SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
) ./  MEDDELANDE N:o 204. 1944.

Bommen som skoter sig sjalv

Vid vagovergangar, dar trafiken ar livlig och sikten skymd,
borde Signalbolagets helautomatiska fallbommar vara sjilv-
skrivna. Landsvigstrafiken stoppas ej upp mer dan vad som
ar nodviandigt for forringning, fillning, tagpassage och lyft-
ning. Hela manovern sker automatiskt, och taget sjalv utloser
de impulser, som startar fillning och lyftning av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fallbommar forenar god trafik-

silkerhet med laga driftkostnader.

L
Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, telefon
namnanrop "L M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!



LOKOMOTIV — JARNVAGSVAGNAR

SPARVAGNAR — BUSSKAROSSERIER
PARCA-PANNOR — VARMVATTENBEREDARE
MEK. VERKSTADS- — INDUSTRIGENERATORER
ARBETEN — STAL- o. TACKJARNS-
SMIDEN ' — GJUTGODS
u uy u
AG SUENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA
FALUN — LINKOPING — ARLOV

MALCUS

Tillverkningar:

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

=

“B. MALCUS HOLM QUIST, HALMSTAD

Elektrisk
tagbelysning
Jorebygger kalastrofrisker

Aseas patenterade tagbelysningssys-
tem utan komplicerade finmekanis-
mer och remmar ar ett driftsakert,
enkelt och litiskott system som ger
ett blinkfritt och konstant ljus samt
effektiv batteriladdning.

Vi std girna till
tjanst med oflert




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 204. 1944,

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jirnvigars Ingenjorsforbunds ordi-
narie arsmote i Nissjo, Oskarshamn
och pa Oland den 25—27 augusti
1944.

Den 25 augusti 1944.

Efter samling & jarnviigsstationen i Nissjo foretogs firden
— 1 vilken deltogo ett 60-tal medlemmar — till Oskarshamn i
av Nissjo—Oskarshamns jarnvig till forfogande stillt extratag.
I Oskarshamn voro Foérbundets medlemmar av Nissjo—Oskars-
hamns Nya Jarnvigsaktiebolag inviterade till supé a utvirds-
huset Alphyddan, dér vdrdskapet utévades av trafikchefen Y.
Hjortzberg.

Den 26 augusti 1944.

Samling skedde i stralande solsken vid Svenska Ackumu-
latoraktiebolaget Jungners anliggningar, dir medlemmarna
hilsades vilkomna av platschefen, disponent Gust. Eriksson.
Under cicercnskap av disponent Eriksson, samt ingenjorerna
Griep, Ljunggren, Alge, Almkvist och Jonsson besdgos bolagets
samtliga anldggningar och tillverkningar.

Direfter foretogs, under ciceronskap av ingenjor Segerdahl
och hans medhjilpare, ett bestk vid Aktiebolaget Oskarshamns
Varvs samtliga anldggningar.

Under bhestken kunde konstateras de storartade utvidg-
ningar som samtliga Oskarshamns foretag under Jungnerkon-
cernen undergatt och de ofta eleganta satt, pa vilka kristids-
svarigheterna losts.

Efter dessa besok voro Forbundets medlemmar av Svenska
Ackumulator Aktiebolaget Jungner inviterade till lunch a
viardshuset Alphyddan, dir disponenten vid bolaget, Gust.

Eriksson, presiderade och hélsade gésterna vélkomna. Direktdr..
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Y. Simonsson framforde gisternas tack, ej blott fér maltiden
utan ock for de bestk som Forbundets medlemmar tidigare
under dagen fatt géra vid ackumulatorfabriken och varvet.

K. 14,45 skedde samling till ordinarie arsmotet, som avhélls
4 Stadshotellet, och till vilket c:a 60 st. av Férbundets med-
lemmar infunnit sig. Vid arsmétet ndrvoro dven ett flertal in-
genjorer och tjanstemin vid de industrier, som under dagen
besokts.

§ 1.

Styrelsens ordférande, direktér Y. Simonsson, forklarade
motet oppnat och hilsade de nirvarande Forbundsledaméterna
vilkomna till dagens mote.

En sidrskild vilkomsthdlsning dgnades de vid mitet nir-
varande representanterna for de Oskarshamnsindustrier, som
under dagen bestkts eller skulle komma att bestkas.

Att leda dagens forhandlingar utsags direfter direktér
Simonsson.

§ 2.

Till justeringsmédn jamte ordforanden utsagos herrar J.
Larberg och C. Kjellman.

§ 3.
S
Foredrogs och lades med godkidnnande till handlingarna
styrelsens berittelse &ver Forbundets verksamhet under ar
1943.

§ 4.

Ordforanden foredrog sirskilt ur styrelsens berdttelse upp-
giften om att under verksamhetsaret 1943 forbundsmedlemmar-
na, trafikchefen K. A. Pallin, baningenjor Hj. Sjoblom, ingenjor
M. Técklind och ingenjor J. Korner avgatt med doden.

Ordfsranden bragte i erinran de avlidnas girning inom
Forbundet, varvid sidrskilt ndmndes allt vad trafikchefen Pallin
gjort och betytt for detsamma. Pallin hade varit en av Forbun-
dets stiftare och sedermera sasom sekreterare, vice ordforande
och ordforande med en outslicklig energi verkat for Forbun-
dets fromma.
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De avlidna &dgnades en tacksamhetens hyllning och frid
lystes Gver deras minne.

§ 5.

Foredrogs revisorernas berdttelse, avseende Forbundets
verksamhet under ar 1943, vilken berdttelse direfter med god-
kdnnande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstéllan beviljade mdétet
styrelsen och dess kassaforvaltare ansvarsfrihet for 1943 ars
verksamhet och férvaltning.

§ 6.
Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
styrelsens berittelse éver Forbundets Stipendiefonds verksam-
het under ar 1943.

§ .

Foredrogs revisorernas berittelse, avseende Stipendiefon-
dens verksamhet under ar 1943, vilken berittelse dédrefter med
godkinnande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstidllan beviljade motet
styrelsen och dess kassafdrvaltare ansvarsfrihet for 1943 ars
verksamhet och forvaltning.

§ 8.
Meddelades att ej nagon ansdkan till erhallande av stipen-
dium inkommit till styrelsen, och att darfor tillgdngliga stipen-
diefondsmedel tillsvidare fonderats.

§ 9.
Meddelade ordforanden att styrelsen vid sammantride be-
slutat foresla motet att antalet ledamoter i styrelsen dven under
ar 1945 skulle vara elva, vilket dven blev motets beslut.

§ 10.
Valdes av motet, med acklamation:
a) till ledamoter i styrelsen for ar 1945 herrar Bodén, Gran-
feldt, Hedin, Henning, Hjortzberg, G. Lundberg, Lundqvist,
Nystrom, Simonsson, Swartling och Ostlund.
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b) till suppleanter i styrelsen for ar 1945 herrar Landin och
Rydberg.

c) till revisorer for 1944 ars verksamhet och foérvaltning herrar
Bjornstrom och Schmidt.

d) till revisorssuppleant herr Keller.

§ 11.

