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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 222. 1947,

Protokoll vid Sveriges Enskilda Jarnva-
gars Ingenjorsforbunds ordinarie arsmote i
Falun den 9 augusti 1947.

Samling skedde vid Aktiebolaget Svenska Jarnvigsverksta-
dernas anliggningar i Falun, dir Foérbundets medlemmar mottes
och omhindertogos av o6veringenjor J. Malmqvist och nagra
ingenjorer vid verkstidderna.

I anliggningens foreldsningssal hilsade dveringenjor Malm-
qvist Forbundet och dess medlemmar vilkomna till bestket,
samt limnade en med nagra skioptikonbilder belyst redogérelse
dver anlaggningarnas lige, tillkomst och utveckling till sin nu-
varande omfattning, dvensom &ver tillverkningens olika slag
och omfattning. Bil. 1.

Tva filmer fran arbetet inom verkstdderna visades.

Under ledning och ciceronskap av foretagets tjanstemén
och ingenjorer foretogs direfter i mindre grupper en rund-
vandring genom foretagets skilda anldggningar, vilka sakkun-
nigt och inglende demonstrerades, varvid dven visades och
limnades redogorelse for pagdende arbeten med saval nybygg-
nad som reparation av olika slag av rullande jirnvigsmaterial.

Pa inbjudan av Aktiebolaget Svenska Jarnvigsverksta-
derna intogs dérefter lunch i anldggningarnas lunchrum, varvid
ordfsranden i Forbundets styrelse, direktér Y. Simonsson,
framforde Férbundets och dess medlemmars tack for bestket
vid anldggningarna och gistfriheten.

Harefter skedde avfard till Stora Kopparbergs Bergslags
Museum som ingéende och med stort intresse genomgicks, be-
sags och studerades.

Kl. 16,00 samlades Forbundets medlemmar till ordinarie
mdte i Stadshotellets festvaning, dir ungefar 40 st. medlemmar

mbtte upp. AT




§ 1.

Motet oppnades av styrelsens ordférande, direktér Y. Si-
monsson, som hilsade de tillstideskomna. Direktor Simonsson
utsags dérefter enhilligt att leda dagens férhandlingar.

§ 2.

Att jamte ordféranden justera protokollet fran dagens sam-
mantride utsdgos herrar J. Larberg och P. A. Parding.

§ 3.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
styrelsens for Ingenjorsforbundet berittelse for &r 1946.

§ 4.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsarbete, avseende
verksamhetsaret 1946.

I samband hirmed beviljade métet styrelsen och kassafor-
valtaren ansvarsfrihet f6r 1946 &rs verksamhet och forvaltning,
avseende Ingenjorsférbundet.

§ 5.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
styrelsens for Stipendiefonden berittelse for verksamhetsiret
1946.

§ 6.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
revisorernas berittelse efter fullgjort revisionsarbete, avseende
verksamhetsaret 1946.

I samband ddrmed beviljade métet styrelsen och kassafor-
valtaren ansvarsfrihet for 1946 ars verksamhet och forvaltmng
avseende Foérbundets Stipendiefond.

§ 1.

Meddelade ordféranden, att styrelsen vid sitt samman-
tride samma dag beslutat foresld motet, att antalet ledaméter
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i styrelsen intill tidpunkten fér nista ordinarie mote skulle vara
nio, vilket dven blev motets beslut.

§ 8.

Sedan ordféranden, herr Simonsson, pid grund av #ndrad
verksamhet avsagt sig ledamotskap av Férbundets styrelse,
valdes av métet, med acklamation
a) till ledaméter i styrelsen for verksamhetsiret 1947—1948 de
nuvarande ledamdterna, herrar Bodén, Granfeldt, Hedin,
Landin, G. Lundberg, Lundqvist, Nystrém, Rydberg och
Swartling.

b) till suppleanter i styrelsen fér samma tidsperiod de nuvar-
ande, herrar Laurell och Hé6jer.

c) till revisorer for kalenderdret 1947 de nuvarande, herrar
Schmidt och Ahlberg.

d) till revisorssuppleant f6r samma tid efter herr Pallin, som
pa grund av dndrad verksamhet avsagt sig uppdraget, herr
Hardstedt.

§ 9.

Pi forslag av herrar Granfeldi och Hedin och med tillstyr-
kan av styrelsen invaldes till aktiv ledamot av Férbundet signal-
och elektroingenjoren vid Gringesbergs—Oxeldsunds jarnvigar
Ake Karlstrém.

§ 10.

Meddelade ordfséranden, att till Stipendiefondens styrelse
till dess sammantriade samma dag icke inkommit nigon fram-
stillning om att ur Stipendiefonden erhilla stipendium.

§ 11.

Innan ordet dverlamnades till forste foredragshallaren for
dagen begirdes ordet av vice ordforanden i styrelsen direkttr
Lundgqvist, som framforde Férbundets och dess medlemmars
tack till ordféranden herr Simonsson, for det stora intresse han
visat och gagnande arbete han nedlagt under minga ar till For-
bundets fromma, samt tillonskade han herr Simonsson, da han
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nu limnar det aktiva jiarnvigsarbetet och #gnar sig at annan
verksamhet, lycka, vilgdng och trevnad i detta arbete.

Herr Lundgvist meddelade ock, att styrelsen vid dagens
sammantride enhilligt beslutat foresld det ordinarie arsmétet
att utse herr Simonsson till Férbundets Hedersledamot; vilket
dven blev motets enhilliga beslut.

Herr Simonsson framférde omedelbart sitt tack ej blott for
den hyllning som i ord riktats till honom, utan ock for valet till
Hedersledamot.

§ 12.

Holl forste maskiningenjoren vid SRJ Ake Rydberg
foredrag om »Intryck frdn Internationella Jirnvégskongressen
i Luzern, och fran resor i samband med denna.»

Foredragshallaren skildrade métets uppliggning och for-
lopp samt vad som vid detsamma férekommit, och meddelade
en hel del iakttagelser som gjorts vid de av honom bestkta jarn-
vagsforetagen och jarnvégsverkstiaderna. Bil. 2,

Efter foredraget visade herr Rydberg ett par synnerligen
vackra fargfilmer fran sina resor i Schweiz, vilka vickte stort
intresse.

Frén nigra medlemmar riktades efterdt ndgra fragor till
foredraganden, vilka denne beredvilligt besvarade.

Foredragshallaren avtackades for det intressanta och fings-
lande féredraget med applader, varjimte ordfsranden framforde
Férbundets tack.

§ 13.

Nista foredrag holls av forste driftsingenjoren vid GDG
Georg Johnsson, och behandlade »Tekniska hjidlpmedel for jarn-
végarnas godstransporter.» Bil. 3.

Det intressanta foredraget, som belystes med talrika skiop-
tikonbilder, 3hordes med stort intresse, och sikerligen hade,
om tiden det medgivit, en livlig diskussion uppstatt efter det-
samma.

Ordféranden framfoérde Forbundets och medlemmarnas
tack till foredragshallaren, som ocksd avtackades med applader.




§ 14

Da vidare ej forekom forklarades métet avslutat.

Kl. 18,30 samlades medlemmarna, dven nu pa inbjudan av
Aktiebolaget Svenska Jirnvigsverkstdderna, till gemensam
middag & utvirdshuset Kullen.

Under middagen hilsades gisterna vilkomna av dveringen-
jor Malmgqvist, och direktér Simonsson framférde Férbundets
och dess medlemmars tack for all vinlighet och gistfrihet som
under dagens lopp visats. Direktér Simonsson avtackade dven
dagens foredragshallare och dem som ordnat matet.

