genom och demonstration av anldggningarna i Linkdping
med dess olika tillverkningar av jarnvigsvagnar, omnibusar,
viarmepannor m. m. féretogs.

Diarefter foretogs, likaledes under sakkunnig ledning, en
rundvandring genom AB Svenska Aeroplanfabrikens nira in-
till beldgna och med Jarnvigsverkstdderna samhodrande an-
laggningar.

Efter uppehall fér intagande av lunch skedde klockan 15,00
samling till ordinarie arsmotet a Frimurarehotellet.

Narvarande: Cirka 65 medlemmar.

Vid sammantriadet hade dven tillstideskommit direktor T.
Holm i AB Svenska Jirnvigsverkstiderna, samt ett flertal
tjinstemén fran Jarnvigsverkstidderna i Link&ping, Falun och
Arlév samt Aeroplanfabriken i Linkoping.

§ 1.

Styrelsens ordforande, direktér Y. Simonsson, forklarade
maitet oppnat och hélsade de nirvarande forbundsledaméterna
vilkomna till dagens mote samt uttalade tillfredsstillelse Gver
den stora tillslutningen till métet.



En sirskild vilkomsthilsning dgnades dérvid dven de nir-
varande representanterna fér de under dagen besokta industri-
erna samt med dem samarbetande anldggningar.

P3 dirom framstillt forslag utsdgs forbundsstyrelsens ord-
forande att leda forhandlingarna vid dagens mdate.

§ 2.
Att ]amte fungerande ordforanden justera protokollet fran
dagens mote utsagos herrar R. Keller och J. Bodén.

§ 3.
P3 av styrelsen tillstyrkt forslag invaldes till ledamoter i
Forbundet nedannidmnda personer:
Till aktiva ledambter:
Arbetsstudieingenioren vid Traﬁkforvaltmngen Géte-
borg—Dalarne—Gévle Goésta Larsson.
Elektroingeniéren vid samma forvaltning Karl Brus-
berg.
Underingeniéren vid samma forvaltmngs banavdelning
Erik Carlson.
Baningenidren vid Trafikaktiebolaget Grangesberg—
Oxel6sunds Jarnvigar Tormo Strom.
Till korresponderande ledamoter:
Ingenibren vid Aktiebolaget Svenska Kullagerfabriken
Gunnar Astrand.
Overingenitren vid Aktiebolaget Svenska Jirnvigs-
verkstiaderna, Linképing, Carl Johan Uggla.
Overingenidren vid Aktiebolaget Svenska Jirnvégs-
verkstiderna, Falun, I. Malmgqvist.
De nyinvalda ledaméterna hilsades av ordféranden vil-
komna i Férbundet.
§ 4.
Foredrogs och lades med godkidnnande till handlingarna
styrelsens beréttelse ver Forbundets verksamhet under ar 1942.

§ 5.
Ordforanden foredrog ur styrelsens beréttelse uppgiften om
att under verksamhetsiret 1942 férbundsmedlemmarna, verk-
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stdllande direktéren O. Birnheim, verkstillande direktéren J.
W. Lindgren och direktéren G. Rosén avgitt med déden.

Ordféranden bragte i erinran deras girning inom Férbun-
det och dgnade dem en tacksamhetens hyllning, samt lyste frid
over deras minne.

§ 6.

Foredrogs revisorernas berittelse efter fullgjort revisions-
arbete, avseende Forbundets verksamhet under &r 1942, vilken
beridttelse direfter med godkiénnande lades till handlingarna.

I samband diirmed beviljade motet styrelsen och dess kassa-
forvaltare ansvarsfrihet for 1942 ars verksamhet och forvalt-
ning.

§ 1.
Foredrogs och lades med godkénnande till handlingarna
styrelsens berittelse dver Forbundets stipendiefonds verksam-
het under ar 1942,

§ 8.

Foredrogs revisorernas berittelse efter fullgjort revisions-
arbete, avseende stipendiefondens verksamhet under &r 1942,
vilken berittelse med godkinnande lades till handlingarna.

I samband dédrmed beviljade métet styrelsen och dess kas-
saforvaltare ansvarsfrihet for 1942 ars verksamhet och forvalt-
ning.

§ 9.

Meddelades, att stipendiefondens styrelse vid sammantride
samma dag beviljat forste verkstadsingenidren vid Trafikfor-
valtningen Géoteborg—Dalarne—Giévle H. Vrenning ett stipen-
dium om 600: — kronor, for studium av rostskyddsproblemet,
med tilldmpning i forsta hand pd underhillandet av jarnvi-
garnas rullande materiel.

Herr Vrenning hade med den planerade undersckningen
avsett
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att ur den rikhaltiga litteratur som finnes i d&mnet sammanféra de mera
betydelsefulla rén som gjorts i koncentrerad och littillginglig form;

att vid olika féretag inom industrien och jirnvigarna studera de rost-
skyddsmetoder som nu tillimpas och deras resultat samt att utarbeta
redogérelse hirover;

att i underhédllsarbetet vid jérnvdgarna praktiskt undersoka och prova
de metoder, som kunna befinnas vara bist limpade for jarnvigsfor-
hallanden, samt att stilla gjorda ron till jairnvidgarnas forfogande.

§ 10.

Pa styrelsens forslag beslots att antalet styrelseledamdter
jamval for 3r 1944 skulle utgora elva.