Meddelades att herr J. Larberg anmilt sin énskan att er-
halla befrielse fran uppdraget sisom rapportor for maskinav-
delningen, vilket uppdrag han innehaft sedan ar 1934.

Med bifall till denna anhallan utsidg métet till rapportor
for maskinavdelningen fran och med kommande ar 1945 byra-
ingenjoren vid Trafikforvaltningen G.D.G. Erik Holmberg.

§.12:

Pa grund av inkommet férslag, vilket av styrelsen till-
styrkts, beslot métet att till aktiv ledamot i Forbundet invilja
tidsstudieingenjoren vid Trafikfoérvaltningen G.D.G. Harry
Tenser.

§ 13.

Holl 6veringenjoren vid Trafikforvaltningen G.D.G. Per
Swartling ett med skioptikonbilder illustrerat féredrag om
sSynpunkter vid planliggning av busstationers.

Féredraganden redogjorde for den knapphiindiga litteratur
som finnes i dmnet samt om den samhorighet som finnes och
efter krigets slut ytterligare torde komma att tkas mellan jarn-
vigsdrift och bussdrift, omnédmnde en del direktiv och planer
som bora vara vigledande vid planldggning av dylika stationer
samt visade bilder av planldggningen av en del savil svenska
som utldndska busstationer.

Ordforanden framforde Forbundets tacksamhet for denna
nya fraga, som sidkerligen skulle komma att bringa jhrnvigs-
mannen manga och svara problem att brottas med. Bil. 1.

§ 14.
Holl ingenjoren vid Svenska Ackumulatoraktiebolaget



5

Jungner Sv. Almgqvist foredrag om »Tillverkning av ackumu-
latorer, samt deras anvindning vid jarnvigarna.»

Foredraganden anknot i sitt féredrag till de demonstratlo-
ner och visningar som under férmiddagen under ledning av
foretagets chef och ingenjorer. gjorts under bestken vid bola-
gets anldggningar i Oskarshamn, nimnde om de svarigheter
som kriget skapat ifrdga om anskaffandet av materialier och
ersiattningar for felande dylika, och demonstrerade de berik-
ningar som ligga till grund for ackumulatortillverkningen.

I ovrigt hinvisade foredraganden till den utstillning av
bolagets tillverkningar, som under métet fanns anordnad i
moteslokalen.

Ordféranden framférde Forbundets tacksamhet till fore-
draganden for hans vinlighet att stilla sig till forfogande for
foredragets hallande samt for det intressanta innehallet i fore-
draget, som begirdes skriftligt for att intagas i Forbundets
handlingar. Ackumulatoraktiebolaget Jungner bringades dir-
jimte en hyllning for dess insatser och s#rskilt fér de tillverk-
ningar, som kommit jirnvagarna till tjinst och hjilp. Bil. 2.

§ 15.

D4 vidare ej forekom forklarades det ordinarie arsmotet
avslutat.

Pa eftermiddagen samma dag gjordes av flertalet av motes-
deltagarna.ett bessk vid Oskarshamns Kopparverk, vilkets an-
laggningar och tillverkningar under ciceronskap av verkets
chef och ingenjorer demonstrerades. Aven om sjilva koppar-
tillverkningen numera dr en av verkets mindre tillverknings-
produkter gav dock bescket beligg for att dér utvecklas ett
intensivt arbete och att den_méngfalld kemiska produkter som
dir framstillas pa skilda omridden omhindertagas och nyttig-
goras till landets fromma. -



KI. 19,15 samlades métesdeltagarna ater pad utvirdshuset
Alphyddan, dit inviterade pd middag av Svenska Ackumulator-
aktiebolaget Jungner.

Vid middagen presiderade bolagets disponent, ingenjor
Gustaf Eriksson, som hilsade giisterna vilkomna och uttryckte
bolagets och sin glidje 6ver att se Ingenjorsforbundets med-
lemmar som sina gister i Oskarshamn samt Sver att hava fitt
visa sina géster koncernens industrier. Samtidigt framfordes
ett tack for det intresse som frdn jirnvigarnas sida visats Acku-
mulatorfabriken och dess tillverkningar, samt for det goda
samarbete som alltid ratt mellan bolaget och dess avnimare —
jarnvigarna.

‘Gisternas tack for Oskarshamnsbesoket for den storartade
géstfrihet och vilvilja som visats och for dagens bessk vid de
olika anlidggningarna framfordes av direktsr Simonsson, pa
vars forslag dven ett hyllningstelegram avsindes till koncer-
nens chef, direktér Robert Ameln, Stockholm.

Den 27 augusti 1944.

KL 7,00 skedde avfdrd till Oland med Stockholms Rederi-
aktiebolags angare Ornen, i vilken resa cirka 45 av Forbundets
medlemmar deltogo.

Redan efter 25 minuters resa fran Oskarshamn maéste an-
garen stanna och kasta ankar pad grund av tjocka, samt blev
ddr liggande ungefdr 2 3/ timme, varigenom ankomsten till
Oland forsenades lika mycket och programmet for vistelsen dér
helt och hallet maste omliggas. Tiden ombord under uppehal-
let forflot dock relativt fort under god stdmning, och anvindes
over lag till intagande av frukost. Ankomsten till Borgholm
skedde kl. 12,15.

P3 grund av den langt framskridna tiden begriinsades vis-
telsen pa Oland till ett besok pa Alvaret samt i Borgholms
slottsruin, vilken senare sakkunnigt och mycket roande be-
skrevs av slottsvaktmistare C. T. Gustafsson. Fig. 1.

Kl. 13,30 samlades motesdeltagarna, pa inbjudan av Olands
Jiarnvigsaktiebolag, till lunch & Borgholms Strandhotell. Vid
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Fig. 1.

lunchen presiderade jiarnvigsbolagets styrelseordforande, f.
landssekreterare E. T. Lidman, som hédlsade gisterna viillkomna
till Oland och uttryckte tillfredsstillelsen Gver att fa se de en-
skilda jdrnvigarnas tjinstemidn som jiarnviigsholagets gister,
samt Over att fa tillfille att, om ock blott allt for hastigt och
kortvarigt, visa dem nagot av Oland, ssolens och vindarnas &s.

Gisternas tack framfordes i ordférandens franvaro av vice
ordforanden, direktor Hj. Lundqvist.

I en av Olands Jarnvigsaktiebolag till forfogande stilld
landsvagsbuss skedde kl. 15,10 avfdrden fran Borgholm till
Fiarjestaden. Resan foretogs utefter vistra stranden av Oland,
vilket beredde firddeltagarna ndjet att fa beundra den char-
manta utsikten dver Kalmarsund.

Strax efter kl. 16,00 skedde framkomsten till Firjestaden,
och kl. 17,00 skedde dverresan till Kalmar, dar motet, som hela
tiden gynnats av ett alldeles stralande vackert och varmt sen-
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sommarvéder, definitivt uppléstes och métesdeltagarna pa skil-
da vigar atervinde till sina hemorter. o
Vid protokollet.
Géoran Nystrom.
Justeras:

Y. Simonsson.
John Larberg. Carl Kjellman.
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‘ . : Bilaga 1.
Synpunkter v1d planliggning av’ busstatloner.