Efter middagen berittade trafikchefen Granfeldt i kaseran-
de form en del minnen och upplevelser frdn Internationella
Jarnvigskongressen i Luzern, dirmed kompletterande det un-
der sammantridet hillna féredraget om kongressen.

Slutligen meddelade styrelsens vice ordférande, direktor
Hj. Lundqvist, att styrelsen vid sammantride efter métet for
nista verksamhetséret inom sig utsett:

till ordférande herr Granfeldt

till vice ordférande herr Lundqvist

till sekreterare och kassaférvaltare herr Nystrém.

Vid protokollet:
Goran Nystrom.

Justerat:
Y. Simonsson

John Larberg P. A. Parding



Vagn- och maskinfabriken i Falun.
Orientering.

Ar 1898 hborjade byg-
gandet av verkstiderna,
da kallat Vagn- & Ma-
skinfabriks Aktiebolaget.

Initiativtagare till des-
sa verkstidder var davar-
ande chefen fior Stora
Kopparbergs  Bergslags =
A/B, disponent Ljung-
berg, och anledningen lar i
skall hava varit att Domn- _
arvets Jernverk skulle fa ‘: i
storre avsittning for sitt |
jarn (det har funnits and-
ra tider #n nu ifraga om
jarnavsittningen).

Den plats, som verk-
stdderna nu ligga pa, var _
fran borjan en myrmark =
och grundldggningen blev =
dérfor i vissa avsnitt gans-
ka dyrbar; vad sdgs t. ex. it
om grunder som &ro 13
meter djupa.

Verkstaden utbyggdes ©
strdngt taget pa en gang =
till sitt nuvarande skick j
med en golvyta av 35000 :
m*® under ett och sam- ' :
ma tak, och det dr en- £
dast obetydlig tillbygg-
nad som har skett sena-

Bilaga 1.

Fig. 1. Totalvy av verkstadsanliggningen.
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re. Modernisering inom samma viggar har didremot skett i
mycket stor skala, vilket ju ocksa den stora elkraftférbrulknin-
gen under aren visar.

Som jag forut ndmnt var det disponent Ljungberg som var
initiativtagare till det nya bolaget, och var det endast vissa, vil

Fig. 2. Vagnfabriken: Y(tervy.

utvalda nérmare bekanta som fingo kopa aktier i detta nya
foretag. Tyvarr gick det med Vagn- & Maskinsfabriks A/B som
for manga andra nystartade foretag; medlen togo snart slut och
aktiedgarna forlorade sina pengar.

Bergslaget tog da helt hand om foretaget, som fick heta
Stora Kopparbergs Bergslags A/B, Vagn- & Maskinfabriken,
och det hela skottes under Bergslagets regim.

Ar 1918 inkoptes Vagn- & Maskinfabriken av A/B Svenska
Jarnvagsverkstiderna, Linkdping, som fortfarande dr dgare till
foretaget, och far man vl siiga att det var forst efter detta kip
som foretaget horjade bira sig; tidigare var det nog bade si och
sa dirmed.



De forsta aren 1900—1902, da d@nnu icke den elektriska drif-
ten kommit igang, drevos de langa axelledningarna med i avdel-
ningarna uppstiillda lokomobiler, men rorelsen var i alla fall
igng och det forsta loket, en Ke-maskin, levererades ar 1901.
Sedan dess har det byggts 700 lokomotiv och 15000 vagnar, darav
3500 malmvagnar.

Fig. 3. Vagnfabriken: Innervy.

Sedan angcentralen blivit firdig alstrades strom genom att
en angmaskin pa 300 hk drev generatorer. Numera kopes den
elektriska energien fran Stora Kopparbergs A/B, och uppgar for-
brukningen f. n. till 1100 KW /timme.
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Bilaga 2.

Intryck fran internationella jarnviagskongressen i
Luzern och fran resor i samband med denna.

Jag skall hirmed soka sammanfatta alla de ménga intryck
man far under en resa genom mellersta och vistra delen av
Europa just nu, samt en del erfarenheter frdn kongressen i
Luzern och diarmed samhérande utflykter.

Resans indamal var att bestka den 14:e internationella
jarnvagskongressen i Luzern, vilken hélls under tiden 23—28
juni. D& Roslagsbanans intressen givetvis i férsta hand ligga till
problem som ansluta sig till smalsparsniten vill jag forutskicka,
att jag inte hade ndgon verklig uppgift i det egentliga kongress-
arbetet, utan inskrinkte sig deltagandet diri till enbart de offi-
ciella dppningsceremonierna och till inledningsarbetet i de bada
sektioner, till vilka jag anmilts som representant. Jag far sile-
des vad normalsparsmaterielen betrdffar hinvisa till vad de
respektive banornas vid kongressen nérvarande representanter
dar for egen del inhdmtat.

Resan antridddes den 19 juni frdn Stockholm med Nord-
expressen, och det hade ordnats si att en extra sovvagn insatts
pa strickan Stockholm—Basel, med hinsyn till det stora antal
jarnvigsmin fran Stockholm som denna dag reste till Schweiz.
Genom tillmétesgdende fran Schweiziska jarnvigarna ordnades
sedermera si att vagnen gick #nda fram till Luzern.

Om resan genom Danmark &r icke mycket att sdga, annat
in att overféringen av jarnvigstrafiken medelst fiarjor tar avse-
vird tid och dstadkommer langa gangtider pa relativt korta
striackor. De forsta tecknen av ldget i Europa motte oss emel-
lertid redan i den Schleswig-Holsteinska staden Flensburg,
dir vi vid utfarten fran stationen léngs linjen sago méngder av
tiggande ménniskor, svil vuxna som barn. Detta upprepades
sedan overallt diar tidget holl ndgon lingre stund, och det var
verkligen beklimmande syner som utspelades utanfér kupé-
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fonstren. De forsta verkliga intrycken av krigets forstorelse
fingo vi i Hamburg, vilken stad blivit oerhort forstord genom
bombningarna. I denna stad sammantriffade vi med dr. Reichert
fran Waggonfabriken i Bautzen, och han bad om sin hjirtliga
hilsning till alla sina vénner bland svenska jarnvéigsmin. Under
den fortsatta resan sig man tydligt hur flyget gatt fram lings
jarnvagslinjerna, och da sirskilt hallit sig till jarnvégsknutarna,
men dven mindre stationer hade ej undgatt forstorelsen. Jarn-
vigarna voro nu hjilpligt istdndsatta, men den civila bebyggel-
sen pa bada sidor om linjerna, som givetvis fatt emottaga minst
lika ménga bomber som jarnvigsanliggningen, sag hemsk ut.
Forst sedan man ser stider, fabriksanldggningar och jérnvigar
sf gott som hundraprocentigt forstérda fir man ett nagot sa
nir begrepp om vad vi undgatt som undsluppit kriget. Annu tva
ar efter fientligheternas upphérande ligga hela tagsitt kvar i
banvallsdikena, dit de efter bombardemangen vrdkts for att
man snabbt skulle fa linjen klar for trafik, och ménga voro de
stora bangardar, som #nnu stodo fulla med eldhidrjade vagnar av
alla slag, och dir man #nnu sig hur stora boggievagnar kastats
huller om buller i stora higar, upptornade pd varandra efter
bombexplosionerna. Att komma med siffror &r oméjligt och har
heller ingen betydelse. Det forefoll dock som om man hade
samlat ihop anglokomotiven till stérre samlingsstéllen, verkliga
lokkyrkogardar, dir man kunde se savil till synes hela loko-
motiv som ock skadade sddana. Hir kan jag ndmna att vad man
vid passerandet kunde mirka var, att all armatur och instru-
mentinredning sorgfilligt bortplockats. Antalet dylika lok var
sikert minga tusen. Nordexpressen gar nu 6ver Frankfurt am
Main, Heidelberg och Karlsruhe. Frankfurt am Main och Karls-
ruhe voro fruktansviart forstorda, i synnerhet vad jag kunde
forstd den senare staden. Heidelberg hade diremot undsluppit
forstorelsen. I Karlsruhe forekom ocksa det stoérsta antalet tig-
gande barn, och ldngt utat rangerbangarden sprungo de och
ropade och bade om choklad, brédbitar och cigaretter.