§ 11.
Valdes av mdotet, med acklamation:
a) till ledamidter i styrelsen for ar 1944:
herrar Granfeldt, Hedin, Henning, Hjortzberg, G. Lund-
berg, Lundqvist, Nystrém, Simonsson, Swartling och
Ostlund.
b) till ny ledamot i styrelsen for samma ar:
therr Bodén, efter herr Tornborg, som numera limnat
aktiv jarnvigstjanst.
c) till suppleant i styrelsen for ar 1944:
“herr Landin.
d) till ny suppleant i styrelsen for ar 1944:
herr Rydberg, efter herr Bodén, som valts till ordi-
narie ledamot.
e) till revisorer av 1943 ars verksamhet och forvaltning:
herrar Bjérnstrém och Schmidt,.
f) till revisorssuppleant:
’ herr Keller.

§ 12.

Holl ingeniér A. Akerman vid AB Svenska Jirnvigsverk-
staderna ett av talrika ljusbilder belyst foredrag om »Tillverk-
ning av helsvetsade vagnar». Bil. 1.

. Foéredraganden lémnade i sitt foredrag en intressant redo-
gorelse for jarnviagsvagnsbyggnadsteknikens utveckling, fran
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vagnar av tri till de numera byggda helsvetsade stalvagnarna,
varigenom vagnsvikterna kunnat avsevirt nedbringas, till bat-
nad ej blott for de sammanlagda tdgvikterna utan ock for
respektive vagnars lastformaga.

Foredraget avtackades med appladder, varjimte styrelsens
vice ordférande, som i fortsittningen ledde métesforhandlingar-
na, framférde Forbundets tacksamhet till foredraganden for
detsamma och for dess intressanta och sirskilt for jarnvags-
ménnen synnerligen instruktiva och givande innehall.

§ 13.

Holl ingeniér H. Bagger vid AB Svenska Aeroplanfabriken

ett, likaledes med talrika ljusbilder belyst, intressant foredrag,
betitlat »Nagot om flygteknikens utvecklings. Bil. 2.

' Foredraganden limnade en kortare resumé &ver flygtek-

nikens och flygmaskinernas utveckling fran de. forsta trevande

forsoken till det nuvarande moderna, dvensom nagra tankar

och asikter om den framtida utvecklingen. '

Foredraget avtackades med applader, varjimte vice ord-
féranden framférde Fornbundets tacksamhet till féredraganden
for det intressanta foredraget.

Klockan 18,30 intogs & Frimurarehotellet gemensam mid-
dag, till vilken Férbundets medlemmar inbjudits av Aktiebo-
laget Svenska Jiarnvégsverkstdderna.

Under middagen hilsades Forbundet och dess medlemmar
vilkomna av direktor T. Holm, som uttryckte Jarnvigsverksti-
dernas tillfredsstéllelse att anyo, efter ménga ars forlopp, fa
se Ingeniorsforbundets medlemmar sdsom gister.

Forbundets tack for dagens besok vid de olika verkstider-
na och for den under kordial stimning avitna maltiden fram-
fordes av direktsr Hj. Lundqvist.

Den 5 september 1943.
Klockan 9,20 foretogs en gemensam utfird till Vadstena,
for vilken fiard Trafikférvaltningen Ostergstlands smalspariga
jirnvigar stillt extratdg till forfogande. Firden, som skedde
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med elektriskt drivet tag, foretogs i stradlande sensommarvider
over den bordiga Ostgétaslitten.

Efter framkomsten foretogs en rundvandring genom sta-
den, vars gamla bebyggelse och historia samt gamla minnen
pa ett synnerligen kunnigt, intressant och underhallande s&tt
beskrevs av ciceronen, journalisten och skriftstillaren Harald
Thorngren.

Klockan 13,00 intogs, p4 inbjudan av Trafikforvaltningen
Ostergotlands smalspariga jirnvagar gemensam lunch & Stads-
hotellet i Vadstena. Vid lunchen hilsades Férbundets med-
lemmar vilkomna av verkstillande direktéren och trafikche-
fen Eric Johnsson, som uttryckte Trafikforvaltningens till-
fredsstallelse over att f4 se Forbundets medlemmar sisom gis-
ter. Trafikchefen Johnsson lamnade dven en kortfattad redo-
gorelse over Trafikforvaltningen, dess tillkomst och omslutning,
trafik och ekonomi m. m.

Overingeniér Hedin framférde Forbundets tack till Tra-
fikforvaltningen och dess chef for dagens utfird, den genom
dess forsorg ordnade rundvandringen genom staden samt for
den maltid, vartill Férbundets medlemmar inbjudits. '

Vid protokollet.
Géran Nystrom.
Justerat:
Y. Simonsson.
R. Keller. J. Bodén.



Bil. 1.

Tillverkning av helsvetsade vagnar.

Under den rundvandring genom bolagets verkstider som
vi idag hade nédjet f6lja Eder, stannade vi en stund i grovplat-
slageriet for att fa en inblick i var tillverkning av savil rul-
lande materiel, nu ndrmast helsvetsade jirnvigs- och sparvag-
nar, som Parca produkter sdsom pannor, varmvattenberedare,
generatorugnar m. m. v

Tiden vid ett sidant bessk rinner fort, kanske for mangen
for fort. Det kan ju dirfor tiankas att en hel del av Eder, jarn-
vagsingenjorer, onskat att dnnu mera fa taga del av huru vi
ordnat uppldggningen och tillverkningen av vara moderna
helsvetsade vagnar. .

