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Bommen som skoter sig sjalv

Vid vigovergangar, dir trafiken Hr livlig och sikien skymd,
borde Signalbolagets helautomatiska fallbommar vara sjalv-
skrivna. Landsviagstrafiken stoppas ej upp mer an vad som
ir nodvandigt for forvingning, fdllning, tagpassage och lyft-
ning, Hela manovern sker automatiskt, och taget sjalv utloser
de impulser, som startar fillning och Iyftning av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fallbommar forenar god trafik-

sikerhet med laga driftkosinader.

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



NOHAB-lok i tjanst pa tukiska statsbanorna, linjen Samsun—Sivas i Anatolien.

NOHAB
RULLANDE MATERIEL

for jarnvdgarna:

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

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG
TROLLHATTAN




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 210. 1945,

Protokoll wvid Sveriges Enskilda
Jiarnvigars Ingenjorsforbunds ordi-
narie arsmote i Géteborg den 1—2
september 1945.

Den 1 september 1945.

Samling skedde vid Aktiebolaget Svenska Kullagerfabrikens
fabriksanliggningar i Goteborg, dir cirka 75 stycken av For-
hundets medlemmar hilsades vilkomna av Kullagerfabrikens
forsaljningschef, direktor B. Carlander. Medlemmarna uppdela-
des dér i olika grupper; under ciceronskap av fabrikens tjinste-
mén besagos och demonstrerades fabrikens avdelningar och an-
iggningar med de olika tillverkningar som dér framstillas.

Efter demonstrationen samlades Forbundets medlemmar,
iAmte virdar fran Kullagerfabriken och gister, till ordinarie
sammantriade i S. K. Fis foreldsningssal.

S’

Styrelsens ordférande, direktér Y. Simonsson, éppnade
sammantradet och hélsade de nédrvarande vilkomna, samt utta-
lade gladjen 6ver den stora tillslutning detta méte hade vunnit.

En s#rskild vilkomsthilsning dgnades darvid de vid mitet
ndrvarande representanterna f6r Svenska Kullagerfabriken,
dvensom ett tack for att Forbundet fatt avhalla sammantridet
vid sitt arsméte i fabrikens forelisningssal.

Att leda dagens forhandlingar utsags direfter direktor Si-
monsson.

812,

Till justeringsmin jdmte ordforanden utsagos herrar R.
Keller och J. Bodén.



§ 3
S 3.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
styrelsens berittelse for ar 1944,

§ 4.
S
Foredrogs och lades med godkénnande till handlingarna

revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsarbete, avseende
verksamhetsaret 1944,

& K
S
Beviljade motet styrelsen och kassaférvaltaren ansvarsfrihet
for 1944 ars verksamhet och férvaltning, avseende Ingenjorsfor-
nundet.

§ 6.

Ordforanden holl parentation Gver de under verksamhets-
aret 1944 avlidna forbundsmedlemmarna bandirektoren H.
Bernhardt, maskiningenjéren A. T. Eklund, trafikchefen A.
Larsson och vice verkstdllande direktoren A. Molinder.

Ordforanden erinrade sirskilt om Bernhardts girning inom
¥érbundet; Bernhardt, som varit Forbundets styrelseordférande
i ej mindre #n 24 ar, hade fort Forbundet framat och givit det
dess starka stdllning savdl utat som inat. Han hade varit en
initiativtagare i arbetet och en sammanhallande och glddjespri-
dande kraft i foreningslivet.

De avlidna #gnades en tacksamhetens hyllning och frid
lystes over deras minne.

QETE
Foredrogs och lades med godkdnnande till handlingarna
styrelsens for stipendiefonden berittelse for ar 1944.

§ 8.
Foredrogs och lades med godkannande till handlingarna
revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsuppdrag, avseende
verksamhetsaret 1944,
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§9

Beviljade métet styrelsen och kassaférvaltaren ansvarsfrihet
for 1944 ars verksamhet och forvaltning, avseende Forbundets
stipendiefond.

§ 10.

Meddelade ordféranden, att styrelsen vid sitt sammantride
beslutat foresld métet, att antalet ledamidter #ven under det
kommande verksamhetsret skulle vara elva, vilket dven blev
motets beslut.

§ 11.
Valdes av motet, med acklamation
a) till ledaméter i styrelsen for verksamhetsaret 1945—1946:
dels omval av de nuvarande herrar Bodén, Granfeldt, Hedin,
Hjortzberg, G. Lundberg, Lundqvist, Nystrém, Simonsson
och Swartling.
dels till nya ledaméter efter herrar Henning och (')stlund,
vilkka ej lingre voro valbara, forutvarande suppleanterna,
herrar Landin och Rydberg.
b) till styrelsesuppleanter, efter till ordinarie ledaméter valda
herrar Landin och Rydberg, herrar T. Laurell och R. Héjer.
¢) till revisorer for verksamhetsaret 1945
dels omval av nuvarande revisorn, herr Schmidt
dels till ny revisor, efter herr Bjérnstrom, som ej lingre var
valbar, forutvarande revisorssyppleanten, herr Keller.
d) till revisorssuppleant, efter till revisor valde herr Keller,
herr N. Ahlberg.

§ 12,

Pa grund av inkommet forslag, vilket av styrelsen till-
styrkts, beslot motet att till korresponderande ledamot i Fér-
bundet invélja chefen fér Ingenjor Técklinds jirnvigstekniska
byra, ingenjor Rob. Vogelgesang.



§ 13.

Meddelade ordféranden, att endast en ansékan inkommit om
erhallande av stipendium ur stipendiefonden, men att indamalet
med stipendiet var sadant, att stipendiefondens styrelse, pa
grund av de for fonden gillande stadgarna, ansett sig forhindrad
att bevilja det begirda stipendiet.

I samband hérmed framférde ordféranden styrelsens for
stipendiefonden hemstillan, att styrelsen, pd grund av ridande
utrikespolitiska férhallanden, vilka forhindrade resor i utlandet
i studiesyfte, matte fa tillfallig rattighet att gora det avsteget
frém for stipendiefonden gillande stadgar, att réintemedel tills-
vidare skulle fa innehallas tre ar i stillet for foreskrivna tva ar,
innan de stadgeenligt ldggas till fonden for att 6ka dess storlek.

Motet beslot enhilligt bifalla styrelsens hemstillan.

§ 14.

Holl ingenjoren vid Svenska Kullagerfabriken Gunnar
Astrand ett med skioptikonbilder belyst foredrag om sKullagers
anviindning pa jarnvigsfordon.» Bil. 1.

Foredraganden limnade en kortare historik dver kullager-
tillverkmingens uppkomst och utveckling, samt kom dérefter in
pd tillverkningen av forst kullager och didrefter rullager for
jérnvégsfordon, samt dessa senares utveckling betrédffande form
och konstruktion & savil sjédlva rullarna som ock & axeltapparna
och lagerboxarna med alla dess delar. Slutligen visade foredra-
ganden en hel del bilder & s&vil svenska som utlandska jam-
vigsfordon, vitka dro forsedda med Kullagerfabrikens lagerkon-
struktioner.

Efter foredraget visades en mycket intressant film dver
rullagers tillverkning, hopsiittning och aptering & jarnvigsfor-
don.

Ordforanden framforde Forbundets och dess medlemmars
tack till foredragshallaren for det intressanta och ldrorika fore-
draget.

En kortare diskussion utspann sig hirefter i en del fragor
" som berorts i foredraget, i vilken diskussion, forutom foredra-
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ganden, deltogo overingenjér Hedin, baningenjor Sundstrém
och doktor Palmgren vid Kullagerfabriken.

§ 15.

Nista foredrag holls av ingenjoren och forste konstrukto-
ren vid Goteborgs Hamnstyrelse Evald Dellborg, om »Goteborgs
hamn och dess utveckling», likaledes belyst av talrika skiop-
tikonbilder. ’ Bil. 2.

Foredraganden skildrade huru hamnen undan for undan
utvecklats och utvidgats till att nu vara landets storsta och mo-
dernaste, samt vad kranar betrdffar rikligast utrustade hamn.
Vidare visades hamnens utveckling ifrdga om in- och utgdende
gods samt influtna hamnavgifter, dvensom en del bilder &ver
tidigare och i nuvarande tid utforda kajkonstruktioner. Slut-
ligen visade talaren de nmirmaste planerna pa framtida utbygg-
nader for att mota den dkade trafik som kan vintas.

Ordféranden framforde Forbundets och medlemmarnas tack
for det synnerligen intressanta foredraget.

§ 16.

Dagens sista foredrag, likaledes belyst av skioptikonbilder,
hélls av maskiningenjoren vid Vistergdtland—Go6teborgs jérn-
vigar Ragnar Hojer, och behandlade »N&got om transporter
inom Géoteborgs Hamnomrade med V:GJ vagnspramar.» Bil. 3.

Foredraganden skildrade huru tanken att fora pa jirnvéa-
gen ankommet vagnslastgods ut till i hamnen vintande fartyg,
utan omlastning till pramar eller andra farkoster; uppkommit,
samt den dérefter skedda utvecklingen frdn sma pramar av trd
till stérre sddana och sedermera av jdrn for dessa transporter
inom hamnen, samt visade de i hamnen utférda pramligena med
dartill horande landningsbryggor och dessa senares konstruktion
for att kunna anpassas till olika vattenhdjder i hamnen samt
olika djupt lastade pramar.

Ordforanden avtackade foredragshallaren for det intressan-
ta foredraget, som avhandlade en transportdetalj som troligen
ej hade sin like pa nagon annan plats i landet.



§ 17.
Dé vidare ej forekom forklarades sammantriidet avslutat.

Efter det ordinarie métets avslutande voro Férbundets med-
- lemmar av Aktiebolaget Svenska Kullagerfabriken inbjudna till
lunch, vilken intogs i bolagets matsal. Vice ordféranden i For-
bundets styrelse, direktor Hj. Lundqvist framférde medlemmar-
nas tack for visat virdskap. .

Efter lunchens slut begivo sig medlemmarna i abonnerad
sparvagn till Lilla bommens hamn, dir en av Géteborgs Hamn-
styrelse till forfogande stélld firja 1ag redo att fora medlemmar-
na pa en tur genom den stora hamnens olika delar. P3 denna
tur medféljde ssom ciceroner ingenjor Dellborg och nigra and-
ra representanter for Hamnstyrelsen.