Under den sista delen av resan fére Basel foro vi lidngs
Rhen, och dir kunde man se de méanga och stora bunkers, som
tyskarna uppfort pa dstra Rhenstranden. Dessa voro nu oerhort
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demolerade genom sonderskjutning och springning. Intressant
var ocksa att se de platser pd vastra och Ostra strinderna, dir
de allierade foretagit sina Overskeppningar sedan broarna
springts. Pa ett stille dir tiget gick omedelbart utefter flod-
stranden kunde jag se hur man ordnat med stora breda upp-
fartsvégar, vilka nu ldgo utan motivering mitt i det vackra
landskapet. Vi kommo till Luzern den 21 juni pa kvillen, och
emottogos vinligt och gistfritt pd de hotell dir vi genom kon-
gressbyran inkvarterats.

Kongressen holls i den mycket statliga och #ndamaélsenliga
kongresshallen, vilken ligger vackert pd ett utskjutande land-
parti i Vierwaldsstdttersjon; omedelbart intill ligger Luzerns
centralstation. Sedan vi under nagon dag orienterat oss pa plat-
sen och alla anmilnings- och inskrivningsceremonier blivit ver-
stokade dgde mottagandet av kongressmedlemmarna med damer
rum pé eftermiddagen den 23 juni. Dessférinnan hade stindiga
utskottet haft ett sammantriide. Denna dag, som ju hemma i
Sverige firas som midsommarafton, firas ej dirnere, men alla vi
svenskar, nigot dver fyrtiotalet, samlades dock pa en trevlig
midsommaraftonsfest den kvillen. Lars Granfeldt kommer
ocksd senare att beritta om vad som dir och annorstides till-
drog sig. Kongressen oppnades hogtidligt dagen dirpa, med
bland annat tal av férbundspresidenten. Ehuru jag ej, sdsom jag
tidigare nimnde, officiellt deltog i de verkliga forhandlingarna,
vill jag dock i huvudsak redogéra for hur programmet var upp-
gjort och hur arbetet fordelats. Jag vill i detta sammanhang ej
underlata att kraftigt posngtera, att hela organiserandet av
denna stora och mycket talrikt bestkta kongress hade skett pa
det mest fullindade sdtt. Dagsprogrammen hade uppgjorts sa,
att man pa formiddagarna vanligen skulle bevista forhandlin-
garna i kongresshallen, dir de olika utskotten arbetade var for
sig i sina sdrskilda for dem iordningsstéllda lokaler. Man kunde
g4 och komma som man ville, men alla som gick in i kongress-
hallen kontrollerades ha sina legitimationsmiirken eller deltaga-
rekort.

Eftermiddagarna, d. v. s. tiden efter lunch, voro vanligen
avsedda for utflykter till de talrika sevdrdheterna i Luzerns
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nérhet, eller till tekniska besiktningar vid industri- och jérn-
vagsanliggningar efter fritt val av kongressdeltagarna. Jag vill
ju hir inom parentes nimna, att den under hela kongressveckan
i Luzern ridande starka virmen gjorde att isynnerhet resorna
till industrierna fingo mycket litet deltagarantal. Alla dessa re-
sor, savil utflykter i naturen som verkstadsbessken, voro emel-
lertid pa det mest forndmliga sdtt arrangerade. Vid utflykter-
nas mal var alltid ordnat med forfriskningar av ett eller annat
slag. Skulle man emellertid hinna med allt s blev ju dagen dock
nagot jiktad, och man kinde sig ganska utpumpad nir kvéllen
kom. :
Sedan jag pliktskyldigast varit narvarande vid de sektio-
ners dppnande, till vilka jag anmilts, foljde min chef, direktor
Nerell, och jag ett eget program, som upplagts med hénsyn till
vara speciella intressen.

Den forsta lingre utflykten 6ver Bundes Bahn foretogo vi
en formiddag med ett snilltdg frdn Luzern. Som medf6ljande
ciceron hade vi en ingenjor Winther frdn Maskinbyran dar-
stddes.

Taget framdrogs av ett lok littra Ae 4/6 med en effekt av
c:a 5.500 hkr och en tjanstevikt av 106 ton. Loket &r en typ som
framkommit under kriget. Givetvis fingo vi tillstind att dka i
forarhytten.

Banan gir utmed den mycket vackra Vierwaldsstéattersjon,
dir man redan efter c:a 15 minuter passerar det lilla kapellet
och monumentet vid Kiissnacht, dir Drottning Astrid av Bel-
gien forolyckades. Jarnvigen &r dubbelspérig si gott som hela
strickan ned till S:t Gotthard. Vi Vierwaldsstittersjons oOstra
del ir den emellertid enkelsparig en kortare stricka, vilket med
de tita tdgturerna astadkommer forseningar. Har pagick dock
for niarvarande arbeten pa en dubbelspérslinje, som till storsta
delen, till f6ljd av den gamla linjens lige pa en klippkant vid
sjén, nu maste g i en tunnel inne i berget. Vid alla resor pa
Schweiziska jirnvigarna maste man sisom jarnvdgsman for-
undra sig 6ver linjernas skonhet och djirva konstruktion; man
har dir tydligen inte skytt ndgra kostnader fér att man samti-
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digt som man reser dven skall f& avnjuta de underbaraste ut-
sikter.

Vi ha vid Roslagsbanan haft stora svarigheter med hjul-
rings- och kurvrilsslitage, i synnerhet sedan effekten hos drag-
kraften avsevirt dkats, &vensom hastigheten i vara ganska sniva
kurvor blivit storre. For den skull var det av stort intresse for
oss att taga reda pd vad man vid Schweiziska jairnvagarna vid-
tagit for atgirder dar, d4 man ju kunde misstinka, att det
maste bli mycket stark savil rils- som hjulringsforslitning vid
gang genom kurvorna, t. ex. vid de bekanta tunnelspiralerna pa
strickan Amsteg—S:t Gotthard.