Om en jarnvdgsman for ett tiotal ar sedan skulle ha valt
synpunkter vid planliggning av busstationer som &mne for ett
foredrag, hade han nog inom jarnvigskretsar ansetts som en
rabulist. Vid den tiden voro bussforetagen jirnvigarnas arga
konkurren't Visserligen hade redan di busslinjer inkopts av
en del Jarnvagsforetag, men dessa linjer bedrevos i de flesta
fall endast sa, att koncessionen ej skulle dragas in. Nagot sam-
arbete i egentlig mening mellan buss och jérnvég var det dir-
for ej fraga om. Bussrorelsen var ]arnvagens fiende nummer
ett. :

Utvecklingen har emellertid linkats in pa andra banor. I
stillet for att man forr sag i bussrérelsen den arge konkurren-
ten, ser man nu i denna nya trafikart ett 6nskvirt komplement
till den ©vriga trafikapparaten. Tack vare forstatligandet av
enskilda jiarnvdgar driver nu S.J. den ‘stérsta bussrorelsen i
landet, och Trafikférvaltningen Goteborg—Dalarne—Gavlev
ager den storsta privata bussrérelsen.

Av nedanstdende tabla framgar hur snabbt Traflkforvalt-‘
ningens bussrorelse vuxit ut:

Utveckling av G.D.G. Biltrafiks Aktiebolag.

Antal resande Antal bussar 'Anlal Linjeldngd Antal ton

Ar i (usent::l slﬁp‘;(z:x!;nar ";::3::& ’km § gods
1935 31 340 2 Ce— —
1936 201 38414 16 79 —
1937 1326 96422 38 1678 <20
1938 2999 114427 70 2291 . 44
1939 4258 153435 116 3214 76
1940 3661 148442 118 . 3225 | 108
1941%) 4693 207465 130 4621 163
1942 5146 - 1964-64 142 49217 305
1943 | 5722 202475 152 - 9086 325

*) Fran och med detta ar sammanslogs BJ G.D.J. och S.D.J. Omnibuss
Aktiebolag till G.D.G. Biltrafiks Aktiebolag och siffroma gilla for aren 1941,
1942 och 1943 G.D.G. Biltrafiks Aktiebolag.
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- Med hinvisning till gvanstdende torde det vara helt natur-
ligt, att &ven en jarnvégsman far brottas med de problem, som
anordnandet av busstatmn utgor

Nar den forsta storre busstationen vid Traﬁkforvaltmngen
f6r nagra ar sedan skulle planlaggas, hade jag salunda anled-
ning att sdtta mig in i hith6rande spérsmal och studera till-
génglig litteratur. Trots den aktualitet, som denna fréga har,
maste det betecknas som anmérkningsvirt, huru litet det finns
skrivet hdrom i litteraturen. Chalmers biblioteks tjinstem&n
ha varit mig behjélpliga med att leta reda pa uppsatser i den
tekniska litteraturen och i de tekniska tidskrifterna, men re-
sultatet har blivit skiligen magert. Endast ett fatal uppsatser
kunde uppbringas, trots att savil tysk, engelsk och amerikansk
som nordisk litteratur genomletades. Visserligen har en stag-
nation i motorismens explosionsartade utveckling under de
senaste Artiondena uppstitt i samband med kriget, men det
-torde dréja linge dnnu, innan utvecklingen nar sin topp. Efter
kriget kommer helt sikert bussrérelsen sisom en del av moto-
_ rismen att kraftigt utvecklas, och det giller da att std rustad
i alla avseenden hirfor. Att planera. och utféra busstationer
kan darfor sigas vara ett led hiri och som sddant en hogak-
tuell fraga.

Hur en busstation skall anordnas dr beroende av busstra-
fikens karaktir, och man kan sirskilja tre huvudgrupper, nim-
ligen férortstrafik, landsbygdstrafik och langdistanstrafik.

" Féorortstrafiken, som endast forekommer vid mycket stora
stider, karaktiriseras av att de flesta trafikanterna regelbundet
resa mellan staden och sin bostad utanfér denna. Det &r sile-
des frdga om personbefordran och i ringa omfattnmg gods-
befordran.

Landsbygdstrafiken #r den i Sverige vanligast forekom-
mande. De flesta busslinjerna fiirb’inda stiderna med kring-
liggande landsbygdsomréden och befordra savil . personer som
gods Dessa landsbygdslm]er dro oftast 20—50 km langa. I den
min de berdra flera SJalvstandlga samhallen kunna de delvxs
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fa karaktir av interurbanlinjer. Daremot kunna de séllan rak-
nas som langdistanslinjer. :

Langdistanstrafik forekommer i Sverige endast i Norrland
och nordvastra Dalarne, diar jarnvigsnitet dr glest, och liknar
landsbygdstrafiken i stora drag med avseende pa person- och
godsbefordran. Landistanstrafik i konkurrens med jirnvégarna
forekommer icke i Sverige men #r eller kanske rittare sagt
var_fore kriget relativt vanlig i England och Férenta Staterna
och dven i viss man pd kontinenten. Turistlinjer ha en viss
likhet med langdistanslinjerna och férekommo i mindre ut-
strickning fore kriget. De dro emellertid av ringa omfattning
och inverka ej pa den fraga, som hiar skall redogoras for.

Niar man planerar en busstation, blir den forsta fragan, var
stationen skall forlaggas. Detta dr en stadsplanefriga av allra
storsta betydelse. Hur vil detaljerna senare #n utformas blir
fragan otillfredsstdlande l6st, om busstationen kommit pa fel
plats. Helst bor man koncentrera hela bussrérelsen for ett
samhiille till en busstation, men det kan bliva nédvéndigt, sir-
skilt ndr det ar fraga om forortsstationer, att bygga flera. Ur
alla synpunkter #r det limpligast att kombinera olika trafik-
arter i en station, men ofta dr det svart att finna tillrickligt
stort utrymme hérfor. Om sambhillets jarnvigsstation séledes
ligger centralt, och utrymme dér finnes, &r platsen given vid
jirnvégsstationen. Eftersom det kan vara svart att profetera
om den framtida utvecklingen, bor man taga till omradet for
busstationen s& stort, att man icke behover riskera att senare
behdva flytta hela anldggningen tlll kanske en ocentral och
olimplig plats. Bussresendrerna #ro, kan man siga, stadens
gister, som i regel vilja komma in till stadens affdrscentrum
s fort som mdjligt, och darfor bor busstationen ligga centralt
och bekviimt for trafikanterna.

I storstider &r det sillan méiligt att ordna en busstation,
som ligger ‘centralt, utan man far forldgga forortstrafikens sta-
tioner mera periferiskt. I Ko6penhamn utgdr siledes forortsbus-
sarna fran sparvigslinjernas yttersta éndstationer. Darigenom
minskas belastningen pa trafiklederna inom staden, men denna
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anordning &#r till stor oldgenhet for allminheten och siledes
dven for bussforetagen som sédana. I Stockholm tillimpas sys-
temet pa vissa platser med halvcentralt lige. Exempel hirpa
dro busstationerna vid Jarlaplan, Ringvigen och Fridhemsplan.
Olidgenheterna med dessa stationer #&ro desamma som med de
periferiskt férlagda, nidmligen att de flesta resenirerna maste
anvinda andra transportmedel, sdsom sparvagn el. dyl., for att
frén busstationen komma in till stadens affirscentrum.