. ‘Férden stilldes férst uppat Gota ilv, pa dess sodra sida,
dar de olika jarnvigarnas hamnbanor, dvensom Vistgétabanans
pramlégen besdgos, vidare visterut efter dlvens norra sida, dir
de olika hamnbasséngerna och varven besigos och den dir sju-
dande verksamheten beundrades, #nda ut till den nya Ryaham-
nen samt slutligen tillbaka utefter s6dra sidan forbi Nya Varvet
med den nyanlagda avmagnetiseringsstationen, tull-, hamnlots-,
och bogserbatsstationen vid Kusten, Fiskhamnen, Stigbergs-
kajen med Betongskjulet, Masthuggskajen och Skeppsbrokajen
fram till Stenpiren, dir debarkering skedde.

Kl 19,30 voro Foérbundets medlemmar av Aktiebolaget
Svenska Kullagerfabriken inviterade till middag pd Henriks-
bergs restaurant, dit dven ett flertal av bolagets tjinstemin
kommit tillstddes.

Vid middagen presiderade bolagets forste vice verkstillande
direktSr Joel Larsson, vilken hilsade bolagets giister vilkomna
och uttryckte bolagets glidje att se si manga av Forbundets
medlemmar som dess gister.

Forbundets tack for all under dagen av Aktiebolaget Sven-
ska Kullagerfabriken visad storartad vianlighet och gistfrihet
framférdes av ordféranden i Forbundets styrelse, vilken sam-
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tidigt framforde ett tack till foredragshallarna vid dagens ordi-
narie mote, samt till Géteborgs Hamnstyrelse.

Den 2 september.

K. 10,00 samlades ett 30-tal av Forbundets medlemmar vid
Stenpiren, for att foretaga en utfiard per angbat till Langedrag,
dir gemensam lunch intogs.

Vid aterkomsten till staden aiskildes medlemmarna och det
ordinarie motet avslutades.

Vid protokollet.

Goran Nystrom.

Justerat:
Y. Simonsson.
R: Keller. J. Bodén.



Bilaga 1.

Kullagers anvindning pa jarnvigsfordon.

Kullager och rullager ha med aren fatt allt flera anvind-
ningsomréaden, och antalet tillverkade kul- och rullager stegras
alltjamt.

I forsta hand har SKF sokt sina kunder inom de stérre in-
dustrigrenarna, bil- och flygindustrien, elektriska och verktygs-
industrien samt icke att forglémma jarnvigarna, vilka virlden
runt dro i stort behov av dessa lager.

Forst och framst komma da lagringarna av axlarna, m. a. o.
lagerboxarna, men &ven f6r andra lagringar, sisom i vixellador,
el-motorer, halaxlar, tasslager m. fl. ingd ett icke ovisentligt
antal kul- och rullager. Om man tager i betraktande att jarn-
vigsparken i virlden fore kriget uppskattades till 6,7 mill. gods-
vagnar, 0,5 mill. personvagnar och 0,25 mill. lokomotiv, sa fram-
gar, att detta omrédde ur SKF synpunkt &r enormt. Till enbart
godsvagnarna &tga ca 40 mill. lagerboxar.

Har skall nu ldmnas en kort beskrivning av utvecklingen pa
detta omrade och visas en del konstruktioner, som vi kommit
fram till for olika jarnvigsfordon.

De forsta boggivagnarna, forsedda med kullager, sattes i
trafik ar 1912 hos Nordmark—Klarilvens Jirnvig. Fig. 1.

Dessa boxar voro forsedda med tva sfiriska kullager och
monterade direkt pa tappen. Aret dirpd erhéllo dven svenska
statsjirnvigarna och Halmstad—N4ssjo Jirnvigar sddana kul-
lagerboxar. Provvagnarna uppvisade till en bodrjan si goda
driftsresultat, att flera bestéllningar erhdllos. Ar 1915 montera-
des kullagerboxar pa 50 treaxliga malmvagnar. Dessa boxar
uppvisade &ven ritt bra resultat, och efter 7 ars drift hade er-
sittningsdelarna uppgatt till i medeltal endast 0,55 9% per ar av
kullagrens totala forsdljningsvirde. Med dessa boxar vanns
fullstindig driftsikerhet, och det hinde aldrig att ndgon vagn
méaste tagas ur trafik pd grund av fel pa lagren. Det visade sig
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dock s& smaningom, att kullagerboxar ur ekonomisk synpunkt
icke voro fullt tillfredsstallande i langden. enér bl. a. person-
vagnshoxarna hade allt f6r kort livslangd.

Tig. 1.

I och med konstruktionen av det sfariska rullagret, som
numera #r vilkidnt, kom SKF ett stort steg framat. I slutet av
ar 1921 inbyggdes boxar av ny konstruktion, fig. 2, med ett
sfariskt och ett cylindriskt rullager pa boggivagnar. De forsia
boxarna levererades till Bergslagsbanan och svenska statsjdrn-
vigarna. Aret ddrpa foljde Vistgotabanan, ar 1923 Halmstad—
Nissio Jarnvigar och ar 1924 Stockholm—Roslagens Jiarnvigar
samt Grangesherg—Oxelosunds Jéarnvigar., Dessa boxar ha
lamnat goda resultat, och enda svarigheten var att lagren, som
voro krympta pa tapparna litt lossnade och sleto ned dessa.
Orsaken hartill var att for 16s passning anvindes. Manga av
dessa boxar dro i drift innu i dag. Mellan aren 1921 och 1926
levererades over 3000 saddana boxar till svenska statsjarnvigar-
na och eft stort antal till enskilda jarnvigar.
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Ar 1926 overgingo vi till boxar med tva sfiriska rullager
monterade pa tappen medelst avdragshylsor, fig. 3. Detta ut-
forande har visat sig motsvara forviintningarna och medgiver
litt montering och demontering av rullagren. Tapparna be-
héva icke heller bearbetas med sa stor noggrannhet som ‘nir
lagren monteras direkt pa tappen, vilket #r av betydelse i
linder med mindre utvecklad verkstadsindustri. Sjilva box-
huset utfores i allminhet av stalgjutgods och &dr horisontellt
tudelat och hophallet medelst fyra bultar. Tdtningen inat navet
ar en labyrinttdtning med mycket smala spalter. Titningskra-
zen dr pakrympt axelstosen. Pa framsidan dr boxen forsedd
med ett lock. Sjdlva rullagren dro monterade pa avdragshyl-
sor, vilka dro cylindriska mot tappen och koniska mot lagrets
innerring. Det passar pa inmerringens kona, cch da avdrags-
hylsan pressas in under lagret, téjer sig innerringen. Ett fast
grepp erhalles da mellan savil axeltapp som avdragshylsa som
avdragshylsa och lager. Genom att medelst slitstolk mita glap-



Fig. 3.

pet mellan ytterring och rullar fore och efter monteringen kan
lamplig uppdrivning av avdragshylsan erhallas.

Denna boxtyp anvindes for personvagnar samt dven for
motorvagnar och lokomotiv, nér dessa ha utvindiga lagringar.
Konsiruktionen har statt sig aren igenom, och de forandringar,
som vidtagits, avse i huvudsak tapparnas och sjédlva boxhusens
utformning.

For speciella godsvagnar har SKF linge levererat rulla-
gerboxar. Ett énskemal var dock att konstruera en enkel gods-
vagnsbox for linkaxelvagnar. Sedan 1936 ha rullagerboxar
inbyggts pa linkaxelvagnar, och vaxlingsprov m. m. ha utforts
for att konstatera dessa boxars ldamplighet for vanliga gods-
vagnar.

Ar 1939 hade vi en ny godsvagnsbox klar, men det dréjde
inda till i borjan av ar 1941 tills vi erhdllo den forsta bestill-
ningen, omfattande 800 rullagerboxar for slutna godsvagnar.
SJ var bestillare. Aret didrpa bestillde saval TGOJ som HNJ



Fig. 4.

och SWB siddana boxar. Tills dato har SKF salt Sver 60000
godsvagnsbhoxar, fig. 4.

-Denna box, liksom personvagnsboxen, innehaller tva sfi-
riska rullager. Boxen tillverkas i vanliga fall av ett av SKF
utexperimenterat specialjirn, som har en draghdlifasthet av
minst 35 kg/mm?> Den &r cdelad och av itt konstruktion och
uppstagad medelst forstyvningar.

Boxens framsida #dr forsedd med en gingad plugg med s3
stor diameter, aitt svarvdubbens spets kan inforas genom halet.

Den yttre avdragshylsan ar last i axiell! led medelst en
dndbricka. Denna ldses medelst tre kraftiga skruvar, som &ro
ingéngade i tappandan. Skruvarna iro i sin tur ldsta med en
platbricka, som dr placerad mellan skruvskallarna och #ndbric-
kan och cmvikes mot skruvskallarna. Aven #ndbrickan och
lasbrickan &ro forsedda med hal i centrum, s3 att dubbspetsen
kan inforas till centrumhélet. Vid omsvarvning av hjulringar-
na kan hjulparet alltsd centreras i svarven utan att boxarna
behdva avtagas.
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Mellan hjulnavet och boxhuset finnes ett lock, som lases
till boxen medelst fyra kraftiga pinmbultar jimte tillhérande
muttrar och lasbrickor. Pinnbultarna #ro forsedda med fyr-
kantstyrning, som passar i de fyrkantiga, gjutna halen i locket.
Pinnbultarna: bliva h&rigenom lasta mot uppgingning.

Stor omsorg dr nedlagd pa titningsanordningen, ty dessa
boxar skola kunna vama i trafik upp till 3 & 4 ir utan mellan-
smdrjning. Det &r en typisk spalttitning med uppsamlingsrum
for eventuellt intringande fororeningar. Nirmast det inre lag-
ret bestar titningen av en pressad stdlplat, som &r omvikt och
medelst spalt titar mot titningskragen. Den sistnimnda gar
nagot utanfér boxlocket och tjinar som avkastare for vatten.
Denna box &r sérskilt avsedd for linkaxelvagnar. For gods-
vagnar med boggier av olika typ anvinder SKF andra kon-
struktioner. . .

Fordelarna med rullagerboxar &ro <& vil kiinda, att de icke
_ndrmare beh6va berdras hir. I stillet skall omndmnas en de-
fekt, som ibland visat sig. Vid revisionen av boxar och lager
hinder det nagon ging att en innerring #r sprickt och att av-
dragshylsan roterat pd tappen. Tappen #r dd mer eller mindre
nedsliten, varfor den méste svarvas om. SKF har haft 6gonen
riktade hirpa och forsokt forebygga detta. Vi ha p& senare tid
infort en extra kontroll i fabriken av innerningarna. Dessa
pressas pa dorn tills dubbla utvidgningen mot vid monteringen
erhalles. Sedan denna kontroll inférdes i juni forra aret for
lager 22226 K/C 3 for godsvagnsboxarna, har icke en enda
innerring uppvisat négon sddan defekt. Vi ha for avsikt att
prova alla inmerringar till jirnvigslager pa detta sitt.