Vi limnade s&ledes snilltdget vid stationen Erstfeld, for att
ddr bestka en driftsverkstad. Denna verkstad, som var kombi-
nerad med lokstallar, var beligen omedelbart intill stigningen
upp mot Goschenen, stationen vid norra mynningen av S:t
Gotthardstunneln. Hiar hade man haft mycket svara kénningar
av flansslitningen, men for ett knappt ar sedan hade man efter
flera forsok stannat vid en mycket enkel metod — man smorde
hjulflinsarna. Varje lok som gick ut frdn verkstaden eller stallet
fick en kraftig smorjning av hjulflinsarna pd den del som vette
inndt mot ralskanten. Detta tillgick pd sa sitt, att man hade
forfardigat en smal pensel med en liten styrpinne, vilken hind-
rade att borsten strok ned pd hjulringens lopbana. Som sméorj-
medel anviinder man tjock, fér dvriga dndamal oduglig spillolja.
Det var med en mycket stor fiardighet och snabbhet som per-
sonalen med penseln smorde samtliga hjulen pd ett lok som
skulle gi ut. Jag framforde genast mina farhigor, vil grundade
pad erfarenheter frdn smorjning av stromavtagare, att smorj-
medlet skulle stanna pa den forsta kilometern efter lokstationen.
Driftsingenjoren upplyste emellertid omgiende att detta hade
de ocksd trott frAn borjan, men att det visat sig att oljan av
samtliga hjul i tgsitten fores allt langre bort fran lokstationen,
och nagon risk for att den skulle komma upp pa rdlshuvudet
eller hjulets 16pyta hade de icke formirkt. Som jag sjdlv var i
tillfille att iakttaga bidrog denna smérjning till att savil hjul-
flins som rils fick en slit och nistan polerad yta, i stiillet for en
gnagd och grov, man kan nistan siga grovfilad yta. Man hade
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bilda en enhet, har forarhytt i bada dndar. Utseendet paminner
mycket om Osterrikiska Austro-Daimler vagnen med framfér
forarhytten framskjutande nosparti. Den har plats for 128 res-
ande och komforten #r ju minst 1:a klass. En med vagnen f6lj-
ande guide berittar genom mikrofon och hégtalare i vagnens
olika avdelningar om vad man ser under resan. Fonstren &dro
stora och hioga som pa de flesta turistvagnar, for att man skall
kunna titta uppat bergsidorna. Vagnens hogsta tilldtna hastighet
var 125 km/tim., och sedan vi kommit ner pa det relativt laga
landet och de i dalgingarna ofta miltals ldnga rakstridckorna
framfordes den ocksd med denna hastighet. Foraren satt helt
civilt bakom en ratt, vilken mandvrerade genom vridning at
ena hallet kontrollern, och vid vridning &t andra hallet bromsen.
Det verkar ju fran lokmannasynpunkt litet egendomligt, men
enligt forarens egen uppgift var det synnerligen praktiskt och
lampligt.

Nir vi nirmade oss Luzern stannade han mitt for de olika
hotellen och pensionaten och slippte av smd grupper hir och
var. Guiden anvinde inte bara hogtalaren till att beritta om
alperna, utan upplyste dven om vad som forelag i jarnvigs-
driften. Exempelvis, nér vi blevo uppehéllna 10 minuter pa en
station meddelade han, att ett tdg som vi skulle mota fore enkel-
spariga tunneln blivit forsenat, varvid han dven uppgav orsa-
ken. Detta forfaringssitt skulle nog inte minst vid storningar i
lokaltigstrafiken lugna méanga upprorda sinnen. Det hénde en
liten episod pa resan med denna vagn. Som alla vet ha de
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genom denna metod hittills vunnit fyra ganger s& lang livslingd
pa lokets hjulringar vid gingen pa denna stricka. Jag skulle
vara tacksam om vi hemma endast kunde férdubbla tiden.

Jag skall inte g3 in pa de Schweiziska jirnvigarna nirmare,
da ju vara vinner Larberg och Bodén nyligen gjort en speciell
studieresa till Schweiz, och i denna var krets redogjort for
densamma.

Fran Erstfeld gick resan vidare soderut med ett godstag,
framdraget av en maskin betecknad Ae 8/14 om ca 9.000 hkr —
en féregangstyp till det bekanta virldens starkaste lokomotiv
Ae 8/14 pa 11.400 hkr. Att forsoka beskriva denna underbara
resa uppfor bergen, genom spiraltunnlarna vid den bekanta
Wassens kyrka, vilken man ser inte mindre #n 4 ganger, later
sig knappast gora. Forst befinner man sig under den, for att
efter sista tunnelspiralen ha den djupt under sig.

Vi limnade loket vid Goschenen for att bese signalanldgg-
ningen vid och i S:t Gotthardstunneln. Denna hade inte varit i
bruk mer #n ett knappt ar. Anldggningen, som var en automa-
tiserad blockanldggning med korsvdxlar mitt inne i tunneln
vilka tillito sparbyte i tunneln, skottes fran stationen Gésche-
nen, och hade tillverkats av Integra i Vallisellen. Vid tunnelns
s6dra mynning hade inordnats ett automatiskt rakneverk, som
raknade in alla axlar, och nir taget sedan gick ut ur tunneln
riaknade det ut dem igen, och skulle siledes st pa 0 nir tunneln
var fri. Enligt tjinstgérande tagklareraren hade denna anldgg-
ning underldttat arbetet oerhort och avsevirt bidragit till att
trafiken genom tunneln kunde skétas pa ett mycket snabbare
satt.

P4 hemresan hade vi tur, i det att 2-vagnars motorvagnen
Roten Pfeile just kom till Goschenen pa resa till Luzern, och vi
fingo omedelbart tillstdnd att &ka i forarhytten. Denna vagn
har av Bundes Bahn insatts for att utflykter i kontingenter ej
skola behova blandas in i de normala tagen, utan turisterna
skola kunna fi gora sina sight-seeingsturer i egen vagn och si-
ledes kunna fa gora uppehall vid sevirdheter och vackra ut-
sikter.

Vagnen som bestar av 2 hopkopplade motorvagnar, vilka

16

sen om bestket vid Integra i Vallisellen. Jag vill hir bara ndm-
na, att det lok som jag tidigare ndmnde som virldens starkaste
lokomotiv blivit pd senare tid nigot omindrat, och uppges nu
ha fatt effekten stegrad till 12.000 hkr. Loket har en lingd av
34 m. och en tjénstevikt av 233 ton. Detta lok framfor pa S:t
Gotthardsstrickan i stigningar om 26 °/gp en vagnvikt av 770 ton
med en hastighet av 75 km/tim.; max. hastigheten #r 110 km/
tim.