Betriffande forortsbussarnas dndstationer i stérre stdder
skriver Ingenjor Vallenberg i Svenska Stadsférbundets Tid-
skrift av ar 1939:

»Den riktigaste 16sningen av problemet vore sikerligen att
inféra s. k. pendeltrafik, d. v. s. busslinjer med #ndstationer
fran tvenne skilda fororter och med anslutning till staden. Tra-
fiken blir da endast genomgiende och kan goras titare och
utan uppehall. Stadsomradet tages dirvid icke i ansprdk fér en
anhopning av vintande bussar, och drifts-, men framférallt per-
sonalkostnaderna kunna betydligt reduceras. I stillet for tva
trafikforetag, utgdende fran staden i olika riktningar, ldser ett
dylikt samma problem bade snabbare och billigare».

Att sa #r fallet har Trafikforvaliningens bussforetag erfa-
renhet av, i det att bolaget dger bada busslinjerna pa émse sidor
om Géotaidlv. Pendeltrafik mellan Kungilv pa vistra sidan av
Gotadlv Sver Goteborg till Bohus och Nol pa ostra sidan &r
anordnad, och detta dr ur driftssynpunkt en mycket ekonomisk
16sning av problemet. Busstationerna kunna hidrigenom in-
skrinkas till en obetydlighet.

Nir busstationens lige dr bestimt, giller det att uppgora
forslag till sjalva stationen.

De tekniska forarbetena till en busstation kridva forst en
noggrann undersdkning av dagsbehovet med avseende pa an-
talet linjer, bussarnas avgings- och ankomsttider, antalet re-
sande och den godsmingd som skall transporteras pad bussarna.
Annu viktigare #r kanske en virdering av framtidsmojlighe-
terna. Man gor med andra ord en ekonomisk och trafikteknisk
analys av trafikomradet. Med utgdngspunkt frén denna forss-
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ker man sa att bestimma storleken av stationernas olika en-
heter, ndmligen plattformslédngder, godsutrymme, véntrum for
allménheten, kafé- och restaurantavdelning, toaletter, expedi-
tionsutrymmen, tidningskiosk, upplysningskontor, telefonkios-
ker, vintrum for chaufforer, skyddsrum m. m. I stationens
nirhet bor dven finnas plats for uppstidllning av bussar, dar
brinsle kan pafyllas, motorerna omses och vagnarna rengéras.

En busstation planeras pa ungefir samma sétt som en jdrn-
vigsstation. Man bor rita ut bussarnas kérvigar i plan. De som
leda till ankommande och avgiende plattformar motsvara jirn-
vigarnas tagspar. De som leda mellan dessa och till parkering
och 6versyn motsvara vixlings- och passagespar samt uppstill-
ningsspar. Koérviagarna bora givetvis utldggas pa sa siitt, att s
fa korsningar som mdjligt uppstd. Trafiken skall kunna flyta
jimt ur alla synpunkter. Inga plattformar eller uppstéllnings-
platser f& blockeras i samband med annan trafik. Bussar ma i
likhet med tigen finna sig i en reglering av avgangstider fran
disponibla spar. Bist d&r om busstationen sd kan placeras, att
backningsrorelser icke behova utforas, och ett starkt onskemal
dr, att backningsrérelser icke foretagas med passagerare utan
endast vid rangering av tomma bussar.

Stationen bor om mbjligt ha skilda ankomst- och avgangs-
plattformar. Av de planerade korfilernas lidgen foljer sedan
logiskt platsen for ovriga utrymmen, sasom plattformar, sta-
tionsbyggnad, godsrum m. m. Man far hirvid icke glomma, att
vi i Sverige for nirvarande ha vénstertrafik, och séledes ingdng
pa bussens vinstra sida. Om mojligt bor en busstation sa pla-
neras, att vid dvergdng till hogertrafik sd sma dndringar som
mojligt behova vidtagas.

Géangen i persontrafiken dr: ankomst, parkering, uppstill-
ning vid avgingsramp och avging. Anvisningar p& plattfor-
marna, avseende vart och nir bussarna skola avgd, bora finnas,
och det dr givetvis till stor férdel med en hogtalareanliggning,
varmed man ldtt kan dirigera allménheten.

Vid de flesta busstationerna ligges godsrampen i bilhdjd.
I vissa fall kan det dock vara lampligt att godset hissas upp till
en hogre vaning, for att bekvimt kunna lastas pa bussens tak.
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I det f6ljande kommer att visas exempel pa olika lgsningar
av: busstationer, som utforts eller planerats.
Férst nagra exempel pa forortsstationer. En av de forsta
som kom till utférande var omnibusstationen vid Jarlaplan
(fig. 2). Den byggdes ar 1929 och kan dirfor redan nu ségas i

Fig. 2.

viss man vara omodern. Som av figuren framgér, har adminis-
trationsbyggnaden forlagts i fonden, paralellt med refugerna.
Anledningen hirtill lir vara estetiska skil till f6ljd av omra-
dets triangelformiga karaktér, inom ett synnerligen fornamligt
bostadsomrade. Ur trafiksynpunkt borde byggnaden under and-
ra forhallanden forlagts vinkelratt mot plattformerna, da man
ldttare och fortare hade kunnat komma till den 6nskade buss-
linjen. Med den utformning, som busstationen fatt med avse-
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ende pa plattformernas beldigenhet, bli bussarnas framférande
i hog grad forsvarat. Byggnaden innehaller vintsal med utsikt

over busslinjerna, expedition och godsinlimning, herr- och
damtoaletter, samt tidningskiosk och kafé. Vintsalens utform-

ning 2,3 X 20 m., kan knappast séigas vara sirskilt lyckad.
En annan busstation for forortstrafik, som #r av senare
datum, dr den vid Norra Bantorget (fig. 3). Denna station ar

Lusstatun nd Mrra Lantospel. NockAain =

synnerligen vil planerad med sérskild ramp fér ankommande
bussar och sdrskilda plattformer for avgiende. Aven denna
station #r anordnad som en genomgangsstation, s att backning
av bussarna ej behover foretagas, och hirigenom blir stationens
kapacitet otroligt stor. Vid vissa tider pa dygnet ankomma ock-
sa bussar i medeltal var 25 sekund.

Vad sjilva busstationsbyggnaden betrdffar anser jag den
trots sin moderna typ mindre lyckad. Vintsalen #r placerad i
en ovre vaning och sdledes maste varje bussresendr som skall
vanta nagon liten stund traska upp och ner fér de hdga och
obekvima trapporna. I dvrigt dr busstationen férsedd med de
anordningar, som béra finnas pd en busstation, i form av toa-
letter, paketinlkimning, restaurant, tidningskiosk m. m.