Under krigsiren ha &Hven ndgra demoleringar av gods-
vagnsboxar forekommit, och -undersékningarna ha givit vid
handen, att smorjmedlet med storsta sannolikhet #r orsaken
hartill. Fér att forhindra att smorjmedel av 16s konsistens Ic-
ker ut genom titningen, haller SKF pa att genom enkla medel
dndra tdtningen, sd att den blir effektivare och tidem mellan
revisionerna kan utstrickas ytterligare.

For anglokomotiv finnas flera boxkonstruktioner att vilja
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Fig. 5.

pa. For driv- och koppelstinger anviandes vanligen en vertikalt
delad lagerbox, fig. 5.

Hiar &dr det sfdriska rullagret placerat innanfér hjulet med
fast passning direkt pa axeln. Tétningarna dro sfiriska laby-
rinttdtningar, vilka tillata en wviss utsvingning av boxen rela-
tivt axeln. Den pa bilden visade boxen #r avsedd for under-
hangande fjdder, men boxen kan ldtt oméndras sa, att belast-
ningen kan upptagas pa Gversidan av boxen medelst fjdder-
pinne eller U-stotta.

En annan icke ovanlig boxkonstruktion f6r driv- och kop-
pelaxlar ar den s. k. tvillingboxen. I detta fall forbindas ¢ver-
halvan eller 6ver- och underhalvan pa de bada boxarna med
ett ror eller ocksa gjutas boxhalvorna och roret i ett stycke.
Man erhaller da en stabil box, pa vars Oversida anordningar
for axelns sidoférskjutning kunna apteras.

For ovriga lokaxlar anvindes en- och tvalagerboxar av
tidigare namnda konstruktioner. Manga andra typer boxar
finnas naturligtvis. Over 400000 rullagerboxar dro nu ute i
drift.



Fig. 6. Ett av de danska bmtagen.

Fig. 7. Eltag tillhorande hollindska jdrnvigarna.



Fig. 8. »City of Los Angeles».

Fig. 9. »City of Denvers.
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Fig. 10. Anglok, hollindska jdrnvdgarna, tillverkat av Nyd-
quist & Holm, Trollhdttan.
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Fig. 11. Anglok, Nya Zealindska statsjdrnvigarna.



18

Fig. 12. Anglok

., Canadian National Reailroad.

Fig. 13. Anglok, Union Pacific Railroad.
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Bilaga 2.
Goteborgs hamn och dess utveckling.

Den nuvarande hamnen.

Goteborgs hamn ligger som bekant vid Géta dlv omedelbart
vid utflodet i Kattegatt. Det egentliga hamnomrédet strdcker
sig fran yttre nyckelbojen vid Billingen upp till inre nyckelbojen
vid Lirjedn. Dess ldngd &r 12 km.

Utanfér dlvmynningen finnes en vidstrickt skéirg&rd (Fig.
14). Huvudleden in til} hammen gar fran Vinga fyr och fyrskepp
i yttersta havsbandet genom skirgérden dver Vinga Sand, Rivo-
och Alvsborgsfjordarna in till hamnen, en stricka pa 1V, svensk
mil. Rivofjorden utgor en utmirkt vél skyddad redd med god
ankargrund. Fyrbelysningen utmed huvudleden ombesotrjes hu-
vudsakligen av hamnen, som haller ett tiotal fyrar samt en: serie
lysbojar utmed segelrinnan pa Alvsborgsfjorden. Tre av fyrar-
na, nimligen B6ttd, Geveskir och Knippelholmen &ro utrustade
med mistsignalanordningar f6r att leda fartygen vid dimma, och
dessutom har hamnen nyligen byggt en riktad radiofyr p& Vass-
skéren for infarten fran fyrskeppet till Botto.

Naturligt djup storre #n 11 m finnes in till Knippelholmen.
Infartsrinnan Sver Alvsborgsfjorden dr uppmuddrad till 10,5 m
djup och samma djup har segelrinnan inom hamnomradet upp
till Stigbergskajen, dédrifran till Frihamnen 9,0 m och ovanfor
Frihamnen 5,8—35,5 m djup.

Hamnanlidggningar ligga numera sa gott som helt och hallet
i Géta Alv, cch totala kajléingden ddr &r 11.000 m. Hirtill kom-
mer ca 1500 m kajer i de gamla hamnkanalerna samt Rosen-
lundskanalen (en del av den gamla Vallgraven). Dessa kajer
anvindas emellertid endast for trafik av sekundidr betydelse
(segelskutor o. d.). I sjilva hamnen ligga de &dldre kajerna ut-
med sodra dlvsidan, stadssidan. De nyare hamnarna ligga pa
norra sidan, hisingsidan, och héir har man kunnat tillampa
pir- och bassiingsystem, som medgiver bittre jirnvigsanslutnin-
gar.

P4 sodra sidan ha vi lingst visterut ett par industrier, Soc-
kerbruket och Porterbryggeri AB. Carnegie, vilka ha egna kajer
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(Fig. 15). Darinnanfor ligger ett dnnu i huvudsak outnyttjat
strandomrade pa ca 1 km. lingd, vilket reserverats for framtida
hamnanlédggningar, direfter kommer Fiskhamnen, en special-
hamn for fiskerirérelsen, direfter Stigbergskajen med 7—10 m
djup (passagerarlinjer pd England och Amerika), Masthuggs-
kajen, 6,0 m djup (reguljira linjer pd England, Frankrike, Me-
delhavet), Skeppsbron och Packhuskajen, 5,1 m djup (linjer
pd Danmark, Tyskland m. fl. kinder samt kusttrafik), Lilla
Bommen och Gullbergskajen, 3,6—*5,0 m djup (kanal- och kust-
trafik) samt Gasverkskajen, 5,8 m djup (koltrafik till Gasverket
och till VGJ:s hamnbana). Ovanfér Gasverkskajen finnas ett
antal privata hamnar och bryggor samt léngst i Oster Ldrje-
hamnen, 3/5—50 m djup, for inlindsk oljetrafik (omlastning
il kanalbétar, jarnvidg och bilar).

Pa norra sidan ha vi frén oster Frihamnen, 9,0 m djup, och
Lindholmshamnen, 90 m djup, (bada huvudsakligen foér trans-
ocean trafik), Sannegdrdshamnen, —8 m djup (massgodstrafik,
kol och koks), Ryahamnen, 9—10 m djup, (bensin och oljor,
transocean trafik). Mellan dessa hamnanliggningar ligga bland
annat de tre stora goteborgsvarven, Gétaverken, Lindholmens
Varv och Eriksbergs Mek. verkstad samt intill det sistnimnda
Kvarnen Tre Lejon.

For den transoceana trafiken finmas, oljehamnen vid Rya
oberdknad, 16 kajplatser med en sammanlagd lingd av 2200 m.

Samtliga kajer utom de i oljehamnarna och Lilla Bommens
hamn #ro forsedda med jirnvégsspar (ca 130 km total lingd).

Hamnen forvaltas av Goteborgs Hamnstyrelse, en kommunal
styrelse, i vilken emellertid med hinsyn till hammens betydelse
dvenledes finnas representanter for Géteborgs Handelskammare
och for statsmakterna. Kungl. Maj:t tillsétter sdlunda en leda-
mot, vilken pldgar utses till ordférande, varjamte Kungl. Vatten-
fallsstyrelsen utser en representant for drenden som berora far-
leden pa idlven.

Betingelserna for hamn vid Géta &lv.

Niar jag nu gér att soka ge en bild av hamnens utveckling
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och betingelserna hdrfor vill jag till en bérjan erinra om den
dominerande roll som trafiken pa vattenvigarna fore jirnvigar-
nas tillkomst spelade dven fér den kontinentala trafiken. Innan
man hade lirt sig utnyttja &ngmaskinen for att nedbringa kraft-
behovet vid landtransporterna erbjodo vattenvigarna si stora
fordelar att det nog ej girna kom ifriga att forsla en vara pa
land, nér det fanns méjlighet att vilja en vattenvig.

Nar sjofarten pa haven begynte var det darfor naturligt att
den sokte sig till flodmynningarna, déir skyddade tilliggsplatser
kunde erhallas, och dér floderna erbjodo de billigaste och lit-
- taste transportvigarna till inlandet. Vid flodmynningarna eller
sa langt upp i floden som de havsgiende fartygen med hinsyn
till djupgéendet och lastens destination ldmpligen kunde g3,
vixte hamnar och lastageplatser upp.

Vad betriffar Gota &lv, sd har denna sikerligen tidigt blivit
en viktig handelsvig. Den utgjorde ju en till stérre delen av
sin léingd segelbar forbindelse mellan havet och Vinersbickenet.

Den forsta kinda hamnen vid Géta dlv var Lodose, ca 4 mil
fran dlvmynningen. Loddse omtalas redan under den tidigaste
medeltiden som en kipenstad vid vistkusten. Jag vill hir erinra
om att Bohusldn och Halland liksom Ské&ne och Blekinge vid
ifragavarande tid tillhrde Norge resp. Danmark. Vistergotland
och didrmed mynningen av ilven har diremot alltid varit
svenskit.

Uppseglingen till Lodose var lang och avbrots vintertid av
is, varjdmte den dansk-norske hovdingen pa Bohus fistning pli-
gade upptaga dryg tull av kopmansskutorna. Planer uppkommo
dirfor att flytta staden ndrmare havet, vitket ocksa skedde 1473.
Dé ldmnade Sten Sture d. &. privilegier at en stad jamte hamn,
som anlades vid Siveans utlopp. Staden fick namnet Nya L&d-
ose, forkortat till Nylése. Den lag inom det nuvarande Gote-
borg, i stadsdelen Gamlestaden. Nylose genomgick skiftande
dden under 1500-talet och ersattes slutligen av Goteborg.

Det forsta Goteborg anlades av Karl IX pad Hisingen niira
dlvens mynning ungefir vid Farjenéds. Staden forstordes i grund
&r 1611 av danskarna, vilka med all makt ville sticka Karl
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IX:s planer att vid Gota dlvs mynning skapa en stor svensk
hamnstad. Den danska instillningen #gde givetvis sammanhang
med den s. k. Oresundstullen, som Danmark d& uttog av all
sjofart, som passerade Oresund. Danmark kontrollerade hirige-
nom Sveriges handelsférbindelser med visterhavet utom med
avseende pa vad som kunde passera genom Gota ilvs mynning.