Vi ha dérfor ansett det lampligt att nu tala ”Ndgra ord om
svetsade vagnar” samt med bilder visa tillverkningens gang.

F& tekniska uppfinningar ha vil s& revolutionerat tillverk-
ningsmetoderna som just elektr. svetsningen. Till en bbrjan
var det kanske mest reparationssvetsningen som ifragakom,
men vi ha sett huru helt nya konstruktioner framtvingats inom
alla tekniska omraden.

Bagsvetsningens virde som hopfogningsmetod #r ju bevis
for dess utomordentligt stora, savil tekniska som ekonomiska,
betydelse. Vad metoden betytt i rena materialbesparingar i
Sverige visar sig enligt gjorda berdkningar for nigra ar sedan
uppgatt till minst 50,000 ton pr 3r eller produktionen for ett
medelstort svenskt jarnverk.

Vad var nu naturligare #n att jirnvigsteknikerna kastade
sina blickar pd den elektriska svetsmetoden.

Under varldskriget 1914—18 gillde det ju endast att un-
Aarhélla vagnparken, nigra stérre nybyggnadsarbeten, &tmin-
swone av personvagnar, forekom knappast.

En del tyska nitade personvagnar importerades efter kri-
get. Forst efter 1929 borjade vi hér i landet 6vergd till nitade
stdlvagnar men okade denna konstruktion vagnvikten ca. 10
%, saledes uppnadddes ej vad man strivade efter, viktminskning.



Nu kom elektriska svetsningen konstruktéren till hjilp
och s bérjade vi 1938 6vergd till kombinerade nitade och
svetsade vagnar. Mer och mer kom man sedan underfund med
att nitningen borde helt ersittas med svetsning. Erfarenheter
fran en del trafikmisséden visade tydligt den elektriska svets-
ningens tillférlitlighet och en ej mindre faktor var ldttheten
och tidsbesparingen vid reparationen av en skadad vagn genom
att skdra bort de skadade detaljerna och insvetsa nya iord-
ningsstéllda delar.

Statens Jarnvigar tog silunda 1939 med vagnsleverants-
rerna upp frdgan om helsvetsade vagnar och en genomgripande
standardisering av vagntyperna for att mojliggora for fabri-
kanterna uppliéggandet av standardmallar, fixturer m. m. for
serietillverkningar.

Fortjansten av att dessa nykonstruktioner kommo till stand
var i 1:a rummet davarande byrachefen Rendahl och 1:a byra-
ingenidren v. Kohler och fick sedan 1:a konstruktsren vid S. J.
J. Ostholm i uppdrag att i samband med vagnsleverantoren ut-
arbeta de nya konstruktionerna. Att dessa varit lyckade ha ju
de géngna aren visat. ‘

De forsta tillverkade personvagnarna voro lokaltigsboggi-
vagnarna Co6.

Vagnens vikt 30,9 ton, 100 sittpl, vikt pr sittpl. 309 kg,
nidrmast liknande nitad stilvagn.

Col3, nitad, vikt 42,7 ton, 104 sittpl, vikt pr sittpl. 411
kg, siledes visade den helsvetsade Cob6 en viktbesparing av
25 %.

-Av denna typ torde-ca. 100-talet vara byggda. .

Nista vagntyp blev sniilltdgsvagnarna, litt. Co8d och Co9b.

For Co8d, helsvetsad, vagnens vikt 37,7 ton, 86 sittpl., vikt
pr sittpl. 438 kg, ndrmast liknande nitad stalvagn.

Co8d, nitad, vagnens vikt 46 ton, 86 sittplatser, vikt pr
sittpl. 545 kg, viktbesparing saledes 19,5 %.

Som jamforelse kan ndmnas att for dldre teakkladd tra-
vagn litt. Co8a, var vikten 37 ton och vikt pr sittpl. 474 kg
och 78 sittplatser mot Co8d 86 sittplatser & 438 kg.
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For Co9b, helsvetsad, vagnens vikt 38,8 ton, 88 sittplatser,
vikt pr sittpl. 441 kg, for nitad stalvagn.

Vagnens vikt 47,6 ton, 88 sittplatser, vikt pr sittpl. 541
kg, viktbesparing saledes 18,5 9.

I lattbyggnadsavseende intager emellertid den helsvetsade
resgodsboggivagnen, litt. Fo4, en av rangplatserna. Dessa vag-
nar dro byggda i Arlév. Denna vagn dr av samma storlek som
de ©Ovriga moderna vagnarna, viager i nitat utforande 46 ton,
i helsvetsat utforande 35 ton, saledes en viktbesparing av 24 %.

Kylvagnar, litt. H, svetsade vagnen har vid bibehallen vagn-
vikt och lastformaga 20 % storre nyttig volym an motsvarande
nitad.

Cisternvagnar dro dven tillverkade helsvetsade 15 m* vagn
lastande 22 ton, vdger 10 ton mot nitad vagn viger 12 ton med
20 tons lastformaga, saledes 10 % viktbesparing.

Efter denna oversikt dver nu tillverkade helsvetsade vag-
nar vill jag nu med nagra bilder visa huru vi vid Svenska Jirn-
viagsverkstiderna lagt upp tillverkningen.