De hir namnda busstationstyperna, som betjina fororts-
trafiken i Stockholm, #@ro forortstrafikstationer med stor person-
befordran men med godsbefordran i mycket ringa omfattning.

- Som jag forut ndmnt, skola busstationer fér landsbygds-
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trafiken formedla savil persontrafik som godstrafik. Detta in-
verkar givetvis i hog grad pd stationens utformning. Om gods-
rorelsen &r stor &r det ofta nédvéndigt att uppfora sirskilt
godsmagasin, som blir gemensamt med erforderlig lastbilstation.

I fortsittningen skall jag visa exempel pa en del typiska
stationer av denna typ. Man kan da skilja mellan sickstationer

Fig. 4.

och genomgangsstationer. Exempel pa de forra dro stationerna
i Helsingfors, Abo, Sundsvall, Karlstad, Falun och Halmstad.
Bland genomgangsstationer kan ndmnas Uppsala, Givle, Lud-
vika, Borlinge, Sunne m. fl. Utformningen &#r givetvis dven
beroende pa tillgingligt utrymme, och stationernas utseende
framgar av de bifogade ritningarna.

Busstationen i Helsingfors, som firdigbyggdes fér endast
nagra ar sedan, anses vara mycket bra. Den #r planerad som
siickstation, och avgéngsplats finnes for 32 bussar samtidigt.
Sirskild ramp fér ankommande bussar finnes.

Aven stationen i Abo, fig. 4—6, anses vara andamalsenhg
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Busstationen &r anordnad pa en oppen plats i sned korsning
mellan tro> gator. Ankommande perrongen bereder plats for
sex bussar och avgaende perrongen bereder plats for 21 bussar.

Fig. 5.

Parkeringsplats for vagnar r anordnad ett stycke fran statio-
nen, och detta omrade ir cirka en hektar. Stationsbyggnaden
dr uppford i tva vaningar. I mitten finnes en hog, rymlig hall
genom bigge vaningarna, och bottenvaningen i ©ovrigt har
bagageutrymme, toaletter, rum for chaufférer, raksalong och
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tidningskiosk. I &vre vaningen #r en storre restaurant for
hundra personer, och i killaren finnes pannrum, 6l- och mat-
killare for restauranten samt skyddsrum. For kungsrandet av
upplysningar gver busstrafiken idr hogtalaranliggning uppsatt.

- Sundsvall blev en av de stdder i Sverige, som forst bega-
vades med en busstation. Stationen &Hr anordnad sasom en
siickstation och plats finnes for sexton bussar samtidigt. Pa
grund av den stora godsbefordran som dger rum med bussarna
dr ett godsmagasin anordnat i anslutning till busstationen:
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Plattformerna ha en héjd over gatuplanet av cirka 0,40 m.,
vilket &r anmérkningsviart. I regel torde man ndja sig med
vanlig trottoarkanthdjd. Vantpaviljongen &r anordnad som en
sex-kantig byggnad, och verkar trots sin ringa alder i hog grad
omodern.

Susstatzore z’ Jlherndery

L

Fig. 7.

Bifogat forslag till framtidsutbyggnad for omnibusstation i
Falkenberg, fig. 7, verkar mycket koncentrerat, men om storre
omrade ej finnes tillgingligt far man vil klara sig med detta
ringa utrymme. Utvidgningsmdjligheter saknas fullstéandigt.

*  Alla de hir angivna forslagen dro baserade pa sickstations-
principen. Fordelarna med en dylik placering av bussarna ir,
att allminheten aldrig behdver betrdda korbanorna, som ju
kunna vara mer eller mindre smutsiga och betickta med olja
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fran bussarna. Nackdelarna med systemet iro, att bussarna
maste utfora backningsrérelser, antingen nir de anlinda eller
skola avga. En nackdel, som for Sveriges del torde vara sir-
skilt svar, dr att man vid 6vergéng fran vinstertrafik till héger-
trafik maste ligga om hela refugesystemet. Vid stationer med
genomgangstrafik blir detta ej fallet.

I det foljande vill jag visa nagra typer.

Busstationen i Uppsala dr beligen intill centralstationen,
vilket maste anses sasom en stor foérdel. Uppstiillningsplatsen
for bussarna dr icke i detalj ordnad med refugesystem, utan
man kan siiga, att ett stérre omréde Ar reserverat for uppstill-
ning av bussar enligt ett visst system. Ur allminhetens syn-
punkt kan man knappast anse att detta ir tillfredsstillande,
eftersom det uppstar svarighet att angiva de olika bussarnas
platser. Stationen #r anordnad for 45 linjer, saledes ett mycket
stort antal. Byggnadskostnaden har uppgéatt till 175,000 kronor,

Hur busstationen i Gévle dr anordnad framgar av bifogade

g daa KRt
et Pttty
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planritning, fig. 8. Nagon sirskild avstigningsramp fér ankom-
mande bussar finnes ej, utan avstigning och pastigning sker pa
den plats dédr bussen stannar. I princip méste systemet anses
mindre limpligt, men innan bussarnas antal har blivit s& stort
och beldggningen av bussplatserna dirigenom ringa, lir syste-
met fungera till belatenhet. Stationsbyggnaden har formen av
en oval kiosk i en vdning. Utrymmena inom byggnaden bliva
hirigenom mycket egendomliga till sin utformning och kunna
knappast anses sédsom sirskilt tilltalande, men detta &r ju en
smaksak. '

Busstationen i Ludvika #r planerad som en genomgangs-
station med plats f6r sextio bussar. Ursprungligen var tanken
den, att stationshusets vintsalar skulle vara tillgingliga och
anvindas #ven av bussresenirerna. Det har emellertid visat
sig, att sirskild vinthall for bussresenédrerna &dr erforderlig, och
avsikten #r att anordna dylik inom den ndrmaste tiden.

Den planlésning, som kom till anvéindning i Ludvika, har
visat sig vara mycket dndamilsenlig. Allménheten &r helt be-
laten med den, vilket #ven #r fallet med driftsledningen. Vid
Trafikférvaltningen har denna typ dirfor planerats pa atskilliga
andra .platser, sdsom i Borlinge och Sunne. Den sistnimnda
stationen #r redan under arbete.

Samtliga av oss planerade busstationer #ro forlagda i di-
rekt anslutning till resp. jirnvigsstationer. Som forut nédmnts
ir- det synnerligen férmarligt, om man kan koncentrera all
trafik till en station. Fore kriget tillimpades vid Trafikforvalt-
ningen Goteborg—Dalarne—Giévle samtrafik mellan jarnvigar
och bussar. Under kriget har det visat sig ofrdnkomligt, pa
grund av nodvindigheten att indraga vissa bussturer, att slopa
denna samtrafik. Denna kombination mellan jirnvdg och buss-
rérelse kommer emellertid helt sikert efter kriget att utveck-
las i #n hogre grad #n tidigare. Man forstar da vikten och
betydelsen av att en busstation placeras invid jarnvégsstationen,
da allminheten vid overgdng frin det ena kommunikations-
medlet till det andra endast har att forflytta sig nagra hundra
meter.
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Stationerna for langdistans bora ligga centralt. Som tidi-
gare angivits ha vi icke hér i Sverige nagra sddana linjer fram-
dragna i tdtbebyggda samhillen. Jag &r hir i tillfdlle att visa
nagra bilder, fig. 9—10, frdn Amerika, vilka visa vilken hdg
klass man har satt pd dessa busstationer. Marmor och andra
férnimliga byggnadsmatenal ha hir fhtlgt kommit till .anvénd-
ning.