En mycket intressant resa var den som féretogs under vérd-
skap av AB. Integra till deras konstruktionskontor och fabriker
i Vallisellen nidra Ziirich. Forst besiktigades ett elektriskt still-
verk pa centralstationen i Luzern. Denna stéllverkstyp dr myec-
ket pdminnande om de som L. M. Erikssons Signalbolag tillver-
kar hir i Sverige. Den héll pa att inféras pA manga stillen vid
de Schweiziska jirnvigarna. En sak som dock lade svara hinder
i végen for att man skulle kunna rationalisera och genomfora
dylika elektriska stillverk &verallt var, att man & sidrskilt hart
trafikerade och kurviga strickor anvinde sig av jidrnsyllar, var-
vid man ju inte kunde anvinda sig av sparblockeringen. Det ir
denna firma som konstruerar och tillverkar det automatiska
tadgstopp ként under namnet Signum, som nu helt och hallet
inforts i Schweiz. Man har till f6ljd ddrav, dven pa snilltdgen,
endast en man pa loket. Det fanns en provstricka, dir man med
en vagn, pa vilken olika apparater monterats, kunde foreta foér-
sokskorningar, och diar man genom att skjuta vagnen &ver sig-
naler med olika hastigheter kunde genom ljud- och ljussignaler
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En icke mindre intressant utflykt gjordes till den under aren
1941—42 elektrifierade, 73 km langa smalspariga strickan
Luzern—Interlaken av SBB:s Briininglinie. Strémmen har var
15000 volt, 16 24 perioder. Loktypen som hér anvindes var ett
lok, vars boggiekonstruktion var mycket lik den som av ASEA
levererats till Roslagsbanan. Man hade dock #ven bagagerum
inrymda i loken. Det siregna med detta lok var dock att for-
utom de 4 additionsmotorerna, utférda som tasslagermotorer
med en total timeffekt av 1250 hkr, fanns inbyggda 2 kugghjuls-
motorer pa tillsammans 685 timhistkrafter, anbragta mellan de
vanliga boggierna i en s. k. kugghjulsboggie. Tomvikten pa
detta lok var 54 ton och nyttolasten 3 ton. Vagnvikten som detta
ellok kunde ta i stigningar till 120 °/y, var 65 ton vid en hastig-
het av 25—30 km per timme. Max. hastigheten pa detta lok var
pé additionsstrickorna 75 km/tim., och p& kugghjulsstrickorna
30 km/tim. P4 alla lok och motorvagnar i Schweiz #ro hastig-
hetsmétarna registrerande, och foraren korde, vad jag kunde
forstd, mycket noga efter de lings linjerna uppsatta kvadrat-
meterstora hastighetstavlorna. En finess vid detta lok var den
automatiska inpassningen av kugghjulsboggiernas kugghjul mot
kuggstangen, vilken skedde under ging. Kuggstingen kunde
finnas mitt ute pa linjen dir en brant stigning tillstétte. Dar
stod da en hastighetstavla om 15 km/tim., och sedan ett par
sirskilda varningsmirken omedelbart framfér dir kuggstangen
borjade. Foraren satte ned hastigheten till 15 km, startade upp
kugghjulsmotorerna, och med hjilp av en varvindikator i forar-
hytten ordnade han s& att additionsboggiernas hjul och driv-
kugghjulen fingo samma varvtal. P4 ett visst avstand framfor
den verkliga kuggstangen lag en rad magneter, vilka gavo im-
pulser till en p& loket sittande mottagare vilken fasade in de
snnu i luften gdende kugghjulen si, att de, sedan de kommit
fram till den verkliga kuggstingen, passade in kuggtopp precis
mot kugglucka. Detta skedde helt automatiskt och med en jamn
hastighet av 15 km per timme. Sedan foraren mirkt att bada
kugghjulen kommit i ingrepp drog han p4 och kunde kéra upp
till 30 km. i dessa svara stigningar. I motsvarande lutningar
anvinde han sig av kuggstingen fér bromsning av tagsittet.
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Personvagnarna som anvindes pd denna linje voro #venledes
till storsta delen nyanskaffade, och i varje tagsiitt medfsljde en
eller ett par mycket bekvdama och rymliga utsiktsvagnar.

Efter att under nigon dag ha deltagit i en utflykt i kontin-
gent till Lugano under regi av jirnvigskongressen fortsattes
resan med tag och med postbuss éver den s. k. Gandria Strasse
genom ett horn av Italien éver Malajo Pass till S:t Moritz, och
efter diverse utflykter dir med Rhiitischebahn dver den vackra
strickan fran Albulatunneln nira S:t Moritz till staden Chur,
dir de i gruppen deltagande atskildes for att pa skilda végar
antrida hemresan.

Efter att ha tillbringat en dag i vardera Bern och Géneve
foretog jag hemresan &ver Paris, Bryssel och Amsterdam. Vad
jag kunde forstd si pagick elektrifieringsarbeten pa strdckan
Paris—Dijon, och skulle dessa arbeten redan varit planerade
och delvis pabosrjade fore kriget, men nu pagick arbetena med
stolpsittning for fullt. Det var en besviarlig resa i virmen, enir
vagnarna ej héllo titt f6r kolrék och damm, som i stora méngder
roko in genom fonstertitningarna. I Frankrike mirkte man ej
s4 mycket av krigets hirjningar, men virre var det i Holland.
Rotterdam var fruktansvirt illa atginget, men hir hade man
dock rdjt upp och planat av s& gott som alla bombade stads-
delar. Det var egendomligt att se gatorna stricka sig genom
stora grisbevuxna tomma planer. I Holland forekom &#ven i
mycket stor utstrickning skadad, avstilld jirnvigsmateriel,
mest anglokomotiv. Amsterdam var inte ndgot nidmnvirt bomb-
skadat, men i hamnen lago méanga siinkta angare, och arbetet
med att taga upp dessa pagick med dykarhjilp. Pa rangerban-
garden utanfor staden stodo en hel del elektriska motorvagnar
uppstillda, vilka voro till synes fullstindigt oanviandbara. Man
holl pa att plocka ur banmotorer och annan apparatur for att
anvinda som reservdelar. P4 manga utav de bangardar dér re-
san savil till som fr&n Amsterdam gick fram hade man endast
lyckats fa ihop rils till tva spar, och kontaktledningsbryggorna
hingde tomma fran kontakttrdd med for vinden svingande ut-
liggare.

Resan gick vid ett par tillfdllen i Belgien och Holland ge-
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nom platser didr skyttegravsstrider tydligen dgt rum, och dir
man #nnu kunde se skyttegravar, betongbunkers och krevad-
gropar. Pi ett stille niara tyska grinsen lag dnnu delar kvar av
ett stort luftlandsittningsmirke i form av ett hakkors.

Resan genom savil Frankrike som Belgien och Holland
foretogs ju med hjilp av Waggon-Lits och dess platsbestill-
ningar fungerade perfekt. Vagnarna voro respektive ldnders,
men hade lidit svart under kriget, och dnnu hade man ingen
mojlighet att snygga upp dem. Till f6ljd av den holldndska tul-
len och en oerhort tillkrdnglad pass- och valutakontroll hos
hollindarna ankommo vi till Kopenhamn i det nirmaste 2 tim-
mar forsenade. Sa kunde t. ex. ett par hollindska tullmin eller
passkontrollanter, som inte hunnit med sitt arbete vid gréns-
stationen, folja med tiget mot den tyska grinsstationen; men
innan grinsen passerades drogo de helt lugnt i nédbromsen och
hollo tiget tills de ansago sig kunna g& av. Tyska tagbefdlhava-
ren rasade till ingen nytta. Holldndaren har for ovrigt mycket
att lara av Schweiz, nar det géller turismen.

Mitt intryck frdn resan var, att Schweizarna begagnat sig
av de ar under kriget, d4 det ej fanns ndgon ndmnvird turist-
strém, till att rusta upp savil jarnvigar som andra for turismen
nbdvindiga anlidggningar, fér att kunna méta den stora strom
turister som nu reser till Schweiz.

I Frankrike verkade det, som om man just nu mest pratade
politik i gathdrnen. I Belgien arbetade man sammanbitet och
hade en vilja att aterstilla allt sd fort som mdjligt; samma var
forhallandet i Holland.

Tyvérr hava alla handlingar frdn kongressen i Schweiz for-
dréjts under hemtransporten genom nigot misséde p& posten, sa
att jag ej har kunnat ordna med nigot som helst bildmaterial,
men en i hast hopklippt firgfilm far soka illustrera vad jag ej
med ord kunnat beskriva.
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Bilaga 3.

Tekniska hjalpmedel for jarnvagarnas
godstransporter.