Fig. 1. S.J. Co8d. Snilltagsvagn.
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Fig. 2. S.J. Kylvagn H.

De vagnar vi f. n. ha under byggnad dro snélltagsvagnar,
litt. Co8d (fig. 1), kylvagnar, litt. H (fig. 2), for S. J., samt mo-
tor- och slapvagnar for Stockholms stad.

Svetsade bussar #dro #dven under tillverkning och ha vi
under utarbetande en helt ny svetsad stalkonstruktion.

Arbetet gar efter foljande linjer.

Sedan de olika konstruktionsdetaljerna fiardigstillts, sa-
som - platmaterialets utskdrande efter mallar i gasskdrnings-
mackiner, vidare balkars och faconjirns formgivning samlas
detaljerna for fasthéftning i olika jiggar och den slutliga hop-
svetsningen i enheter.

Dessa enheter kunna staplas upp och lagras i védntan pa
slutgiltig inbyggnad i underrede och korg.

1. Centrumbalken svetsas i vridbara fixturer.

2. Andpartiet vid buffertbalken svetsas likaledes (fig. 3).

3. Dessa 2 enheter samlas och hiiftas sedan i jigg for att sedan
overflyttas och firdigsvetsas & monteringsbockar.
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Fig. 3. Vagn litt. Co8d. Underrede, ind- och gavelparti.

Mellanpartiet till underredet har samlats och hiftats pa
monteringsramarna och hopsvetsas sedan i det for horison-
talsvetsning mest ldmpliga ldget.

Visar ett fardigt underrede (fig. 4). Svetsningen ordnas
sa att forst ena &dndpartiet hopsvetsas med mellanpartiet,
sedan justeras ldngden och andra #ndpartiet insvetsas.
Krympningen utgor a hela underredets lingd ca. 45 m/m.
Gavelpartiet samlas, hiftas och fardigsvetsas i jigg.
Langsidan eller som hér visas !%-sidan samlas, hiftas och
fardigsvetsas, komplett med fonsterinfatttningar, lister
m. m. (fig. 5).

Taket monteras a giggen. Den férut hopsvetsade takplaten
paldgges, spdnnes, hidftas och fdrdigsvetsning sker i en ut-
provad bestimd ordningsfoljd (fig. 6).

Golvet av korrugerad plat palidgges och fastsvetsas & un-
derredet. Vi dro nu fiardiga for hopsittning av hela vagns-
korgen.

Passa in langsidorna och hifta desamma vid underredet.
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Fig. 4. Vagn litt. Co8d. Underrede, mellanparti.

11. Gavlar med dérrinfattningar samlas och héftas.

12, Taket monteras pa de fiardiga sidorna och gavlarna och
fasthiiftas vid sidorna.

13. Korgen firdigsvetsas in- och utvindigt. For att ej for
stora kastningar och skevheter skall uppstad dr hela stom-
men forankrad med stag i rilsen.

Sa ha vi nu den fardigsvetsade korgstommen men #nnu
aterstar ett arbete, som nog till en borjan vallade oss de storsta
bekymren, namligen riktningen (fig. 7). Om man betianker att
ca. 2000 m svetsfog finnas a korgstommen forsta vi att en hel
del riktnings- och krympningsarbeten &ro nodviandiga.

Tack vare ett ingaende studium av krympningarna, lamp-
liga elektroder, riktiga A-matt, d. v. s. svetsens grovlek, en
bestdmd svetsordning ha vi arbetat oss framat steg for steg,
dock maste erkiinnas att #@nnu aterstar mycket for att ned-
bringa dessa for svetsningen sa betungande kostnader.

Nir nu korgen ar fardig provbelastas 1:sta stommen med
jamnt fordelade jarntackor och ha a hittills belastade stommar ej



Fig. 5. Vagn litt. Co8d. Langsidan fastpunktas och
innassas a underredet.

kunnat uppmitas nagon kvarstaende nedbdjning efter provet
och de gjorda berdkningarna visat sig riktiga.

Det begrinsade utrymmet vi disponera i platslageriet for
vagntillverkningen har tvingat oss till att 4 minsta mdjliga
golvutrymme och under kortaste tid fardigstdlla stommarna.

Vi ha darfor uppdelat sjdlva hopbyggnadsarbetet i s. k.
takter salunda att:

Talkt 1. Samling och hopsvetsning av underredet.

Talkt 2. Inpassning och fastsvetsning av korrugerat platgods
a underredet.

Takt 3. Samling, hopbyggnad och svetsning av taket.

Takt 4. Uppséattning av sidor och gavlar, pasittning av taket,
fardigsvetsning och riktning.

Alla dessa takter sa utriknade att arbetstiden ar lika for-
delad a varje. Detta mojliggor salunda en samtidig forflyttning
da en korgstomme ldmnar platslageriet och ett nytt under-
rede uppligges.



Fig 6. Co8d. Vagnstak lyft wr gigg.

Bilder.

Var nuvarande produktion har varit inriktad pa att leve-
rera 1 korgstomme pr vecka fran grovplatslageriet till monte-
ringsverkstaden och har féljaktligen 1 kompl. firdig boggi-
vagn kunnat levererats pr vecka.

Tidtabellen har varit: Varje fredag kl. 15 4 har en firdig-
besiktigad stomme gatt ut fran platslageriet.