Som jag tidigare sagt torde busstrafiken efter kriget kom-
ma att utvecklas i mycket hog grad, och det dr dérfor nédvin-
digt att redan nu gora allt fér att kunna mottaga och expediera
denna dkade trafik. Att planligga och bygga ut vara buss-
stationer enligt riktiga principer &dr ett led han
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Bilaga 2.

Tillverkning av elektriska ackumulatorer samt
deras anvindning vid jirnvigarna.

Inom ackumulatortekniken utnyttjas tvi olika grundtyper
av ackumulatorer: blyackumulatorn och den alkaliska acku-
mulatorn. Inom .en del anvindningsomraden konkurrera dessa
med varandra, men det #r ingen svirighet att finna, att varje
grundtyp genom sina speciella egenskaper har sitt naturliga
anvindningsomrade. Ett foretag, som pa sitt tillverkningspro-
gram har alla typer av ackumulatorer och #ven primirele-
ment, har dirfér alla méjligheter att allt efter de foreliggande
problemen féresld den losning, som bade tekniskt och ekono-
miskt dr den limpligaste.

Sérskilt inom jidrnvdgsvisendet har utvecklingen sedan
lange och i alla linder alltmer visat den alkaliska ackumula-
torns 6verldgsenhet. I Sverige representeras denna uteslutande
av Nife-ackumulatorn, som dirfér dgnas huvuddelen av denna
kortfattade framstillning, men bérjan géres med en beskriv-
ning av fabrikation och anvindning av blyackumulatorer.

Av visningen framgick, att det #r tva ganska skilda bly-
batterityper, som f. n. &ro féremal for tillverkning. Det karak-
teristiska for olika blyackumulatorer #r konstruktionen av
elektrodplattorna. Det #r ju dessa, som uppbidra det s. k.
aktiva materialet, som har formigan att genom kemiska om-
vandlingar vid laddning och urladdning kunna upplagra och
avge energi. Man kan di definiera de nimnda tva typerna av
blyackumulatorer efter plattkonstruktionen pa féljande sitt:

Typ 1. Batterier med bide positiva och negativa massaplattor.

Typ II. Batterier med positiva helgjutna lamellplattor och ne-
gativa brikett- (eller box-) plattor.
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Typ I. Massaplattsbatterier.

Dessa batterier kallas stundom gallerplattsbatterier, ty
grundstommen i varje platta ér ett galler av antimonhaltigt bly.
Se fig. 11—12.

Gallren »smetas» (pasteras) fran bada sidor med en plas-
tisk massa, huvudsakligen sammansatt av olika blyoxider.

Fig. 11. Osmetat blygaller. Fig. 12. Firdig platta.

Genom s. k. »formering», bestdende av upp- och urladd-
ningar i svavelsyrebad, 6verforas massorna till den aktiva slut-
formen, som &r blysuperoxid i de positiva och svampformigt bly
i de negativa plattorna.

Dessa plattor, som karakteriseras av en stor kapacitet i
ampertimmar men en relativt begriansad livslingd, dro avsedda
for latta, transportabla batterier. Batterikidrlen &#ro darfor
oftast av ebonit eller dirmed besliktat material. Karakteris-
tiskt for denna batterityp dr det s. k. blockkéarlet, i vilket t. ex.
3 eller 6 celler bilda en batterienhet.

Anvindningsomraden:
a) batterier for start och belysning i bilar,
h) » » drift av elbilar och mindre truckar,
¢) glodstromsbatterier for radiodndamal.

Typ IL. Batterier med pos. lamellplattor och
neg. brikettplattor.

De positiva plattorna, fig. 13, som ha en tjocklek av c:a 10
mm, gjutas direkt av bly, pa vars renhet stilles en fordran av
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99,995 %. Da Jungnerbolaget sjilvt framstiller blyet ur svensk
malm, finnes méjlighet att kontrollera, att denna fér andra bly-
konsumerande industrier alldeles obehivliga fordran verkligen
innehalles. Genom sin lamellform f& plattorna en mycket stor
verksam yta. Under »formering», sdsom nyss beskrivits, ver-
fores blyet intill ett visst djup till positivt aktivt material (bly-
superoxid). De negativa plattorna, fig. 14, ha sitt aktiva mate-
rial i form av blyoxider inlagt i kamrar (boxar), omgivna av
perforerad blyplat. Vid foérsta uppladdningen i det fiardiga bat-
teriet dverfores materialet till aktiv blysvamp.

Fig. 13. Fig. 14.

Batterier med nu beskrivna plattor fa relativt stor livs-
lingd men bli tunga och skrymmande och #ro dirfor typiska
stationdra batterier. Batterikiirlen dro av glas eller blyklitt tr.

Dominerande anvindningsomrdden iro:
a) som reservbatterier for elverk med likstrémsdistribution,
b) som centralbatterier for telefonstationer.

Uppdelningen i anvindningsomraden for nu beskrivna tva
gruntyper av blyackumlatorer betingas huvudsakligen av {l-
jande synpunkter vid anskaffningen:

1. Tillgdngligt utrymme.
2. Tillaten max. vikt.
3. Anskaffningskostnad jédmford med wuppskattad livs-
lingd, alltsd amorteringskostnad.
Detaljutforande och monteringssitt kan variera, men ne-
danstaende siffror ge en god inbordes jimforelse mellan olika
blybatterityper:
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Anskaffn.
kostnad
Whikg Wh/dm® Kr/Wh

Batt. m. massaplattor (startbatt. av blocktyp) 26 56  0:12
N » (elbilsbatt. » Per ) A0 TAS e i
» » helgj. pos. lamellpl. (stationdr typ) 9 22  0:25

Den sista kolumnen maste for att vara av nagot virde
kompletteras med livslingdssiffror. Man brukar ange livsling-
den i form av ett visst antal fullstindiga urladdningar, innan
utbyte av positiva plattor berdknas bli erforderligt. (Negativa
plattor hélla wvanligen for tva uppsitiningar positiva). Dessa
siffror dro:

For batterier med massaplattor: 300—400 fullstdndiga urladd-

ningar.

For batterier med pos. helgjutna lamellplattor: 1000—1200 full-

stindiga urladdningar.

Siffrorna dro av stort viirde for uppgorande av en amorte-
ringsplan speciellt for tva fall, ndmligen elbilsdrift och elverks-
drift, ddr man vanligen kan uppge erforderlig batterikapacitet
pr dygn resp. vecka for en viss driftsplan.

NIFE-batterier.

Trots mangfalden av skiftande anvindningsomraden ha
olika Nife-celler en mera enhetlig konstruktion. Man skiljer pa

Fig. 15. Fig. 16.