Mitt anforande har betecknats »Tekniska hjilpmedel for
jirnvigarnas godstransporter» och herrarna f& sjilvfallet den
uppfattningen att jag endast kommer att tala om maskiner och
redskap. S& #r dock ej fallet. Mer och mer har man kommit till
insikt om, att forflyttning av en vara fran ett till ett annat stille,
vare sig det giller byggnader eller komersiell trafiktjénst, kra-
ver ett visst matt av tekniskt kunnande och tekniskt tinkande.
Dirfor kommer jag ocksd att berdra andra tekniska hjalpmedel
in redskap och maskiner. S.J. har insett fértjansten och beho-
vet av tekniskt tinkande for drifttjinsten samt inrittat en or-
ganisationsavdelning, vilken i stor utstréckning sysslar med de
rent tekniska detaljerna i trafikarbetet.

Konkurrensen med andra transportmedel samt bristen pa
manuell arbetskraft tvingar nu jirnvigsforetagen att till ytter-
lighet rationalisera bl. a. sin drifttjénst.

Man fragar sig d& pa vilka speciella omraden de storsta
vinsterna kunna inhdstas.

Svaret blir;

Bista utnyttjning av dragkraft och vagnar.

Minutios kontroll av lokbrinslekonsumtionen.

Arbetsledningens utbildning for tidens krav & modern ar-
betsledning.

Hushallning med den ménskliga arbetskraften.

Anvindning av arbetsbesparande maskiner och redskap i
vaxlings-, magasins- och frilastningsarbetet. (Jeepar, slang-
krokar, gaffeltruckar, handtruckar, pallar, tub- och mattkérror,
bromskirror, stolplyftare).

Bittre kundservice. (Samlastning).

- Jag skall nu forsoka skildra mina synpunkter pa ndmnda
fragor och limna uppgift om nagra rationaliseringsatgérder vid
trafikforvaltningen GDG. '



21

Den mest inkomstbringande vagnslasttrafiken bor, s& langt
ske kan, goras oberoende av styckegodstrafiken. Detta kan ske
genom samlastning av styckegodset till vissa stérre samlast-
ningsstationer, varifran styckegodset distribueras direkt till tra-
fikanterna 4 nérliggande mindre stationer samtidigt som gods
avhiamtas dir for transport till samlingsstationen. Pa detta
sdtt elimineras uppehdllstiderna pa smastationerna och vagns-
lastgodstagen kunna forlidggas till nattimmarna. Jag forutsitter
darvid att vi dterupptaga det gamla tyska systemet och utrusta
nattgodstaget med vixlingspersonal, varigenom personalbehovet
pa smastationerna nedbringas. Genom nattdgskorningen riknar
man med mindre lok- och vagnbehov. Pa icke alltfér langa
transportstrickor kan de under dagen lastade vagnarna sta
lossningsklara pa bestimmelsestationen morgonen darpa. For-
utom dessa fordelar ha vi vid GDG rdknat med att nattags-
korningen vid fullstindig idealtidtabell skulle medfora besparing
i loktimmar med c:a 150.000:— kronor, i godsvagnsdygn vid hog-
trafik med c:a 500.000:— kronor samt i inbesparat godsvagnsun-
derhall, rdnta och amortering & obehdvliga godsvagnar c:a
300.000:— kronor per ar eller sammanlagt c:a 950.000:— kronor
per &r, Vad pa detta sitt minskad lok- och vagnpark samt mins-
kad nyanskaffning betyder vid lagtrafik tarvar knappast moti-
vering. Dessa besparingar uppslukas gott och vil av de tillkom-
mande biltransportkostnaderna.

Kontroll av godsvagnsomloppet har visat, att vagnparken
skulle kunna minskas med minst 10 % om stationerna bittre
4n nu vakade 6ver vagnomloppet.

Det dr beklagligt, att godstonkilometerna och nettotonkilo-
meterna aro i sjunkande sedan ar 1943 medan persontagkilo-
meterna visa en kraftig stegring frdn ar 1942, Storsta uppmirk-
samhet maste dgnas at att flirten med persontigsanordningarna
icke blir till forfang for den verkligt givande vagnslasttrafiken.

I detta sammanhang frigar man sig om icke tiden vore
inne for en liten revolution betrdffande hela landets trafik-
apparat. Jag tinker d& nirmast p& det kortvdga och mindre
givande styckegodset, som himtas hos trafikanten av bilar,
kores nagra kilometer till jirnvigens godsmagasin, pa jarnvig
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8 a 10 mil och didrefter Anyo pa landsviig nagra kilometer. Upp-
lysningsvis framhalles, att personal- och vixlingskostnaderna
for ank. och avg. styckegods & Goteborg Bs ar 1946 kostade i
medeltal 13:— kronor pr ton och om man forutsitter endast
halva denna kostnad pd bestimmelsestationen kostar stycke-
godset for enbart viixling och personal c:a 20:— kronor pr ton.
Samtidigt utlidses av vAr statistik att inkomsterna for frakt-
styckegods samma 4&r varit 19.75 kronor pr ton & BJ, 10.23
kronor & DJ, 13.25 kronor & DVVJ, 1393 kronor a KFJ,
568 & LLEJ, 1284 & GDJ och 11.67 kronor pr ton &
SDJ. Om jarnvigarna kunde befrias fran skyldigheten att
mottaga styckegods for befordran inom exempelvis en 10-mils
rayon och ekonomiskt ansvariga samt koncessionerade lastbils-
-centraler, eller jarnviagarnas speciella bilavdelningar, finge
overtaga denna skyldighet tror jag att ldngtradartrafiken skulle
minskas i och med att lastbilstigarna finge tillrickligt arbete pa
hemmaplan och trafikkriget minskas. Faran for jarnvigarna i
detta experiment ligger givetvis i att dven en del vagnslastgods
overflyttas till lastbilarna inom sagda rayon. For jdrnvagarnas
del kostar styckegods pd kort avstdnd praktiskt taget lika
mycket som det ldngviga godset. Lastbilscentralerna skulle
givetvis vara skyldiga att kora gods som skall transporteras
langre &@n 10 mil till jairnvigens godsmagasin. Jarnvigarnas frakt-
styckegodstariffer borde justeras sa att skiilig ersiittning erhalles
aven for det kortviga styckegodset.

Krigs- och kristiden har ldrt oss, att avsevirda besparingar
kunna goras betridffande anskaffning, distribution och anvénd-
ning av lokbrinsle. Jag bortser i mitt fortsatta resonemang fran
de oerhidrda belopp som vunnits genom klokt planlagd och i
god tid genomford banelektrifiering, utan vilken Sverige icke
kunnat genomfora sina omfattande brinsletransporter under
kriget varigenom vi lyckats halla landets industrimaskineri i
gang.

Jag atergir till kristidens lirdomar. De ansvariga brénsle-
forsorjningsmyndigheterna fasthollo under flera ar sin upp-
fattning att d@ven loken kunde eldas med mindervirdig lang-
eller pannved. Vi lyckades till slut fa tillstdnd, att for inbland-
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ning med den simre veden, anskaffa hogvirdig massaved. Vi
overgingo ocksd till att kapa all ved i Y2-meterslingder, vari-
genom en kompaktare och verkningsfullare eldningsfyr erhélls.
Det visade sig ocksd ganska snart, att vi med detta system
kunde halla stérre tagvikter, nedbringa tagforseningarna och
avsevirt forbilliga brinslekostnaderna.

Fran en vedférbrukning av 10 kbm per 100 lokkilometer
ar 1942 ha vi pa detta sitt nedbringat forbrukningen till 8 kbm
per 100 lokkilometer ar 1946. P4 1942 &rs antal lok-km innebdr
detta en besparing av (2.105.000 lokkm X 2 = 42.100 kbm ved)
c:a 40.000 kbm ved & 25:— kronor eller 1.000.000:— kronor per
ar och dessutom méjlighet till stoérre tagvikter o. d. fordelar.