Skulle av en eller annan orsak denna tidtabell forryckts
forsikrar jag att ett missnéjt mummel hores fran de olika ar-
betslagen. For oss verkstadsmén ett sidllsynt men behagligt
klander. Det visar ju tydligt att vi i dessa takter ha en mye-
ket effektiv padrivare.

Detta var saledes gangen av var uppldggning och svetsning
av vagnar.

Jag skrev i Svetskommissionens minnesskrift 1941 att bygg-
nadsséttet for en helsvetsad vagn i vara verkstidder pa sitt och
vis kan jimforas med det som anvandes for senare tiders sa
vanliga monteringsfardiga trdhus.
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Fig. 7. Kylvagn litt. H. Stalstomme.

Detta mitt yttrande foranledde S. J. l:ste konstruktor Ing.
Ostholm att vid E. S. A. B:s ingeniorsméte i ar i Goteborg ut-
tala den forhoppningen att byggandet av stalvagnarna harige-
nom forbilligats i sadan grad att viardet av den icke ovisent-
liga materialbesparingen, ca. 30 % av den firdiga stalkonstruk-
tionens vikt som den nya vagnskonstruktionen medfort, at-
minstone skulle tidcka den hérefter eventuellt kvarstaende
merkostnaden {or svetsat utforande.

Detta dr ju givetvis allas, savil konstruktérernas och be-
stdllarnas som leverantdrernas, onskan och arbeta vi inom vart
foretag malmedvetet pa att genom nya tillverkningsmetoder
och ron cka var kapacitet och dirigenom forstka vinna detta
mal.

Vi hoppas &dven att alla jarnvigar gd in for gemensam
standardisering av den rullande materielen, vilket med siker-
het kommer att framtvinga for svetsningen limpliga och ldtta
profiler. Vi maste ju dn si linge arbeta med vara vanliga L-,
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T- och [-jirnsprofiler. En #nnu littare vagnvikt skulle dirmed
%nnu vara att vinna.

Till sist vill jag endast tilligga, att dd vi nu hunnit s langt
att stora serier #ro dnskvirda, forstd Ni nog lite var vad verk-
stiderna onska i fortsdttningen.
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Bil. 2.
Nagra drag i flygteknikens utveckling.

Flygteknikens utveckling &dr egentligen ett helt komplex av
forlopp, som man kan betrakta frdn manga olika hall. Vi kunna
till exempel se det som den utveckling flygplanet sdsom kon-
struktiv enhet genomgar, vi kunna betrakta flygplansproduktio-
nens framsteg, och vi maste slutligen ocksd taga.hénsyn till de
forbittringar, som kommit flygplanets olika utrustningsenhe-
ter till del, och som direkt aterverkat pa flygplanet i dess helhet.

Jag skall borja med utvecklingen fran den sida som star-
kast har fordndrat flygplanets utseende och prestanda, d. v. s.
den konstruktiva utformningen. H&r kunna vi sirskilja tre
olika huvudvigar som utvecklingsférloppet har fsljt. Vi ha
i forsta hand drivanordningens, motorns och propellerns, ut-
veckling, Hur viktig denna faktor #r for flygplanet som helhet
forstd vi av det forhallandet att de aerodynamiska principerna
for flygningen i huvudsak lago klara flera decennier innan
broderna Wright gjorde sin forsta motorflygning i december
1903. Glidflygningen &r alltsd, i motsats till vad man ofta fore-
stiller sig, motorflygningens foregangare. Man sokte linge for-
gives efter en kraftkilla som fyllde de hoga ansprak, som flyg-
planet maste stilla pd sin drivanordning, nimligen lag vikt i
forhallande till effekten forenad med storsta mojliga drift-
sdkerhet. Under de 40 &r som flygplanet har existerat, ha dess
prestanda ocksd forbattrats parallellt med flygmotorns utveck-
ling.

De allra forsta flygplanen hade vattenkylda radmotorer
med i allmidnhet fyra cylindrar med en effekt av 40 till 80 hk.
Under det andra decenniet, alltsd fram till 1920-talet, domi-
nerade den roterande, luftkylda stjirnmotorn. Hir hade man
pa ett finurligt sitt 16st problemet att fa tillfredsstillande kyl-
ning, trots att hastigheten pa den tiden var jamférelsevis lag.
Vevaxeln och ventilstyrningens kamskivor voro fasta, och pro-
pellern var fist pd det roterande vevhuset. Vid sidan av for-
delarna hade principen ocksd nackdelar, och dessa framtridde
starkare, ju tyngre och stérre motorerna blevo som foljd av
kraven pa okad effekt. Det var dels motortekniska svarigheter,

i
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som uppkommo pa grund av centrifugalkrafterna i motorn, dels
besvir fororsakade av de precessionskrafter, som uppsta vid
riktningsforindringar, och dels reaktionskrafter vid hastiga
forandringar av motorns varvtal. Motorns massa var ju sa stor
i forhallande till flygplanets, att resultatet av att man hastigt
drog av gasen kunde bli en hogst oavsiktlig roll, om man inte
var papasslig.

Fig. 8. Stjarnmotor och V-motor.