Nife-celler med normalt inre motstand och med lagt inre mot-
stand. I senare fallet uppdelas det aktiva materialet pa ett
storre antal tunna elektrodplattor i cellen.
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Fig. 15 visar utgangsmaterialet for elektrodplattorna, ett
fornicklat perforerat stdlband. Mellan tva dylika stalband in-
fores den aktiva massan i form av briketter, vilka med stal-
banden hopfalsas till en kontinuerligt fortlopande »slang», som
klippes till »fickor» motsvarande en elektrolodplattas bredd.

Som aktivt material ingdr i de positiva plattorna huvud-
sakligen nickelhydroxid, i de negativa kadmiumoxid och jirn-
oxid.

En firdig platta framgar av fig. 16.

Genom att en elektrodplatta kan sammansittas av etl
godtyckligt antal fickor och plattans bredd, d. v. s. fickans lingd

Fig. 17. Fig. 18.

kan variera, blir man vid Nife-fabrikationen icke bunden av
standardstorlekar pa cellerna i samma utstrickning, som fallet
dr vid blybatterier, (ddr elektrodplattans storlek bestdmmes
av gjutverktyget) utan har de storsta méjligheter att anpassa
sig efter befintligt batteriutrymme. Plattorna monteras i plat-
kirl, vixelvis positiva och negativa plattor med ebonitstavar
mellan, se fig. 17.

Férdiga celler, dock utan bottnar, sformeras» i gemensam-
ma ytterkdrl med elektrolyt (kalimhydroxid med vissa tillsat-
ser) och fa sa sin nominella kapacitet,

Fig. 18 visar, hur Nife-celler monteras, upphangda i ebonit-
isolatorer, i trdlador.
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Nagra karakteristiska vérden fér Nife-batteriers presta-
tionsformaga per vikt- och volymsenhet samt anskaffningskost-
nad framgé av nedanstdende uppstillning:

Anskafin,-
kostnad
Whikg Wh/dm®  ke/Wh

Batterier med normalt inre motstaind 24 46 0:36
» » lagt » » 20 40 0:42
Déa Nife-batterier vanligen ge 2000 eller flera urladdningar
innan reparation blir aktuell, framgd de gynnsamma &rskost-
naderna tydligt f6r denna batterityp.

Nifeackumulatorns anviindning vid jarnvigarna.

Inom jarnvigstekniken &r det 5 omraden, dir Nife-batterier
ha en dominerande anvindning:

1. For signalindamal.

2. For handlyktor och transportabla belysningsanordnin-

gar av olika slag.

3. I traktiondr drift som truck-, traktor- och lokbatterier.

4, 1 dieseltraktiondr drift som start-, belysnings- och

mandéverbatterier.

5. For tagbelysning.

Denna kortfattade framstillning mskrankes till en behand-
ling av de 3 senare grupperna, som erbjuda det storsta tekniska
intresset.

Det #r ett faktum, att nnpulsen till skapandet av de sir-
skilt f6r industriella &ndamal nu s allmint anvinda ackumu-
latordrivna truckarna och traktorerna kom fran jirnvdgarnas
behov av ett transportmedel f6r bagage. Ackumulatortrucken
forenade i en enhet bade drivkraft och lastutrymme. Nésta steg
var en uppdelning, si att man fick en traktor som enbart dra-
gande del och slipvagnar for lasten.

For de transportomraden, dir truckar och traktorer kunna
komma till anvéndning, anses i allmiénhet pafrestning och
slitage vara storre och tillgdngen tlll sakkunnig skotsel mindre
4n for t. ex. de transportomraden, som betjinas av bensindrivna
fordon. Detta #r vil en av huvudorsakerna till att Nife-batterier
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varit .pa stindig frammarsch for traktiondra dndamal, ty hir
komma nagra av' Nife-batteriets speciella egenskaper sirskilt
fram: den stora okinsligheten fér mekaniska och elektriska pa-
frestningar, den enkla skotseln samt den stora livslingden, som
ger en fordelaktig arskostnad trots en higre anskaffningskost-
nad. Minst 85 % av totala antalet truckar och traktorer hir i
landet #ro utrustade med Nife-batterier, och till denna higa
siffra bidrar just jarnvigarna, som praktiskt taget uteslutande
gatt in for denna batterityp. Salunda har enbart S.J. c:a 225
st. Nife truck- och traktorbatterier och Postverket c:a 125.

Elektriska lok for kombinerad drift, d. v.s. med bade acku-
mulatorbatteri och. for. direkt drift' pa elektrifierad linje, &ro
lémpliga for sadan jarnvégstjénst, ddr mojlighet icke finnes att
med ett batteri téicka hela energibehovet for ett dygn, eller dir
tjiinsten Ar sa intensiv, att tillrdcklig tid for Iaddnin'g ej star till
budg, eller ddr spidnningsférande ledmng ej dr mojlig pa alla
delar ay banstriickan. Batteristorleken bestimmes da helt av
trafikforhallandena, och laddning ordnas ej pa nagon sirskild
laddnmgsstatlon utan kan ske var som heIst pa den spAnnings-
forande linjen med tillhjilp av lokets omforrnare

Efter denna prinecip har S.J. som bekant anskaffat ett stort
antal ackumulatorlok. De férsta voro 2 st. Oa-lok med Nife-
batterier om 360 celler, kapacitet 180 Ah. Efter ar 1932 har
praktiskt taget varje ar nya och allt storre ackumulatorlok satts
i drift. Salunda tillkomma 1 Uc-lok (batteri om 378 celler, kap.
500 Ah), 8 st. Ob-lok (batterier om 360 celler, kap. 280 Ah),
12 st. Oc-lok (batterier om 360 celler, kap. 345 Ah) och slut-
ligen Od-loken med batterier om 200 celler, kap. 700 Ah, varav
3 dro i drift, 3 i tillverkning och ett stérre antal planerade.

En for Nife-batterier karakteristisk egenskap, som man just
i traktionar drift funnit mycket tillimplig, #r forméagan att
kunna laddas pa kort tid, alltsd med stora strémstyrkor. Ge-
nom s. k. boosting-laddning under arbetspauser kan hirigenom
inladdas sa avsevirda strémmingder, att man har mojlighet att
ur batteriet uttaga dess nominella kapacitet flera ganger pr
dygn,
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Dieseltraktionen dr ett ur teknisk synpunkt intressant an-
viandningsomrade for batterier for start-, belysning, reliman-
ovrering m. m. Fordringarna pa ett dylikt batteri dro mycket
stora, icke s mycket ur mekanisk som fastmer ur ‘elektrisk
synpunkt. Urladdningsstromstyrkorna #ro alltid synnerligen
higa och antalet celler i batteriet blir vanligen en kompromiss
mellan en viss ldgsta batterispanning vid urladdning och en

Fig. 19.

hogsta tillatna spinning vid laddning med hansyn till lampor
och apparatur. Ett grundvillkor dr dock, att denna laddnings-
spinning medger, att batteriet praktiskt taget alltid gar full-
laddat.

Det finns ju ett flertal sitt att starta en dieselmotor, men
det #r intressant att observera, att batteristart tillimpas icke
blott vid mindre motorer, som val ligger nidrmast till hands,
utan dven vid de storsta existerande dieselmotorer i jirnvigs-
drift, som framgar av exempel nedan.