Trafikforvaltningen GDG har genom sitt dotterbolag,
firma Leveransformedling, sjdlva svarat for sitt vedbehov under
kriget. Detta har under senare ar medfért den fordelen, att vi
med brinslekommissionen genomfort byte av ved mot utlédnd-
ska stenkol. Tills dato ha vi tillfredstillt B. K.:s vedhunger med
c:a 230.000 kbm ved och istillet fatt anvénda c:a 40.000 ton kol.
Vid ett vedpris pa loket av 25:— kronor pr kbm och ett kolpris
av 68:— kronor innebir detta en direkt pavisbar vinst av c:a
3.000.000:— kronor pa ett par ars drift.

Sesttetes (o1 Jexressie ove elpets.
(Fherttets eaviieriaqreriser fur ael, vod sab oife).
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Fig. 4.
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Av Fig. 4 framgar ocksd huru brinslekostnaderna sjunkit
fran ar 1946 och stiindigt &ro sjunkande. Sedan februari manad
i ar anvandes icke ved eller torv fér GDG:s angloksdrift.

I borjan av ar 1946 togo vi upp fragan om oljeeldning av
Angloken. Sedan augusti manad 1946 ha 15 anglok succesivt
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utrustats med aggregat for oljeeldning och ytterligare 24 lok
komma att oljeeldas innan detta &rs utging. Oljeeldningen &
dessa 39 lok innebar att vi undgd eldning med 250.000 kbm ved
pr ar och di oljeeldningen kostar praktiskt taget lika mycket
som koleldning sparas pa detta sidtt omkring 3.500.000:— kronor
pr ar. Detta #r rationaliseringssiffror som tala for sig sjélva.

Betriffande utbildning av personal som arbetsledare i bl. a.
magasins- och vixlingstjinsten aterstdr mycket dvrigt att 6nska.
Jag tinker di nirmast pa att denna personals praktiska utbild-
ning sker med ledning av #ldre tjinstemins erfarenheter. Hér-
om #r i och for sig intet att anmirka, men det innebidr i manga
fall att man stelnar i formerna och icke féljer med nutida be-
grepp om rationalisering eller modern arbetsledning. Vixlings-
arbetet bedrives ocksd efter mycket olika principer pa sidana
stationer dir likformighet skulle vara till férdel. Arbetsledarna
pa de storre magasinen och for vixlingen borde fa tillfille till
studier med foredrag pd andra stationer och stérre enskilda
{oretag. Detta avser de medelstora stationerna. Pa de storre
finnes redan specialpersonal. I detta sammanhang kan jag icke
underlita framhalla min uppfattning, att stationsforestandarna
pa de medelstora stationerna borde utbildas for att kunna be-
hiarska vixlings- och magasinstjansten. Dessa, stationens hogst
avlonade tjinstemin, borde i storre utstrickning #n nu &r fallet
befrias fran plattformstjinsten, vilken avsevirt mera &n nu kan
skotas av billigare personal. Pa detta siitt skulle stationschefer-
na sd smaningom bli de verkliga arbetsledarna pa stationerna
och fa Adgna sig &t verkligt givande arbetsuppgifter. Den unge
stationsskrivaren har i manga fall nu endast en traktan efter
att s3 smaningom vid befordran bli en »plattformscharmoérs i
i sina bdsta mannadr.

Jag aterkommer senare till vad ett rationaliserat magasins-
och vixlingsarbete innebir sivil ekonomiskt som trafiktekniskt.

Bristen pd minsklig arbetskraft inbjuder icke enbart till
mekanisering av arbetet utan dven till hushillning med den
minskliga arbetskraften. Jag tinker di ndrmast pad utformnin-
gen av tjinstelokalerna. An idag kan man komma in i en ny-
eller ombyggd tjinstelokal och konstatera huru bristande sam-
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verkan mellan byggaren och anvindaren av lokalen leder till
onddigt spring mellan bord, telefoner och expeditionsluckor.
P4 detta omrade méaste skapas en intimare samverkan fore
lokalutformningen, varvid arbetsplatserna placeras med hin-
syn till de lokala behoven. Man fragar sig ofta varfor icke tag-
och rikstelefoner kunna placeras pa det stille invid expeditions-
luckorna dir personalen pd de mindre stationerna ha sitt mesta
arbete forlagt. Varfor kan man inte sitta och silja biljetter samt
expediera godshandlingar.

Arbetsplatserna pa en mindre eller medelstor station bdra
koncentreras si, att en man sittande pa sin plats behirskar
telefon-, biljett- och godsexpedieringen och samma #r férhal-
landet om tva man erfordras pa en gang. Har talas om mén, men
det ifragasiittes om icke en hel del nu manligt utfért rutin-
kontorsarbete vid jirnvigarna, sisom & godsexpeditioner och
biljettforsilining istdllet och med lika gott resultat skulle kunna
utféras av kvinnlig personal.

DA det giller hushallning med den minskliga arbetskraf-
ten tror jag att samradd och uppriktiga diskussioner mellan
arbetsledare och arbetstagare har storre betydelse &n vissa som
spionage uppfattade tidsstudier. Jag fé6r min del vurmar for
arbetsstudier, som leda till minskat manuellt arbete, men jag ar
motstdndare till tidsstudier, som syfta till for stora minskliga
prestationer. I det fallet arbeta séval vi som en del av storindu-
strien med psykologiskt felaktiga férutsdttningar. Minniskan
ar och forblir ménniska, all teori till trots.

Nu férst kommer jag till de mekaniska hjdlpmedlen i jarn-
vigarnas trafikarbete.

Godstagens vixlingsrorelser pd stationerna utgdra, i syn-
nerhet med nuvarande héga brinslepriser, en mycket stor del
av kostnaderna for lokalgodstdgens framférande fran utgangs
till @andstationen.

Ett bestimt vagnutbyte pad en station kan astadkommas ge-
nom vixling pa olika sdtt med hjilp av flera eller farre vixel-
drag. Det giller dirfor att i varje sirskilt fall ingdende planligga
viaxlingsarbetet for att kunna genomfora detsamma sé rationellt
som mdjligt.
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For att f3 en uppfattning om huru stor del av den tid ett
lokalgodstag anvander for vixling, har vart arbetsstudiekontor
foljt godstigen pd DVVJ och darvid i medeltal erhallit
nedanstiende tidsfordelning for en dagsresa

Géangtid mellan driftsplatser 33 %
Vixling vid driftsplatser 32 %
Lastning och lossning 13 %
Vatten och vedtagning 3 %

Vintan pd avg.-tid, tdgméte m. m. 19 %

Summa 100 %

Undersdkningen utvisar, att vixlingstiden pa stationerna
vid god planliggning och rationellt arbete kan nedbringas med
15—20 %. ‘

Om man betinker, att maskindetaljens vixlingskost-
nader p& stationerna 3 linjen Mellerud—Arvika for
ett vedeldat godstagspar uppga till c:a 100.000:— kronor pr ar in-
ses litt vilka besparingar, som uppkomma vid ett rationaliserat
vixlingsarbete pa stationerna. I detta fall kan man utan oldgen-
het inbespara c:a 25 % per tigpar eller i runt tal kronor
25.000:— pr &r enbart pd DVVJ. Det blir manga stationskarls-
loner pr ar.