Den roterande motorn kom darfor sa smaningom ur bruk,
och motorns utveckling féljde sedan i huvudsak tva linjer. Det
var dels vitskefyllda radmotorer, dels luftkylda stjarnmotorer
som blevo dominerande. Dessa bada principer kunna sédgas ha
lopt dott lopp dnda fram till vara dagar, och det &r d@nnu omdj-
ligt att avgora vilken som kommer att segra. Under de senare
aren ha tva huvudtyper kristalliserat ut, den ena en vitskekyld,
tolveylindrig V-motor med hingande eller stiende cylindrar
och den andra en luftkyld stjarnmotor med fjorton eller ader-
ton cylindrar ordnade i tva stjarnor (fig. 8). Vid sidan av
dessa bada arrangemang finns en del andra sidtt att placera
cylindrarna, till exempel i H-form med tva vevaxlar (fig. 9)
och i X-form, d. v. s. som en staende och en hingande V-motor
med gemensam vevaxel. Motoreffekten har under de 40 aren
tkat mycket hastigt, och om jag skall ange effekten hos en
flygmotor av normalt utforande i den stbrsta storleksklassen,
sé var den 1910 omkring 50 hk, 1920 omkring 250, 1930 c:a 700
och 1940 1800 till 2000 hidstkrafter. Forbattringarna ha upp-
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Fig. 9. H-motor.

natts delvis pa det enkla sdttet att man gjort motorerna storre
samtidigt som man hindrat vikten fran att stiga i motsvarande
grad genom att anviinda ldttmetaller i allt storre utstrdckning,
men framfor allt genom att konstruktionen har utvecklats och
forbattrats. Kemisterna ha rickt motorteknikerna en hjidlpande
hand genom att ge dem brinslen som tillata en allt hogre kom-
pression i forbranningsrummet. For femton ar sedan anvinde
man vanlig flygbensin med oktanviarde 73. Sedan har detta
stigit 1 etapper till 80 och 87, och nu tillverkas motorer som
drivas med brinsle med oktanvarde 100 eller t. 0. m. nagot
hogre. Hur man skall definiera ett motorbriansle med oktan-
viardet 103 vet jag faktiskt inte, men det maste tydligen goras
genom nagot slag av extrapolering. Utvecklingen innebir inte
bara att motorernas effekt vid marken, d. v. s. vid normalt
lufttryck, har okats till det 40-dubbla; de ha dessutom forsetts
med kompressorer, vilka eliminera den effektminskning som
skulle uppsta pa storre héjder pa grund av det ldgre lufttrye-
ket ddr. Pa sista tiden har man borjat utnyttja de bortat 30
% av effekten, som ga bort med avgaserna, genom att lata
dessa driva kompressorn,
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Ett forsok att med hjilp av radikalt nya konstruktions-
principer uppnéa béttre prestanda dr det propellerlssa flygplanet
Caproni-Campini (fig. 10). Denna maskin provilogs 1941 och
uppnadde da en fart av 340 km/h, vilket inte ar sdrskilt an-
mirkningsvirt, sa mycket mindre som konstruktoren riknade
med 700 km/h. Principen bygger pa att en luftstrom pressas
genom en grov kanal som Ioper rakt igenom hela flygkroppen.

Avaidiljare
:irhz‘s_z::mgn-

Kompreasorer

Branslein-
sprutning Utghngs-
appning

Principskisy av reaknonstygplan.

Fig. 10. Caproni-Campinis reaktionsflygplan.

I kanalens framre #nda sitter en ‘flikt direkt pa en vanlig flyg-
motor. Flikten suger in en luftstrém i kanalen, som kyler mo-
torn och samtidigt blandas med dess avgaser, varigenom luf-
tens varmeinnehall okas. Sedan passerar den tvenne motor-
drivna kompressorer, ddr den uppvéarmes ytterligare och far
ett hastighetstillskott. Direfter tillsittes brénsle, som antdndes
i en forbranningskammare i kanalens bakre del, sa att tempera-
turen okas till omkring 800°. Den utrusande gasblandningen
har mycket stor hastighet, och flygplanet skjutes fram av reak-
tionskrafterna som ett slags raket. Hastigheten regleras med
hjilp av en skjutbar kon i kanalens bakre mynning, varigenom
dennas storlek kan okas eller minskas. Det nodvéandiga trycket
alstras salunda dels av flikten, dels av expansionen hos gas-
blandningen pa grund av virmetillskotten. Vid luftintaget &r
luftstrommens hastighet ldgre #n flygfarten, och resultatet
blir att fliktbladen arbeta med hogre verkningsgrad &n pro-
pellerbladen pa ett vanligt flygplan.

Av detta framdrivningssitt vintar man sig en storre total
verkningsgrad #n av det traditionella vid hastigheter som narma
sig ljudets. Det aterstar emellertid &nnu att se om man kan
uppna sa stora hastigheter.
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Ett nagot blygsammare forsok att utnyttja reaktionsprin-
cipen har under sista dren natt s goda resultat att det numera
tillimpas pa alla moderna flygplan. Principen &r att man
formar luftkanalerna til} kylarna — oljekylaren pd alla mo-
torer och dessutom vitskekylaren pa de vitskekylda — pa ett
sadant sitt att man tillgodogor sig det energitillskott i form
av virme som luften fir di den passerar genom kylaren. I sin
allra bista utformning ger denna princip en vitskekylare med
c:a 0,5 m? tvirsnitt ett luftmotsténd som i vissa fall t. 0. m.
blir negativt.