Gustaf IT Adolf upptog sin faders planer pa att vid Gota
dlvs mynning fa til} stdnd en svensk hamnstad, som skulle bli
en stodjepunkt fér svensk sjofart pa virldshaven och han ned-
lade personligen stor kraft pa planernas forverkligande. Staden
anlades 1621. Dess grundlidggare hyste mycket vittseende planer
betréffande svensk sjéfart. Det #r emellertid forst under de
senaste artiondena, som 'Goteborg kan anses ha fatt den still-
ning, som Gustaf II Adolf syftade till.

Goteborgs ldge bestdmdes som vi sett framforallt av fore-
fintligheten av Gota dlv. Farleden var emellertid avbruten ge-
nom vattenfallen vid Lilla Edet och Trollhittan.

Tidigt uppkom ocksd planer att forbattra farleden. Gustaf
Vasa égnade uppmirksamhet dérat, likasd Karl IX. Den senare
lat iordningstélla en sluss vid Lilla Edet. Den forsta slussleden
forbi Trollh&ttan, vilken skulle mdjliggora direkt forbindelse
mellan Vénern och Kattegatt, blev dock firdig forst ar 1800.
Denna kanalled hade sm& matt pa slussarna och kunde endast
befaras med mycket smd fartyg efter nutida begrepp.

Ar 1832 fullbordades Gota kanal mellan Stderkoping och
Vanern. Darmed hade vunmits en direkt sjoforbindelse mellan
Ostersjon och Kattegatt med slutpunkt vid Goteborg. Kort dir-
efter byggdes Siffle kanal frdn Vinern upp genom Virmlands-
skogarnas industridistrikt.

Ar 1868 oppnades en ny kanal, Dalslands kanal, som leder
fram Kopmannabro vid Vinern genom rika skogs- och industri-
distrikt i Dalsland.

Sedermera har Trollhitte kanal ombyggts, dels pa 1840-talet
till 3,0 m djup och dels i bdrjan av detta drhundrade #ill 4,5 m
djup. Dér kan numera passera fartyg om 2.000 tons lastdryghet
mot 200 ton fore den senaste ombyggnaden. Hirigenom har
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mojliggjorts direkt sjofart mellan vinershamnarna samt ham-
nar vid Nordsjon och Ostersjon, vilket givetvis medfort att Gote-
borgs hamn géatt miste om en del trafik.

A andra sidan har ny trafik av betydande omfattning till-
forts Gdteborgs hamn genom jérnvigarnas tillkomst efter 1860.

Vistra stambanan, Stockholm—Géteborg, blev firdig 1862.
Diérefter tillkom Bergslagsbanan mellan Goteborg och Falun
vch sedermera Vistkustbanan mellan Géteborg och Malmé samt
Goteborg—Boras jarnvig, vilken blev fardig 1894, fortsatt av
linjen Bords—Alvesta 1302. Den smalspériga Vistergttland—
Goteborgs jarnvdg blev firdig 1839 och statsbanan Géteborg—
Stromstad, den s. k. Bohusbanan 1907.

De for Goteborgs hamn viktigaste dro Vastra stambanan och
Bergslagsbanan, darefter Borasbanan.

De till Goteborg anslutna jirnvégarna sti i forbindelse med
landets numera rikt utvecklade jarnvigsnit och utgéra liksom
kanalerna och farvattnen utefter kusterna de foérnimsta fod-
armar, som tillfora Goteborgs hamn trafik fran stora delar av
vart land, till dels ocksa frédn grannlinderna.

Jag har ganska utforligt behandlat de inre farledernas och
jarnvagarnas tillkomst och utveckling. Detta har skett bl. a.
for att understryka att en hamn, som 3r mer dn en ren lokal-
hamn, behéver inte bara sjéforbindelser genom fartyg som gar
Uver haven utan ocksa ett tillrdckligt stort uppland eller trafik-
omrade samt goda forbindelser med detta, frimst genom kanaler
och jarnvagar. .

For Goteborgs hamn har darfor den senaste tidens alltjamt
pagaende utveckling av landets jarnvigsvisende haft och har
den storsta betydelse. Jag syftar hir pa utbyggande av dubbel-
spar, elektnifieringar och andra atgédrder, som dka kapaciteten
och minska driftskostnaderna for jiarnvigarna, sirskilt dd de
jirnvigar, som forbinda Goteborg med landets stora industri-
distrikt.

Goteborgs hamns uppland har genom utvecklingen undan
{5r undan utvidgats. Det &r stora delar av vart land, som ham-
nen numera betjanar. Hit kommer bl. a. exempelvis gods langt
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upp fran Norrland och hir omlastas gods till hamnar utefter
hela kusten, dven till Danmark och Norge.

Historik.

Hamnens anliggning paborjades i samband med stadens
grundliggning for 300 &r sedan. Férst anlades »Stora Hamneny
(nuvarande Stora hamnkanalen), vilken blev firdig i bérjan av
1630-talet. Hamnanldggningen, som 1ag helt inom stadens be-
fastningsverk, bekostades med statsmedel.

Frén »Stora Hamnen» utgrivdes andra hamnarmar och
kanaler sisom »Vestra Hamnens (den i bbrjan av 1900-talet
igenlagda Vistra hamnkanalen), vidare sMasthamnens vid
Franska tomten, igenlagd 1861, samt Ostra hamnkanalen, vars
sista del igenlades for blott ndgra &r sedan. Hamnens omfatt-
ning vid slutet av 1600-talet framgér av kartan for ar 1684,
(fig. 16).

T de inre hamndelarna kunde endast smirre fartyg inga.
Storre fartyg fingo ankra pd »rivierets, d. v. s. dlven, utanfér
de staden omgivande befistningarna. Mellan fartygen ute &
rivieret och staden forslades varorna & s. k. hemforarebatar,
vilka Tade #ill i de inre hamndelarna.

Efter hand dkades sjéfarten mellan Goteborg samt Ostersjo-
hamnama, Holland och $vriga Visteuropa, och redan i mitten
av 1600-talet hade Goteborg intagit platsen som Sveriges for-
ndmsta hamn.

Pa 1700-talet utvecklades Goteborgs forsta verkligt trans-
ocena forbindelser, vilka huvudsakligen gillde Indien och Kina
och som under flera artionden uppehélls av det for staden sa
betydelsefulla Ostindiska Kompaniet.

I borjan av 1800-talet hade sjofarten pd Goteborg ett glin-
sande uppsving, férndmligast orsakat av de di pdgdende Napo-
leonkrigen, men fick sedan erfara starka kinningar av den svara
kris, som intréddde efter de ménga krigsiren.

Anmu Hngt in pa 1800-talet forblev dock hamnen i huvud-
sak sddan som den skapades de forsta artiondena efter stadens
grundliggning. Utanfor den befista staden vixte emellertid
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efter hand upp tilldggsbryggor, batvarv och koélhalningsplatser i
nuvarande Masthugget och Majorna.

Angfartygens upptridande i bérjan av 1800-talet liksom tifle
komsteny av Gota Kanal inledde emellertid ett nytt skede i ut-
vecklingen av Géteborgs sjofart. Fartygsdimensionerna Skades,
och djupare kajer, scm kunde angoras av de stora fartygen, blevo
behdvliga. En anstringning tarvades for att bringa hamnen i
h6jd med tidens krav, och hamnutvidgningar efter en ganska
omfattande plan igdngsattes. I viisentlig verensstammelse med
denna utfrdes under aren 1845—1872 de i huvudsak annu be-
fintliga kajerna mellan Jérnvigen och Gullbergsvass, varjimte
muddringar foretogos i rivieret och fortojningsplatser anordna-
des. Till f6ljd av jirnvigarnas tiltkomst kompletterades planen
och jérnvégsspar utlades till och utefter kajerna.

. T och ovanfor Lilla Bommens hamn byggdes kajerna till 3,6
m vattendjup, medan nedanfér liggande kajer erhéllo 5,1 m djup.

Jérnvigarnas tillkomst medférde ett kraftigt uppsving av
landets néringar, frimst industrier, och behov av ytterligare ut-
vidgningar av Goteborgs hamn yppade sig snart. S& tillkom
Masthuggskajen nedanfor Jarnvigen 1888—1902 med 6 m vat-
tendjup. Inseglingsrinnan fordjupades och hade vid slutet av
ar 1905 ett djup av 7 m.

Dessa bada utbyggnadsskeden framgi av kartorna for 1882
och 1807 (i fig. 16).

Hamnen kunde nu mottaga oceangdende fartyg, om ock en-
dast sddana av jamforelsevis sma dimensioner. Denna méjlighet
blev s& gott som genast begagnad for att skapa svenska trans-
oceana linjer. Redan 1904 togs med Svenska Sydafrikalinjen det
forsta djérva och lyckosamma steget. Johnssonlinjen Oppnade
ungefér samtidigt en linie p4 Sydamerika och andra oceanlinjer
foljde efter. Allt sedan dess har oceanfarten pa Goteborg varit
stadd i cask utveckling och nédviéindiggjort nya hamnanligg-
ningar.

Stigbergskajen anlades aren 1306—1910, med ett vattendjup
&v 8 m, vilket dkats till 9 m och senare 10 m pa en del av kajen.
Inseglingsrénnan blev uppmuddrad till 10,5 m.
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Vid samma tid tillkom fiskhamnen vilken fatt stor rorelse
och nu dr Sveriges utan gensiigelse viktigaste fiskhamn. Den
har i olika repriser utvidgats, och frgan om ytterligare utvidg-
ningar #r aktuell,

Med trafikens fortsatta stegring visade det sig onskvirt att
fa till stdnd en s#rskild hamn fér massgodstrafiken, och i siadant
syfte byggdes aren 1808—1914 Sannegdrdshamnen med en kaj-
idngd av 900 m och 7 & 8 m vattendjup. Forst anvindes endast
vastra kajen for kol- och kokstrafiken, men dven den Sstra r
nu helt upptagen av kol- och koksupplag. Hamnen &r numera
otillracklig.

For att kunna halla jimna steg med den transoceana sjo-
fartens fortsatta utveckling och i insikt om att staden genom
densamma fatt betingelser att kunna framgangsrikt tivla om
transitororelsen, beslots ar 1912 anliggandet av en frihamn.
Denna blev firdig.1922. (Till frihamnens speciella funktion skall
jag senare aterkomma).

Under aren 1906—1922, vilka inrymma den hittills livligas-
te perioden i hamnens utbyggnad tillkommo inalles 3800 m kajer
eller i medeltal 223 m pr &r. Omfattningen av dessa arbeten
framgir av kartan for 1922 (Fig. 16).