Startproblemet vid en dieselmotor ér av helt annan svarig-
hetsgrad #n t. ex. vid en bensinmotor. Pa grund av den i en
dieselmotor erforderliga hogre kompressionen for tdndning mas-
te cylinderfriktionen pa grund av tdatningen bli stor och konsu-
merar i sjilva verket c:a 60 % av erforderlig starteffekt. Res-
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ten atgar for overvinnande av den hdga kompressionen samt
lagerfriktioner. Startstrémmar pd 1000—2000 amper Aro van-
liga. Ett av Gebriider Sulzer i Winterthur, Schweiz, till Rumi-
nien levererat diesellok pa 4400 hk har ett Nife startbatteri om
110 V, kapacitet 300 Ah, for vilket startstrommen uppgar till
3000 amp. En tredjedel av detta batteri visas pa fig. 19.

Redan virldens forsta dieselvagn, levererad av Asea
(Diesel Elektriska Vagn AB) ar 1913 till davarande Mellersta
Sodermanlands Jarnvig, Malmkoping, hade ett Nife startbatteri
om 110 V, 60 Ah. Vagnen togs ur drift ar 1933, alltsa efter 20
ar, och batteriet hade under dessa ar icke undergatt nagon
reparation och ej dragit annat underhall dn de regelbundna
elektrolytbytena och viss renhallning. Det be1aknas, att bat-
teriet anvénts for start minst 300.000 ganger.

Helt nyligen har Kungl. Jiarnviigsstyrelsen beslutat att
successivt utbyta i rédlsbussarna befintliga blybatterier mot
Nife-batterier, som ett resultat av de erfarenheter som vunnits
bade i dieselvagnsdriften och efter sirskild provdrift i rilsbus-
sar i Norrland. Hirigenom rdknas avsevirda besparingar kun-
na goras pa grund av laga arliga batterikostnader, bortsett fran
stora tekniska fordelar.

Den elektriska tigbelysningen dr ekonomiskt sett den mest
betydande av Nife-batteriernas anvindningsomraden vid jidrn-
vidgarna, och hir intar Jungnerbolaget genom sina leveranser
en framskjuten stillning i flertalet linder.

I Sverige borjade den elektriska tagbelysningen med gene-
ratorer och ackumulatorbatteri pa allvar ar 1919. De forsta
anliggningarna gjordes for sovvagnar pa Norrland med gene-
rator och kedjedrivanordning fran Pintsch i Berlin. Tyvirr
visade sig just drivanordningen otillfredsstillande for svenska
forhallanden, medan Nife-batterierna redan fran borjan grund-
lade det goda rykte, som sedan statt sig. AGA tvertog i borjan
av 1920-talet representationen for det amerikanska U. S. L.-
systemet och borjade forbdttra detsamma. Aven Pintsch och
Asea borjade med egna konstruktioner baserade pa U. S. L.-
systemet, och Pintch’s konstruktsr overingenjor Grob, som ofta
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besbkte Sverige, bidrog sedermera verksamt till att Nife-batte-
rierna infordes vid de tyska statsbanorna. Mycket snart blevo
AGA och ASEA genom sina alltmer forbitirade konstruktioner
ensamma leverantorer i Sverige.

Pa 1930-talet borjade dven det s. k. omformarsystemet an-
vandas, sirskilt for vagnar, som av vissa skil voro bundna till
helt elektrifierade linjer. Primireffekten uttages da fran vixel-
strom, och omformaren limnar 24 V likstrom for belysning och
batteriladdning.

En del enskilda jarnvigar ha i viss utstrdckning anvint
centralbatterisystem med ett batteri i en tagfinka gemensamt
for hela tagsittet.

For tagbelysning anvindas hér i landet huvudsakligen bat-
terier om 20 celler, d. v. s. 24 volt, med en kapacitet av 100 Ah
eller 2 eller 3 dylika batterier parallellkopplade. Fordringarna
pa installerad effekt ha, som man kunnat vénta, varit stindigt
stigande. Ett genomgaende drag for alla lander &r att lamp-
spiinningen iAr lag, vanligen 24 eller 32 volt. Da batteripriset ar
en stor del av installationskostnaden, far man ndmligen ligsta
kostnad vid litet cellantal och stora enheter pa cellerna vid en
viss nodvindig batterieffekt.

Redan for flera ar sedan gjorde KJS en utredning om livs-
lingden hos Nife-celler for tagbelysning och kom till siffran
13 &r, innan reparation skulle erfordras. En undersokning i ar
har visat att genomsnittsaldern numera #r 15 ar for celler, som
behova tagas ur drift for reparation.

Vid lokstationen i Hagalund har S.J. en vl utrustad revi-
sionsanliggning for Nife-celler, dir 8 man aret runt ha arbete
med revision, d. v. s. skdljning, elektrolytbyte och kapacitetsprov-
ningar, huvudsakligen av de 69.000 st. 100 Ah tagbelysningscel-
ler, som f.n. #ro i drift vid S.J. Enligt kalkyler fran forkrigs-
tiden uppga de arliga revisionskostnaderna till 3 % av totala
anskaffningskostnaden for ifrdgavarande batterier. Samtidigt
visade sig arliga reparationskostnaden for celler, som efter en
driftstid av i genomsnitt 13—15 ar behévde underga reparation,
ocksid uppga till 3 % av anskaffningskostnaden, varfor alltsa
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S. J:s totalkostnader for att halla tagbelysningshatterierna i fullt
driftsdugligt skick stannar vid den blygsamma siffran 6 % av
batteriernas anskaffningsvdrde. Ré#knat pd nuvarande anskaff-
ningskostnader torde siffran snarare bli ligre, da arbetskostna-
derna for revisionsarbetet stigit mindre #n batteripriserna.



Mountering av
NIFE-batteri pa
ett §J ackumulator-
Iok litt. Ob. (ASEA)

U T vart le-veransprt)gram f()T ](1TH-‘U(lg(H'H(l
vilja vi framhalla:

NIFE fagbelysningsbatterier

NIFE truck- och lokbatterier

NIFE startbatterier for dieselvagnar o.rélsbussar
NIFE handlyktor och signalmateriel

JUNGNERBOLAGE T it

SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET JUNGNER
Stockholm Goteborg Karlstad Malmd Norrképing Sundsvall




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
Meddelande N:o 204. 1944.

Motorlok

3
g for  5.000 kg.

belastning.
s Motortrallor
U oR. | Motordressiner

belastning, med
lyft- och tipp- T ruc k ar

anordning  a

flaket t
Tisbpatt Traktorer ..
SR Transportvagnar
ljf,’gﬁ]’ /0]’5/{1;{ (H./l Om sd &nskas férse vi ford
p Wit ordonen
prisi ‘ter fra med aggregat {4 drift,
f)l lbllppg{f[(fi /l (4y = gregat fér gengasdri |

S

BERG & CO MEK. VERKSTAD AKTIEBOLAG
LINDESBERG STOCKHOLM
Stockholmskontor & utstiillning: Vasag. 5, Tel. 23 45 40, vixel