Nist efter drivanordningens utveckhng har flygplanets
aerodynamiska utformning spelat den stdrsta rollen i forscken
att uppna allt bittre prestanda. Nir de forsta flygplanen bygg-
des, var man glad om de dver huvud taget kunde halla sig i
luften, och man bekymrade sig inte om att ge dem en sidan
form, som &stadkom minsta mojliga luftmotstand. Fran broderna
Wrights och de andra flygpionjirernas honsbursliknande flyg-
apparater, har utvecklingen i en jimn f6ljd gatt mot en aero-
dynamisk utformming, som reducerar det skadliga motstandet
till ett minimum. Ett modernt flygplan bestdr d& det befinner
sig i luften av en slit spolformig kropp fran vilken praktiskt
- taget ingenting sticker ut utom de nodvéndiga bérplanen och
styrplanen. Motorn har klétts in i en strémlinjeformad kapa
och landstillet har gjorts infdllbart. Dessutom strdvar man
efter att f ytan sd slit som méjligt, t. ex. genom att forsinka
alla utvindiga nitar och spackla platarnas fogar.

Medan vi dro inne pa fragan om flygplanets luftmotstand
skall jag passa pa att sdga nagot om de olika element som till-
sammans bilda det totala motstandet. Vi kunna for det forsta ur-
skilja tvd huvuddelar, nimligen det inducerade motstindet och
det skadliga motstdndet. Det inducerade motstdndet hinger
direkt ihop med vingarnas lyftkraft och #r helt enkelt luft-
kraftresultantens horisontalkomposant, medan lyftkraften &r
den vertikala. P& det stadium d#r vi nu befinna oss, kunna vi
inte gora mycket at detta motstand sedan vi valt den ving-
profil som ger minsta mdjliga inducerade motstand vid den
lyftkraft vi behova. Det skadliga motstindet aterigen upptri-
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der 6ver hela flygplanet och kan delas upp dels i friktionsmot-
stand, dels i avlosningsmotstdnd. Med avlésningsmotstand for-
stas det motstand, som uppkommer genom att strommen sldpper
vid bakindan av ett féremal. Avlosningsmotstindet dr lattast
att komma till ritta med genom att man ger flygplanet en rik-
tig form, d. v. s. en sddan form att praktisk taget ingen avlés-
ning &ger rum, och det kan man vid det hér laget anse sig ha
uppnatt. Friktionsmotstandet kan reduceras genom att man
gor flygplanets yta s glatt som majligt, och dven héir har man
nistan natt griansen for det mdjliga.

Sedan nagon tid har man gjort forstk att minska dven det
inducerade motstindet pa det enda sitt som #r mojligt, nam-
ligen genom att minska vingarnas yta vid de tillfillen, d man
inte behover ta deras fulla lyftkraft i ansprik. Man har gjort
forsok med ett slags teleskopvingar som skulle kunna dras in
ett stycke nir flygplanet overgér till planflykt efter starten.
Forsoken har #nnu inte lett till nigot praktiskt resultat, men
det #r ju moiligt att man kan uppné forbattringar genom att
arbeta vidare p& den principen.

En annan vig att reducera luftmotstindet pa vingarna ar
att suga bort grinsskiktet strax innan den punkt dédr den lami-
nidra stromningen skulle dvergd till turbulens. Friktionsmot-
stindet adr ju betydligt stérre vid turbulent strémming &n vid
laminir, och dirfor strdvar man efter att fa ett lamindrt gréns-
skikt &tminstone da det giller kroppar av sddan form, att av-
losning inte behover befaras. Avlosning intrider nimligen
littare vid lamin3r strémning #n vid turbulent, som suger fast
bittre vid ytan. I praktiken har inte heller dessa forstk givit
nagra resultat; bortsugningen har krivt storre effekt &n den
man vunnit genom att minska motstdndet. Men det #r inte
omdjligt att man i framtiden kommer att finna en praktisk me-
tod att paverka stromningen i grénsskiktet pad ett fordelaktigt
satt.

Jag har nu berort nagra av de mojligheter till vidare ut-
veckling som_ dels drivanordningen, dels den aerodynamiska
utformningen erbjuda. Nu komma vi till den tredje utveck-
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lingsvigen, nimligen en radikal fordndring av flygplanets kon-
struktionsprinciper.

Det finns ju en hel del egenskaper hos ett flygplan som
man onskar utveckla. Att uppnd forbattringar i fréga om has-
tigheten tycks sivitt man nu kan beddma endast kunna ske
genom att utveckla flygplanen i den traditionella huvudform
som det redan har. Om man vill forbdttra andra egénskaper
#n farten, till exempel bygga ett flygplan som kan starta och
landa vertikalt, maste man soka sig andra vigar. Detta har
ocksd pa sistone lyckats, och man har bade i Amerika och i
Tyskland fatt fram anviandbara helikopterer eller skruvflygare
som vi skulle kunna kalla dem pa svenska. Ett mellanting
mellan helikoptern och flygplanet bade i fraga om egenskaper
och utseende #r autogiron, som vid det hir laget har varit i
bruk i gott och vil ett decennium. Man kan knappast rikna
med att vare sig autogiron eller helikoptern skall kunna 6ver-
triffa flygplanet i hastighet, men de komma sikert att anvan-
das for indamal dd man behover flygplan, som kunna landa
eller starta pd en mycket liten yta eller som skall std stilla i
luften. De storsta trafikflygplanen kréva mycket stora flyg-
filt, och dessa méaste av ekonomiska skil liggas ett gott stycke
utanfor stiderna. Samtidigt kridves att transporten av passage-
rare fran stidernas centrum till flygplatserna skall kunna ske
snabbt, om inte tidsvinsten vid sjélva flygningen skall #tas
upp av marktransporten. Det dr dirfor mycket troligt, att
helikopterer eller liknande konstruktioner komma att anvin-
das for transporter mellan flygplatserna och stidernas centra.