~ For den transoceana sjofarten ha vi senare fatt Lindholms-
hamnen. Denna pébdrjades ar 1934 och blev firdig 1940 si nir
som pd varuskjul vid dstra kajen.

Pa senare ar har dven utforts den £6r trafiken med eldfarliga
oljor avsedda Ryahamnen vid dlvens mynning. En forsta ut-
byggnad blev firdig ar 1930. Sedan har hamnen mast utvidgas
uvndan for undan och betydande nya arbeten iro nyligen avslu-
lade. Trots sin korta tillvaro har Ryahamnen redan hunnit bl
landets forndmsta oljehamn.

De senaste 20 aren kinmetecknas vidare av betydande
forbattringar pa de #ldre kajernas utrustning. Nya kajskjul och
magasin ha byggts, jarnvigsforbindelserna ha forbattrats, nya
kranar ha anskaffats och dldre kranar ombyggts.

Hamnrérelsen och Giteborgs hamns betydelse for landet.
Dédrmed har jag i stora drag redogjort for hamnens utbygg-
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nad, och skall jag nu med nigra statistiska uppgifter soka askad-
liggora hamnrorelsens utveckling.

Som matt for fartygstrafiken i en hamn brukar i forsta
hand anvindas sammanlagda antalet nettoregisterton av arligen
ut- och inklarerade fartyg. Nettotonnaget ligger till grund for
hamnavgiften for fartyget. Fartygstrafikens utveckling fran se-
kelskiftet ¢ill det andra virldskrigets borjan framgir av foljan-
de tabla.

Inrikes och utrikes sjofart.

Inrikes Utrikes Summa
Ar antal antal antal
fartyg driktighet fartyg driktighet fartyg driktighet
st. 1000 nrt st. 1000 nrt st. 1000 nrt
1900 —_ 1.247 —_ 2.452 —_— 3.699
1910 —_ 1.710 —_ 3.570 — 5.280
1913 —_ 2.260 —_ 4.300 — 6.560
1920 32.881 2.895 7532 4814 40413 7.709
1930 49931 4174 8.617 7.342 58.548 11.516
1938 52.951 4.462 10.959 10.200 63.910 14.662

Fartygsrorelsen visar som synes en oavbruten och allt snab-
hars stegring; den utgjorde 1939 ca 16 mill. ton. Avsp#rrningen
av Skagerack 1940 medférde helt naturligt en hégst avsevird
nedgang, 1944 omfattade trafiken silunda endast 4,2 mill. netto-

. registerton. Vi hoppas emellertid pd én snar aterhimtning, se-
dan viarldshaven nu ater dppnats.

Till jamforelse Tamnas i foljande tabell uppgifter ver far-
tvgstrafiken i Géteborg och ndgra andra storre svenska ham-
nar aren 1913 och 1938

mill. netto reg. ton

) 1913 1938
Goteborg ................ 6,56 14,66
Stockholm .............. 7,58 12,21
Malmé .................. 5,53 813
Hilsingborg .............. 3,45 7,66
Givle .................. 1,81 2,61

Norrképing .............. 1,35 1,95
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Av dessa siffror framgar, att fartygstrafiken i Goteborg mer
#n fordubblats sedan 1913. Vidare framgir att Stockholm ar
1913 hade storre sjéfart @n Goteborg, medan Géoteborg nu gatt
forbi Stockholm. Av intresse #r att se, hur trafiken pa de sven-
ska hamnarna koncentreras pad ett forhallandevis litet antal
storre hamnar.

I Goteborg dominerar utrikes sjofarten. Ett annat for Go-
teborg utmiirkande drag #r att den reguljéra linjefarten utgor
en mycket stor anpart av trafiken, vilket &r av stor betydelse
for hamnen. '

I detta sammanhang kan jag nédmna, att av Sveriges hela
handelstonnage ca 40 % #ir hemmahdrande i ‘Géteborg. Réknas
endast med storre fartyg, stiger goteborgsrederiernas andel i
tonnaget till 2/3 av hela landets tonnage.

Varutrafiken. Féljande tabell visar oms#ttningen under
aren 1900—1938 av de viktigaste import- och exportprodukterna.

Import i 1,000 ton
A Spén. dm-
r Kol -och Spano- | J&rn och . nen, garn, Hela

koks mal stal Ofjor vév:n., tﬁg’- Ovrigt importen

virke m.m.
1300 755,0 35,4 36,3 27,1 4,7 137,2 995,7
1910 -953,0 56,0 65,6 43,7 6,1 212,6 1337,0
1913 | 1101,6 76,7 73,0 429 23,3 206,5 1524,0
1920 | 10274 56,2 101,0 57,0 37,6 358,9 | 1638,1
1930 | 1056,2 90,1 126,7 83,7 30,6 430,9 1818,2

1938 | 1203,5 36,9 147,0 356,1 46,7 4954 | 2285,6

Export i 1,600 ton

Ar Papp och | Pappers- | Jarn och Maskioer, Hela
Tri apparater, [ Ovrigt
papper massa stil redskap ’ exporten
1900 563,5 423 . 88,5 1111 — 69,5 874,9
1910 347,8 114,7 158,1 116,1 32 101,1 841,0
1913 | 4140 149,9 169,2 153,5 53 193,1 | 10850

1920 | 6381 | 1859 | 2079 130,2 16,7 1868 | 13656
1930 | 3784 | 2354 | 2516 934 214 | 2043 | 11845
1938 | 2124 | 2474 | 2446 | 1264 322 | 2141 | 11371
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Aw importvarorna dominera kol och koks. Géteborg 4r lan-
dets férnémsta importhamn for dessa varor. Som nr 2 i ordnin-
gen kommer. mineraloljor, (bensin, fotogen o. d.). Den hir an-
givna kvantiteten bor ritteligen 6kas med de oljor, som lossats
fran transoceana fartyg i vissa enskilda anldggningar utanfor
hamnen och dédrefter — som inrikes varor — inféras till ham-
nen. Totalsiffran for 1938 bor silunda uppgé till 472.200 ton.

Som nr 3 av importvarorna kommer jirn och stdl.

Importen av frukt har stegrats mycket under senare &r, och
denna import har for Géteborgs hamn fatt mycket stor bety-
delse.

Ifrdga om export har Goteborg av lder intagit en fram-
stiende stédllning. I forna tider var jdrn denbetydelsefullaste
av exportvarorna. Numera utgbras de viktigaste exportartik-
larna av produkter av skogarna, sdsom trd och trivaror samt
massa och papper m. m.

Goteborgs stillning ifrdga om wutrikeshandeln framgir av
foljande tabell 6ver import och export av vissa varuslag i Gote-
borg och i hela riket &r 1938.

Qdteborg
Gbteborg | Hela riket :Jﬁ::f‘:“:;‘,f:t
o,
1000 ton 1800 ton A
Import
kol och koks .................| 1.203,5 7.733,2 15,6
mineralolja .................... 472,2 1.332,3 35,4
jarn och stal .................. 1470 524,5 28,0
frukt ..o 60,7 119,5 50,7
kaffe ........ccoiiiiiiiiiiinn, 16,8 52,8 31,8
Export
papp och papper .............. 2474 492,45 50,2
PapPPersmassa .........c.cce0.n. 2446 | 22915 10,7
trd och travaror ................ 2724 2.992,8 91
jérn och stal .................. . 126,4 395,0 32,0
maskiner ...................... 32,2 64,5 49,9

Hirtill kommer den varurdrelse som formedlas av den in-
rikes sjéfarten och som #r mycket betydande. Inrikestrafiken
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dr i allménhet icke belagd med varuavgifter, och férdenskull
saknas statistiskt underlag. En sirskild utredning avseende ar
1939 ger emellertid vid handen, att den inrikes varuomsittnin-
gen dr av samma storleksordning som importen — den utgjorde
ar 1939 inalles 2,22 mill. ton.

Till belysande av jirnvigstrafiken f6r hamnen limnas f5l-
jande tabell 6ver antalet lossade och lastade jarnvigsvagnar:

Ar Lastade vagnar Lossade vagnar Summa
1800 18.577 32.538 51.115
1910 27.185 40.366 67.551
1913 32.640 51139 83.779
1920 43.804 91.648 135.452
1930 66,627 68.886 135.513
1938 76.650 70.879 147.529

Hamnavgifter. Ett matt pd rorelsen i hamnen giva inkom-
sterna av hamnavgifter for fartyg och varor. Féljande tabell
visar utvecklingen 19(¢0—1938.

Hamnavgifter Hamnavgifter
for fartyg for varor
Kr. Kr.

Ar 1900 ...t 300.0600 380.000
» 1910 ... 380.000 470.000
» 1913 L. 460.000 560.000
» 1920 .. 830,000 1.490.000
» 1930 .. 1.370.000 : 2.070.600
» 1938 L. 1.600.000 2.500.000

Frihamnstrafiken. En gren av hamnrorelsen, som fortjanar
att sdrskilt omndmnas, dr frihamnstrafiken. Som torde vara be-
kant, finnas i landet tre frihamnar, ndmligen i Stockholm, Géte-
borg och Malmé.

En frihamn dr i tullhinseende att betrakta som utrikes ort.
Varor f& salunda inféras och uppldggas i frihamn samt darifran
aterutforas utan att tullavgift behover erliggas. Forst vid in-
forsel 6ver tullgrinsen till tullinlandet bli varorna tullpliktiga.
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Exportgods, som fran tullinlandet inkommit i frihamn, betraktas
i avseende pd tullrestibution o. d. sdsom varande pd ort utom
riket.

De fordelar, som en frihamn kan erbjuda for varurorelsen,
gilla i frimsta rummet gods, som lagras antingen for att &ter
utforas eller for att senare inféras i landet. Pa grund hirav lig-
ger det i sakens natur, att en frihamn bor vara rikligt utrustad
med magasin for uppliggning av gods. Totala tickta upplags-
ytan i Frihammen dr nu ca 56.000 m? och i hela hamnen 113.000
m?,

Fiskhamnen. En annan gren av hamnrérelsen, som jag sir-
skilt vill framhélla, & fiskhamnen. All fisk, som infores till
Giteborg siljes pa auktion. Ar 1939 inkom till fiskhamnen 64
tusen ton fisk och sill. Férsiljningssumman utgjorde ca 13 mill.
kronor. Antalet personer, som ha sitt arbete i fiskhamnen, ut-
gor i vanliga fall omkring 600. En vanlig god dag anldpes ham-
nen av 200 fiskefartyg. -

Hamnens betydelse for Goteborgs stad.

Den limnade statistiken torde belysa vilken stor betydelse
Goteborgs hamn har for hela landets niiringsliv. Vilken bety-
delse hamnen har fér Géteborgs stad sjdlv dr didremot icke litt
att statistiskt visa.

I hamnrérelsen sysselsittas i férsta hand stuveriarbetare,
vilkas antal i normala fall utgér 2,000 & 3.000 man, vidare spe-
ditionsfirmornas, skeppsmiklarnas och rederiernas anstillda. Av
tullmén fanns i Goteborg fore kriget ca 1.000. Hirtill kommer
hamnens egna tjinstemin och arbetare, tillsammans ca 900 an-
stillda. Varven sysselsdtta bortat 10.000 man. Fran jarnvigshall
-har lamnats uppgift, att jirnvigarna i Goteborg ha ca 2.000 man
i sin tjanst.

Dessa siffror giva en viss idé om att ett betydande antal av
Géteborgs innevénare har siniinkomst genom hamnrérelsen, men
det foreligger inga nirmare uppgifter om totala antalet perso-
ner, som direkt och indirekt ha sin inkomst vid eller genom
- hamnen. ‘
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Att utom varven Hven atskilliga andra industrier i Goteborg
dro for sin verksamhet beroende av hamnen &r patagligt. Likasa
ar det uppenbart, att Goteborg har hamnen att tacka for en stor
del av den betydande handelsrérelse, som &r fortagd hit.

Hamnens ekonomi.

Ritt stort kapital har av staden nedlagts i hamnen, sérskilt
efter sekelskiftet, di en period av stark expansion begynte. Fran
ar 1900 till nu har pd hamnankiggningarna nedlagts ndrmare
100 mill. kronor.

Stadens inkomster av hamnen #ro ganska betydande. De
uppgingo fore kriget normalt tilll 7 & 8 mill. kr. pr &r. Utgifterna
f6r hamnen dro emellertid ocksa betydande. Rintor & och amor-
tering av det for hamnidndamal upplanade kapitalet uppgingo
fore kriget till ca 3 mill. kr. per ar. Kostnaderna for drift och
underhall till ca 4 mill. kr. Inkomsterna rickte sdlunda till ranta
och amortering, drift och underhall. ¥Fér utvidgningar och for-
béttringar tarvas uttaxering och upplaning. Uttaxeringen har
under arens lopp varierat hogst betydligt fran ndgot 100.000-tal
kromor til} 2 mill. kr. och mer pr ar. Uttaxeringen maste emel-
lertid anses vara av jamforelsevis ringa betydelse i betraktande
av den utomordentliga roll hammen spelar fér staden och dess

niringshiv.

Tekniska uppgifter.

Hamnbyggnadsarbeten &dro i allménhet kostsamma och detta
giller ej minst for kajarbeten i Goteborg. Grunden i hamnen
utgéres huvudsakligen av lera. Endast pd ett fatal stillen ha
kajerna kunmat grundliaggas pa berg — delar av Stigbergskajen,
Sannegardshamnen och Fiskhamnen — pa ovriga stéllen prak-
tiskt taget flyter kajkonstruktionen i lerlagret, vilket t. ex. vid
Masthuggskajen har en miktighet av 120 m. Goteborgsleran
bestar av ca 2/3 vatten och 1/3 fasta bestandsdelar; den &r som
en svamp med mycket fina porer som sugit upp vatten. Genom
belastning kan detta vatten till en del pressas ur leran, ehuru
det gar mycket ldngsamt. Resultatet blir emellertid att marken
sjunker. Goteborg dr timligen ensam bland svenska hamnar om
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denna daliga grund, och problemet att bygga kajer i Goéteborg
har dérfor varit svart att bemistra.

De é&ldsta kajerna i dlven, vilka enligt ovan tillkommo pa
1840-talet, dro utforda i form av en naturstensmur pa en timmer-
kista, i vilken for att 6ka barigheten dven slagits ett antal palar.
For att minska jordtrycket har fyllningen bakom kistan delvis
utforts med faskiner. Kajer av denna konstruktion byggdes till
3,1 m djup, och samma konstruktion anvindes #ven pa 1890-
talet fér en del av Masthuggskajen med 6,0 m djup. Ras, som
intréffade under arbetet, foranledde emellertid att man vid ka-
jens fortsatta utbyggnad bérjade avlasta jordtrycket genom att
fyllningen fick uppbiras av sin egen pélning, sisom visas i fig.
17. . '

Masthuggskajer:

Yisarg )‘"v.ﬂérbzr Trdplottform
N Sissmasiceatiessinsunn iy

petutrd -

. kD e Lo}
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mfo L. 9 1 2om

.....

Trdplor

Fig. 17. \Masthuggskajen, byggd 1888—1902. Triplattformen
och pdlningen bakom kajen finnes endast pd det
senast byggda partiet.

Nér man i bdrjan av detta drhundrade skulle borja bygga
kajer med stérre djup pa lergrund, vigade man icke lita pa den
gamla konstruktionen utan gick in for att forstirka grunden
genom en méiktig grusfyllning. Fig. 18 visar den i Sannegdrds-
hamnen anvinda kajkonstruktionen pa lergrund. Det &r mycket
riktigt att man genom en dylik grusfyllning 6kar de enskilda
palarnas bérighet. Den stora tyngden av grusfyllningen féror-
sakar emellertid en langsam komprimering av leran under fyll-
ningen med resultat att kajen oavlatligt sjunker. Annu efter



Fig. 18. Sannegdrdshamnen: Specialhamn fér kolimport, byggd
1908—1914. Kaj for 8,0 m djup, tung konstruktion
med grusfyllning.

mer #n 30 ar fortsitta kajerna i Sannegdrdshamnen att sjunka,
och den totala sjunkningen uppgar pa sina stéllen till 70 cm.
En annan risk med den tunga grusfyllningen gav sig tillkénna,
da man tillimpade konstruktionen for en forlingning av Stig-
bergskajen visterut fran det s. k. betongskjulet (nr 38). Har
intréffade r 1916 ett stort kajras, som visade sig ha skett efter
en djupt i fergrunden under gruset liggande buktig glidyta, vil-
ken vid berikningar #ven visade sig vara farligare é#n de plana
glidytor, man av alder ridknat med enligt den klassiska jord-
trycksteorin. .

I fortsittningen har man darfor gatt ifrdn grusfyliningarna,
som for dvrigt numera skulle bli cerhort kostsamma, och istéllet
inviktat sig pa ittare konstruktioner. En &vergang till de nyare
konstruktionerna utgéra Frihamnens kajer (fig.19) dédr gruset
visserligen finnes kvar men i avsevirt minskad omfattning. Ka-
jen #r forsedd med en bred plattform med ovanpéliggande ca
2 m fyllning. I Lindholmshamnen, vilken som ovan némts &r
byged 1935—40, har man helt gatt ifran grusfyllningen. Kajen
har gjorts lidttare genom att déicket forlagts hogre, ndrmare be-
stimt s hogt som bestimmes av tjockleken av ballasten under
jirnvégssparen. Den erforderliga bérigheten hos pélgrunden
har uppnétts genom lénga, skarvade palar. For att minska jord-



T './-.\. . ‘ Rain? ; N
: ' i f]i J
MVY. § 10,20 B ZIN LR LNZ . : ' ik e
Skarvade /répc?/:v‘
Ska/a
mfo 0 : 0 20 som

Fig. 19. Kaj i frihamnen med modernt kajskjul, som
f. n. dr under byggnad.
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trycket uppbires fyllningen bakom kajen av sirskild palning,
~som for ned belastningen till djupare liggande lerlager (fig.20).

Av mycket stor betydelse fér hamnen dr numera den ma-
skinella utrustningen, framférallt med kajkranar. Pa detta om-
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Fig. 20. Lindholmshamnen byggd 1934—1940.
Kaj for 9,0 m djup.

rade har utvecklingen gitt mycket raskt. Den forsta angkranen
anskaffades 1892, den forsta elektriska kranen 1901. Nu har
hamnen 159 kajkranar samtliga elektriska, dessutom ett par
pontonkranar, den storsta for 80 ton. Det dr en mycket forném-
lig kranutrustning; de flesta kranarna &ro fullt moderna eller
moderniserade och anvindas mycket flitigt i hamnen. Normala
antalet kranférare dr omkring 200.
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Samtliga nya kranar dro av vipparmskonstruktion, vilken
medger att lasten i krankroken resp. gripskopan kan forflyttas
radiellt under arbetets gang. Forflyttningen sker efter ett hori-
sontalplan och erfordrar alltsa ringa kraft. Kranen behirskar
hirigenom ett omrade i form av en cirkelring i stillet for en
cirkelbage, vilket dr av utomordentlig betydelse for ett snabbt
arbete och medgiver att ett storre antal kranar kunna betjina
varje fartyg &n vad som dr méjligt vid kranar med fast kran-
arm. De nya kajerna for transocean trafik i Lindholmshamnen
dro utrustade med 6 kranar pr kajplats. Ett stort antal dldre
kranar med fast arm hava moderniserats genom ombyggnad till
vipparmskcenstruktion.

Fig. 21. Moderna vipparmskranar i arbete i Frihamnen,
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Moderna vipparmskranar aterfinnas pa fig. 19 och 20. Fig.
21 visar dylika kranar i arbete i Frihamnen. Fig. 22 visar 80
tons pontonkran lastande ett storre godstagslok.

Fig. 22. Hammnens 80-tons pontonkran lastande ett lokomotiv.

De ildsta kajskjulen voro av enklaste slag. Ursprungligen
bestodo de endast av ett tak pa stolpar. Sedermera inkldddes
viggarna med enkelt lager av brider. Nagon uppviarmning
forekom ej.

Dir grunden utgjordes av lera, vilket ju i allmédnhet ar
fallet i hamnen, forsatte man lidnge att utfora kajskjulen i
en vaning. De forsta skjulen i Frihamnen, fardiga 1922, byge-
des salunda alla i en vaning, och senare har Gullbergskajen vid
ombyggnad pa 1930-talet forsetts med en-vaningsskjul — ej
heller dessa skjul dro forsedda med uppvirmningsanordningar.

I Frihamnen byggdes emellertid jamte kajskjulen magasin
for langtidsforvaring. Dessa utfordes i flera vaningar.
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Numera utforas dven kajskjulen merendels i flera véningar
och forses med hissar, transportrénnor o. d. Med hénsyn framst
till frukttrafiken forses de med uppviarmning (som anvindes
vintertid) samt kylanlédggningar (for sommartiden). For utlast-
ningen av gods til} jérnvig och bil férses de med lastramper,
vilka numera Gvertiickas, =& att arketet kan fortgd dven vid
regnviader.