En konstruktionsprincip som #nnu si linge endast har ku-
riositetsintresse dr den s. k. cyklogiron (fig. 11).

Flygplanproduktionen har under de senaste decennierna
utvecklats betydligt mera radikalt #n flygplanets yttre form
_ och utseende. Den konstruktionsprincip som i dag dominerar,
och som vi ha sett prov pad ute pa SAAB i dag, ir den s. k.
skalkonstruktionen. Denna princip innebar att flygplanet sak-
nar bdrande skelett, och att sjdlva holjet med vissa forstirk-
ningar upptar alla belastningar. Skalet kan bestd av olika
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Fig. 11. Cuyklogiron, en oprovad konkurrent till
autogiron och helikopteren-

material, men duralplaten dominerar. Konstruktionsprincipen
och materialet bestimma tillverkningsmetoderna, som karak-
teriseras av en mangfald specialverktyg for varje flygplantyp.
Som exempel kan jag nimna att en typ som B18 kréver om-
kring 16000 sirskilt konstruerade verktyg. Det &r troligt att
skalkonstruktionen kommer att bli bestiende ganska lang tid
framat. Vad didremot materialet betriffar kommer utveck-
lingen sannolikt att fora med sig en del nyheter. Som huvud-
konkurrent till ldttmetallen star triet, som #r gammalt i garden
som flygplanmaterial, och som genom nya behandlingsmetoder
har fatt nya majligheter. Vidare har det dykt upp konsthartser
av olika slag, och dessa tyckas komma att ge stora mdojligheter
till forenkling av tillverkningsmetoderna. Det talas till exem-
pel i Amerika om att man rdknar med att kunna pressa flyg-
plan i tva halvor och sedan foga samman dem, men dnnu har
ingen i praktiken givit sig pa nagon tillverkning i storre skala
enligt denna princip. Men det dr mycket sannolikt att den i
framtiden kommer att visa sig ha praktiskt varde.
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Det &r inte bara sjilva flygplanen och deras motorer, som
ha utvecklats mycket raskt; #ven utrustningen har forbitt-
rats i samma takt. Ett modernt flygplan innehaller en oerhérd
méngd stérre apparater och instrument, och det hundratal
spakar och rattar och stromstéllare och instrumenttavlor, som
vara dagars flygare skola halla reda pa, skulle sikert géra vem
som helst av sekelskiftets flygpionjarer vimmelkantig. Den
del av utrustningen, som hittills haft den storsta betydelsen
for flygningens utveckling, dr de instrument och apparater, som
gora det mojligt att halla ratt flygliage och navigera sikert, dven
da sikten &r sa dalig att foraren inte kan se vingspetsarna. Ut-
wecklingen har hir hunnit s& 1&ngt att man utan svérighet kan
starta utan sikt och #ven landa d& sikten #r i det ndrmaste obe-
fintlig. P4 det omrédet kunna vi vinta oss forbéttringar, som gor
det mojligt att dven landa helt utan sikt.

Den gren av flygplanets utrustning, som just nu #r sa
sirskilt aktuell, ndmligen bestyckningen, har genomlevt sin
egen utveckling tillsammans med flygplanet i dess helhet. Nar
flyget fick sina forsta militira uppgifter i borjan av férra varlds-
kriget, saknades bestyckning helt och hallet, och man anvinde
faktiskt jaktplan dir forarna sutto och skéto till mals pa var-
andra med pistoler. Under krigets ging utrustades flygplanen
med: bade fasta och rorliga kulsprutor och med bombinstallation.
Utvecklingen av flygplanets bestyckning gick som man kan
vanta sig mycket ldngsamt under 20- och 30-talen for att skjuta
fart pd nytt under det har kriget. Utvecklingen har karakteri-
serats av allt mer dkad kaliber pa automatvapen, upp till 37
mm, och av att bomb- och torpedinstallationen har fullkomnats
pa ett sdtt, som atminstone tekniskt medger en allt storre pre-
cision vid bombfallning. Det &r svart att nu uttala nagra giss-
ningar om vilken vdg den fortsatta utvecklingen av bestyck-
ningen kommer att f6lja, och man far vdl atminstone hoppas
att forhallandena snart skola bli sddana, att framsteg pd det
omradet upphéra att vara aktuella.

Ja, vad jag nu har kunnat siga om framtidens utvecklings-
mdojligheter har tyvirr bara varit 16sa gissningar och det &r
mer #n troligt att utvecklingen i sjdlva verket kommer att
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soka sig helt andra vdgar &@n dem jag har antytt. Bade aero-
dynamiken och motortekniken dro sa unga grenar av den tek-
niska vetenskapen, att man maste vara beredd pa upptdckter
som helt och hallet forandrar forutsittningarna sadana som vi
nu se dem.
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