I de i tva vaningar byggda kajskjulen #r forsta vaningen
huvudsakligen avsedd for export och 6vervaningen fér import.
Vi borja numera bygga kajskjul i 3 4 4 vaningar samt kéllare.
De 6versta vaningarna och killaren avses huvudsakiigen for
langre tids lagring. Tvirsektion av ett modernt kajskjul visas
pa fig. 19.

Ett magasin av sdrskilt intresse dr byggt invid Kvilleban-
gérden, som utgdr en uppstéllnings- och rangerbangard for samt-
liga hamnanlggningar pa norra sidan. Magasinet &r avsett spe-
ciellt for lagring av pappersmassa och utrustat med sirskilda
anordningar for lossning och lastning av detta gods fran och till
jarnvégsvagn (fig. 23). Magasinet 4r avsett som buffertmagasin.
Med de nya stora moderna fartygen utskeppas pd en ging s&
stora kvantiteter att det bjuder svarigheter att pa en gang fram-
forsla hela kvantiteten fran avligset liggande bruk. Magasinet
rymmer 12.000 ton massa. )

De till hamnen hérande jirnvigsanliggningarna cmfatta
som tidigare ndmmts ca 13 mil, dérav 17,7 km kajspar.

En sirskild hamnrangeringsbangard, Skansbangarden, beli-
gen mellan centralstationen och Géteborg BS samt vidare ett
par mindre bangdrdar vid Masthuggskajen och Fiskhamnen, be-
tjdna sédra dlvsidan. )

For norra sidan finnes den ovanniimnda Kvillebangirden
samt vidare frihammnsbangérden, Sannegardsbangarden (gemen-
sam for Sannegards- och Lindholmshamnarna) samt en mindre
bangard i Ryahamnen. For Ryahamnen dr emellertid en sir-
skild bangérd under utbyggnad vid Pélsebo.

Som tidigare néimnts medgiver bebyggelseforhallandena pa
Hisingesidan stérre mdjligheter att ordna goda jarnvigsforbin-
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delser till de olika hamnarna. En nackdel dr emellertid att
praktiskt taget all jirnvigstrafik fran norra sidan maste passera
Bohusbanans bro &éver idlven vid Tingstad. Denna forbindelse
dr redan hart anstringd, och det bjuder stora svarigheter att
bygga ut densamma.

Fig. 23. Lossning av pappersmasse fran jirnvigsvagn
1 Kvillemagasinet.

Framtidsplaner.

For hamnens fortsatta utbyggnad finnes givetvis en hamn-
plan. Denna siktar langt fram i tiden, och de i planen upptagna
anldggningarna komma kanske ménga alt utformas pa annat
siatt #n vad planen anger.

Vi hoppas emellertid att planen i betydande utstrdckning
skall realiseras inom rel. kort tid och Géteborgs hamn har sa-
lunda till investeringsutredningen anmilt arbeten for inalles ca
45,6 mill. kronor. Hiri ingd nya hamnanldggningar med ca 13,6
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mill. kr., i forsta hand en fortsatt utbyggnad av Frihamnen, kaj-
skjul och magasin med ca 20 mifl. kronor, bl. a. 2 nya kajskjul
i Lindholmshamnen, samt vidare ca 8,8 mill. kronor till nyan-
skaffning och ombyggnad av kranar.

De i generalplanen upptagna nya kajerna omfatta samman-
Jagt ungefir 1 svensk mil.

Goteborg har stora och goda méjligheter att utbygga sin
hamn. I vad mén dessa utbyggnadsmdjligheter behéva tagas i
ansprak, beror naturligtvis i fréimsta rummet pa utvecklingen
av sjofart, handel och industri och dérmed av transportbehovet
i vérlden i allménhet och i Sverige i synntrhet.

Som jag redan antytt, kan man skénja en viss tendens till
koncentration av hamnrérelsen till ett mindre antal stora ham-
nar. Starke krafter verka emellertid i motsatt riktning, d. v. s.
mot splittring av hamnrorelsen pa ett storre antal hamnar. Vil-
ken av dessa tendenser, som kommer att visa sig vara kraftigast
ir naturligtvis ej gott att forutse. Hiar i Goteborg anse vi att
en koncentration av sjofartens pd ett fital svenska hamnar ar
onskvérd dcke blott f6r stadens egen hamn utan ocksa fér den
svenska sjofartsnédringen. Sarskilt géller detta linjefarten pa av-
ldgsna lénder, vilkens méjligheter att besta i konkurrensen med
utléndska foretag minskas genom alltfér ldngt giende splittring
av sjofarten pad de svenska hamnarna.

Vi i Goteborg ha en kinsla av att staden genom sitt lige
har sdrskilda betingelser som hamnstad. For att Goteborg skall
-vidmakthalia och utveckla sin stillning krives emellertid myc-
ket mélmedvetet och kraftigt arbete och ytterligare stora ekono-
miska uppoffringar. Jag ir emellertid 6vertygad om att staden
framdeles liksom hittills kommer att sorja for att hamnen ut-
vecklas att stidse motsvara tidens krav, i det klara medvetandet
att hamnen utgor stadens livsnerv.
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Bilaga 3.

Nigot om transporter inom Goteborgs hamnomrade
med VGJ vagnspramar.

Upprinnelsen till dessa pramar och demma pramdrift &r
egendomligt nog minsklighetens svaghet fér brinda och destil-
lerade drycker. Det forhaller sig ndmligen si, att Carnegie por-
terbryggerier ndgot av de forsta dren jirnvigen varit oppen for
trafik — alltsd i borjan av 1800-talet — fann det alldeles for be-
svarligt att med datida transportmedel transportera sina varor
inda fran bryggeriet, som herrarna kanske vet ligger helt i and-
ra dndan av staden, till limplig plats, varest lastning & smal-
sparig vagn var mojlig, p& den tiden nere vid Lilla Bommen.
Detta forhallande gjorde sig sarskilt géllande for transporter till
Vistergotland — nirmast stiderna Lidképing, Skara och Marie-
stad. :

Bryggeriet ordnade i alta fall saken si, att i en gammal
pram av den Oppna typen lades stockar mellan relingarna, och
stodde man under dem pd mitten och bad sedan jdrnvégen, om
inte den kunde lata spika rils p& dessa stockar, sd att vagnar
kunde placeras pa pramen. Férvaltningen svarade, att det gick
den girna med pa och utlovades dessutom en anordning for
vagnarnas pasittning pd och ilandséttning fran pramen.

Efter detta var alltsd jirnvigsdriften till sjoss ett fullbordat
faktum. Det visade sig, att det hela var si lyckat, att redan
ett par ar efter skaffade sig jérnvégen tvé stycken heldickade
pramar. Idén till dessa prdmar och driften med desamma hade
alltsd Carnegiebryggeriet givit, men sjilva utformandet av drif-
ten med ett flertal prdmar har utarbetats av forre stationsin-
spektoren vid VGJ Goteborg, sedermera trafikinspektoren vid
jarnvigen K. A. Nilsson.

Det var kanske p& den tiden inte si helt stillt med under-
hall och skotseln av farkosterna, si ibland hinde det faktiskt,
att prémar inte med inneh3ll utan med det som fanns ovanpa
dem — jarnviagsvagnar — sprungo lick och skyndsammast fingo
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upps6ka nidrmaste tillgangliga nodhamn. Det lir t. 0. m. ha
hént, att flytetygen icke hunno in i hamn, utan har vagnarna
blivit offrade till flodguden och sedermera fatt birgas och lyftas
ur djupet. Vid sddana tillfdllen ldr var forre chef, Sverstel6jt-
nant Nystrom, uttryckt sitt ogillande dver »de férb. nilssonska
ekorna». Men det var pa den tiden.

Utvecklingen har gitt framat #ven pa detta omride, och
de forsta pramarna ersattes snart av andra pramar, dessa liksom
de tidigare helt byggda av trd, och vars utseende framgar av
. fig. 24.

Men innan vi ga vidare att fortdlja om och visa pramarna
och anordningarna for deras lastning och lossning, vill jag bara
nimna ett par ord om anledningen till' den uppkomna pramdrif-
ten och hur densamma #r upplagd.

Da det ligger varje trafikforetag varmt om hjartat att pa
bista sitt betjina sina kunder, fann VGJ ganska snart i anord-
nandet av en pramtrafik ett lampligt transportmedel, som un-
derldttade lastningen och lossningen av gods direkt fréan smal-
sparig vagn hos s&dana kunder, vilka icke hade direkt forbin-
delse med smalsparsnitet, och vilka eljest skulle &samkas dryga
kostnader for transporter & bil, bat eller genom omlastning fran
vagnar av olika sparvidder. Vidare asyftades givetvis genom
anordningen att tillfora forvaltningen transporter inom dess tra-
fikomréde, vilka eljest pd grund av lastnings- och lossningssva-
righeter med sikerhet skulle kommit annat trafikféretag eller
annat trafikmedel till godo. — Med & prdmar placerade jarn-
vigsvagnar ombesorjes vagnslastgodssindningar till eller. fran
fartyg vid kaj eller p& redden eller eljest platser inom hamn-
omradet, dit VGJ ej har egna spar. Att detta forfaringssitt
bringat kunderna en avsevird ldttnad betriffande transportbe-
kymren forstdr nog var och en.

Nir sedermera pramantalet vixte till sin nuvarande nume-
rir upptogs allvarligt till diskussion méjligheten av att forvalt-
ningen utéver pramarna dven skulle anskaffa en bogserbat for
dessas forflyttningar. S& blev emellertid inte fallet, utan Gver-
enskommelse triffades med ett bogseringsbolag, att detta liksom
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tidigare skulle skota ifragavarande transporter. En bidragande
orsak hirtill var, att det fanns kunder, som sjdlva onskade om-
bestrja bogseringen, varfor i sadant fall endast vagnar och pra-
mar stilldes till forfogande.

FRAM ron JARNYAS 2628,
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Bogseringen kan givetvis inte ske avgiftsfritt, utan debiteras
kunden en del av bogseringsavgiften, vilken utgar enligt fol-
jande:

1 vagn perl pram 10:— kr.
2 » » » 14— »
3 » » »  18:— »

Dessa avgifter dro for till-
fallet okade med 50 %.

Bestéllning av vagnar till hamnomradet sker genom frakt-
godsexpeditionen, och har bestillaren endast att meddela 6nskat
antal vagnar och destinationsplatsen. Néagra extra utgifter for
pramen har allisd kunden ej. Det enda han fir betala #r, som
tidigare némnts, del av bogseringsavgiften.

En icke ringa fordel erbjuder vidare pramtrafiken kunder-
na, i det att vid lastning fran fartyg direkt i vagnar & pram be-
talar godsemottagaren, enligt gingse bestimmelser gillande for
lastning resp. lossning fran fartyg till fartyg inom hamnomradet,
endast halv hamnavgift.

- Forvaltningen har vidare allt gods — med en del smérre
undantag — lastat & eller i vagnar, forsikrat till ett max.belopp
av 20.000:— kronor. Jirnviigens egen materlel sdvil prdmar som
vagnar dro ddremot icke forsikrade.

De stérsta utnyttjarna av pramarna torde for tillfillet vara
Siporexfabriken, som ligger ett stycke upp efter ilven, kvarnen
»Tre Lejony i trakbten av Eriksbergs varv, samt Centralférenin-
gen ute p& Marieholm. Eljest trafikerar prdmarna hamnen fran
dess inlopp upp till Kungilv.

Aren 1939 och 1944 transporterades pa pramarna c:a 40000
resp. 36000 ton vagnslastgods, motsvarande ungefir 5000 resp.
3500 stycken vagnar. A

Som ett kuriosum och som exempel pa forslag till' transpor-
ter med pramarna kan nimnas, att Falkenbergs jirnvigar ar
1925 inkom med en forfrdgan, om en av vara pramar kunde f&
disponeras for transport av en av dem i Tidaholm bestilld mo-
torvagn fran Goteborg till Falkenberg. Falkenbergsbanan &r
dven den smalsparig. Detta var en forfragan som férvaltningen
maste ldmna negativt svar pi, emedan pramarna icke anses
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lampliga for transporter i ppen sjo, och darfor icke fa limmna
Goteborgs hamnomrade.

Men vi atervianda till bilden vi ha framf6r oss. Den utvisar
Carnegieprémens nirmaste efterfoljare, den tidigare omtalade
heldickade tripramen, vilken jimte fyra efterfoljare till om-
kring aren 1920—28 voro med och ombesérjde pramtrafiken.

Pramen kunde ombord taga tre stycken vagnar och hade
en totalléingd pa 21 meter och en bredd pa 5,1 meter. Den var
helt byggd av trd med botlen, sidor och dick av 3” ekplank och
bottenstockar och stagband av dim. 200 X 225 mm. P& botten-
stockarna voro i pramens hela Iingd upplagda baddar som rils-
underlag. Pramarna reparerades och underhollos & jarnvigens
egen verkstad, intill vilken en midre slip var anordnad. Denna
typ av pramar gick som sagt sin underging till métes under
aren 1920-—28 och ersattes successivt av pramar i jirnkonstruk-
tion. Tro nu for allt i vérlden inte att prdmarna helt forintats.
Den sista pramen saldes 1928 till en tjinsteman vid jidrnvigen,
och for densamma byggde han och en kollega icke mindre dn
tre stycken hus, samt — fértiljer historien vidare — salde spik
for 103:— riksdaler. — Nagra av de andra pramarna saldes lika-
ledes, och sedan &tminstone ndgra av dem sinkts pa havets bot-
ten anvidndas de numera s&som bryggor, varav en skall finnas
ute vid Hjuvik. Detta blev, om jag sa far séga, ett mera &ro-
fullt 6de for en gammal pram.

Omkring ar 1920 borjade de forsta jarnpramarna att
levereras, och deras utseende framgir av fig. 25. Antalet
pramar har under arens lopp stigit till tio stycken. De lasta 45
ton eller liksom foregdngarna tre stycken vagnar, och ha en
langd 6ver allt pa 22,5 meter och en bredd pa 5,1 meter. Djup-
gaendet dr vid tom prdm 0,23 meter och vid lastad pram 0,65
meter. Spant och dicksbalkar #ro i vanligt profiljsrn, och &r
hela pramen nitad. Under dick dro anordnade tva langskepps-
vigare, vilka uppbira skenorna, som i akterédnden dro uppbdjda
till en stoppbock. P3 dicket finnes ytterligare 14 stycken beslag
.med dubblingsplatar for vagnarnas fasthailande, fyra beslag for
lyftning av prdmen vid dockning eller dylikt, samt ringar for
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hogsering och pallare for [értdjning. Tyvirr framga inte dessa
detaljer av denna bild, men skola vi bliva i tillfdlle att se dem
langre fram. Avisarelisten, en detalj pa pramen som kanske
utsédttes for den storsta pakianningen och slitaget, gar med mind-
re avbrott runt hela pramen och upptar stétarna efter de icke
sa milda behandlingarna som herrar bogserbatsskeppare hava
formagan att utsitta pramarna for,

Ja, medan vi dr inne pa skadegdrelsen av pramarna och
den efterféljande reparationen sa kan jag beridtta en liten lustig
episod. For ett par ar sedan fick jag den stora dran att Sver-
vaka skotseln och underhallet av prdamarna — en sak som da
var helt dverflyttad till nagot av varven i Goteborg eller dess
omgivning, pa grund av att vi vid egen verkstad varken hade
tid eller plats att syssla med sadant arbete. Min forsta kontakt
med sadant varv inleddes med ett litet horfel eller misstag av
varvsledningen, mycket kanske foranlett av det marina arbetet
jag blivit alagd, men under samialens gang och i kommande



Fig. 26.

korrespondens titulerades jag mariningenjor i stillet for maskin-
ingenjor.

Anordningen for vagnarnas ombordtagande & pramarna har
genom tiderna haft olika utseenden och konstruktioner. Fran
en fast punkt i land har en rilsbrygga av olika utseenden pa ett
eller annat sétt fallts ner mot pramen. Sa har t. ex. anldggnin-
gen skett med i en Gver sparet uppbygegd bock fistade taljor,
med vilka bryggan hojdes och sidnktes. Alla dessa olika varian-
ter hava emellertid kasserats och ersatts med nu i funktion va-
rande anordning. Principen for densamma har utarbetats av var
baningenjor Hogberg, i samrad med Gotaverken, vilken firma
for ovrigt nedlagt ett mycket gott arbete pa pramarna och vad
dartill horer.

Vad som huvudsakligen framkallat dndring av de gamla
forfaringssitten vid lastningen och lossningen av pramarna ar
framforallt de variationer i vattenstandet, som kunna uppsta.
Totalforandringen kan uppga till over tva meter. Att under sa-
dana forhallanden fran en fast brygga ombesorja lastningen
resp. lossningen av pramarna stotte ofta pa stora svarigheter.

Med detta for ogonen framstdlldes hiar visade bro, fig. 26.
vilken i princip arbetar enligt foljande:



Fig. 27. Detalj av fastlasning av pramen vid @ {ig. 26 visad bro.

Brons ena dnde dr lagrad och rorlig kring ett pa land an-
bringat centrum. Den andra dnden vilar a en i vattnet fritt fly-
tande ponton, vilket innebir, att den a kron anbringade rilsens
fria dnde stindigt har samma héjd 6ver vattenytan. Denna hojd
ar sa avvigd, att en obelastad pram fritt kan inforas i sitt lage
under bron. Med en i bron rérlig motviktsvagn belastas pon-
tonen sa, att densamma sidnker sig i forhallande till pramen,
och sammankoppling av pram och bro kan #ga rum. Lasningen
av pramen vid bron sker sedan genom en spiannanordning, som
enkelt kan mandvreras av en man. (Fig. 28).

Med denna anordning for lastning av pramarna emotsags
redan i begynnelsen, att vissa svarigheter skulle uppsta under
vintertid med radande isférhallanden. Det har emellertid i prak-
tiken visat sig att farhagorna icke besannats, och en bidragande
orsak hirtill dr de i dessa vatten radande stromforhallandena.



Fig. 28. Framparti av just fardiglastad pram, dir forbindelsen
mellan pram och bro brutits, och vagnarna fastlists vid pramen;
(Obs. nivéaskillnaden mellan spiren & pramen och bron).

Det har under den tid anordningen varit i bruk endast intrdffat
tvid ginger, att pramtrafiken under en dag eller sa mast upp-
hora pa grund av att pontonerna frusit fast, eller pramldget
frusit till. Diremot har givetvis under svarare vintrar, da ham-
nen varit isbelagd, pramtrafiken icke kunnat genomféras.

Det pramlige, dar dessa hastigt beskrivna anordningar fin-
nas, dr beliget vid Siveans utlopp i Gota dlv. Ett av detta ldge
fororsakat mindre vilkommet extra arbete utgor de anhopnin-
gar av slam och dylikt, vilket medfdljer vattnet fran framfor-
allt Gullbergsan, ett vattendrag, som utmynnar i Sivean ome-
delbart fore dennas utlopp i ilven. Detta slam m. m. framtvin-
gar namligen ofta renhallning av vattnet, samt foranleder att
Atminstone vart fjirde ar muddring i pramldget maste foretagas.
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Fig. 30. Hira visas 2 st. i pramliget inforda pramar, bada
lastade med 3 st. vagnar.



Fig. 31. 2 st. pramar, fortojda utanfor pramliget, bada lastade.
2 st. icke lastade pramar, fortojde vid i texten
omtalade, friliggande palverk.

Pramliget, fig. 29 och 30, ger plats for inforning av tva
stycken pramar at gangen, men da det ofta forekommer stérre
anhopningar av dessa dr anordnat ett palverk en bit utanfor
pramliget, ddr savil lastade som olastade pramar fortojas i
viantan pa plats vid pramliget.

Innan vi helt limna denna beskrivning av VGJ pramtrafik,
sasom varande ett led i den kundtjinst forvaltningen striavar
astadkomma, vill' jag endast i kompletterande syfte ndmna en
annan forvaltningens atgard att tillmétesga kundernas krav pa
en snabb service. Detta géller anskaffning och ibruktagandet
av ett 40-tal normalspariga vagnar, med vilka vi dven syfta att
na sadana kunder, vilka icke ha tillgang {till smalsparsbana.
Vagnarna, vilka icke ma limna Goteborg, utsittes i samband
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med den allm#nna véxlingen till kunder vid det normalspariga
sparsystemet, och ga sedan f6r dessa kunders rikning till eller
fran var omlastning, diar omlastningen av godset sker utan koest-
nader for kunden. Den avgift vaxlingsrorelsen betingar upp-
delas pa kunden och forvaltningen. For att underlidtta omlast-
ningen hava vissa av vagnarna forsetts med kontainers — en
atgdrd som visat sig synnerligen iindamalsenlig.
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