For att nedbringa vixlingskostnaderna pa stationerna bor
man koncentrera vixlingsarbetet till stérre rangerstationer, déar
vixlingen pa grund av speciella forutsattningar blir billigare.
Den nodvindiga vixlingen pad linjestationerna blir hérigenom
minsta mojliga. Man bor: nedbringa antalet bangardsvagnar,
trallor o. dyl. pd smastationerna, som hindra vixlingen,
limna férhandsuppgift till stationerna om det vintade ta-
gets sammansittning samt om antalet lastade och tomma vagnar,
som skola avkopplas, si att vixlingen i forvdg kan planldggas,
och till ssyvende og sist»> undervisa och intressera stationsper-
sonalen for vixlingsproblemet och dirigenom stka astadkom-
ma vagnutbytet med minsta antal vixeldrag.

P4 méanga stillen sker vixlingsarbetet med hévdvunnen
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slentrianmaissighet. Andring maste ske. Forutom andra fordelar
innebir en minskad vixlingstimme en minskad utgift av ca 35:—
kr/tim.

Hur skall da vaxlingsarbetet kunna ordnas pa ett bittre
siatt vid smastationerna? Vi ha pa forsok anvant oss av icke
sparbundna vixlingsfordon, s. k. »jeeps».

Fig. 5.

Forst forsokte vi med en krigsjeep, forsedd med en stum
stotbalk. Det visade sig ganska snart, att krigsjeepen var for
svag och att jeepen forddrvades av de stumma stétarna och
knyckarna.

Det gillde da att finna ett starkare fordon samt att forse
detsamma med fjddrande stét- och draginrittning. Dessutom
maste fordonet férses med en i sidled flyttbar buffertanordning
med vilken foraren kan ha vixelsiitten i sin hand.

Var nya fredsjeep, fig. 5, dr 30 % hogre viixlad #n krigsjee-
pen, forsedd med 85 Hkr motor, viger c:a 1500 kg och de pamon-
terade stot- och draginriattningarna c:a 500 kg. Dragkraft i kro-
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ken &r c:a 900 kg vid 10 km:s hastighet med l:ans arbetsvéxel.
Vid 20 km:s hastighet ar brénsleforbrukningen 1 liter per mil
och vid landsvigskorning med slipvagn c:a 2,5 liter per mil vid
90 km:s hastighet.

De angivna onskemaélen pa icke sparbundet vixlingsfordon
ha losts pa foljande sitt;

Som stétinrattning fungerar en tvirs dver fordonet i dess
bada dndar liggande I-balk, buffertbalken, som stodes av tva
med densamma fastsvetsade tjocka jarnrér, vilka overfora de
pa balken verkande krafterna till ramverket. Denna konstruk-
tion uppbires av ett ledbart stod, utbildat till en starkt for-
styvad ram, som vilar pd en pd rambalkarnas frimre &ndar upp-
lagd balk.

Stodet mot vagnsbufferten utgéres av en pad den for
nimnda tvirbalken pi rullar 16pande tribekladd dyna, vid vil-
ken #r fistad en kitting, avsedd att liggas om buffertspindeln,
si att fordonen dérigenom kunna kopplas for dragning. Dynan
kan dragas fram och tillbaka pa buffertbalken medelst en kat-
ting, som med sina #ndar #r fistad vid dynan och gar G&ver
brytrullar vid balkens #ndar samt in till férarplatsen, dir den
loper omedelbart bakom vindskyddet. Féraren kan darfor fran
sin plats stilla in dynan pa ldmpligt stille p& buffertbalken. Da
dynan medelst kittingen #r fastgjord vid vagnens buffert, foljer
den utan svarighet bufferten, dven om jeepen skulle gi nagot
it sidan i bl. a. vixelkurvor.

Kopplingen utfores enkelt medelst den pa dynans under-
kant fastgjorda kittingen, vilken ldgges ett varv omkring vag-
nens ena buffertspindel och direfter fastligges ver gripare pa
dynans 6versida. De tillkopplade vagnarna kunna dirmed héllas
av jeepen och bromsas in och #ven dragas.

De uppstlende stot- resp. dragkrafterna overforas fran
buffertbalken genom de fdrutnéimnda sidostdden -av jdrnror.
Dessas bakre #ndar sro medelst bultar fistade i vevar, anbrin-
gade pd en tvirs over fordonet liggande axel, vilken &r lagrad
dels 8ver fordonets rambalkar och dels i sidosargarna. P4 sam-
ma axel dro tva andra vevar fistade. Dessa gi ned genom golvet
pa vardera sidan om fordonsramen. Medelst sin till klyka ut-
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bildade ytterdnde angriper var och en av dem en bult i ett tvir-
stycke, pd vars 6mse sidor tvenne spiralfjidrar verka.

Fjadrarna #ro inspéinda mot stillbara stéd i en ram, fast-
svetsad vid rambalkens yttersida. En genomgaende dorn hind-
rar, att fjidrarna vid event. brott falla bort.

Genom denna anordning har dels stédet for buffertbalken
anbringats sa fordelaktigt som méjligt i forhallande till ram-
verket, som erhaller hjdlp av den ganska styva platsargen, dels
bliva alla krafter fjidrande och dels komma bada sidorna att
erhélla fullt lika andel av belastningen.

Jeepen kan betjédna 2 eller 3 sméastationer (100 km hastig-
het pa landsvidg) samt skota styckegodsdistributionen med en
tillkopplad slipvagn, snéplogning pa plattformar samt som ut-
ryckningsvagn vid misséden o. d.

Jeepen kan flytta 150—200 tons vagnvikt, 5 & 8 lastade
godsvagnar pi horisontell bana.

Jeepen med tillh6érande anordningar dr godkind av V. & V:s
jarnvigsinspektor.

Vi sitta inte alltfor stora forvintningar till jeepen som
universalfordon for att nedbringa vixlingstiderna pa smésta-
tionerna men bl. a. i hamnarna kommer den sikerligen till sin
fulla ritt.

Forutsittningen for att jeepen skall komma till sin ratt ar
ett hart kérunderlag.

Ett viaxellok kostar 15 & 25:— kr per timme, men en jeep
4 a 5:— kr per timme.

Tanken med detta fordon, som forsetts med anordningar
att anvindas bade pad smal- och normalspar, dr att forséka ned-
bringa vixlingstiderna pa smaéstationerna, vilka tider ibland
uppga till 30 % av sammanlagda godstagstiden.

Ett annat hittills obeaktat arbetsproblem #r omlastningen
av vagnslastgods mellan smal- och normalspar. Vi arbeta prak-
tiskt taget Annu pa samma sitt som i jirnvigarnas barndom.

Vi ha fér avsikt att pd nadgon omlastningsstation anordna
magneter fér omlastning av skrot o. d., containers f6r omlastning
med travers av malm och och slig samt en speciell bandtranspor-
tor som léper pd bana mellan smal- och normalsparet. Denna
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transportér, fig. 6, dr vridbar kring en hdj- och sidnkbar standare
och bandets bada #ndar kan héjas och sdnkas alltefter lastens
héjdldge i de olika vagnarna.

For den tyng-
re vagnslasttrafiken
har man hittills-
dags saknat meka-
niska anordningar
for snabb overforing
av vagnslastgodset
fran lasthil till jarn-
vagsvagn och vice
versa.

Vid flera statio-
ner finnes visserli-
gen en fast telfer-
anordning som hjilp
vid lastning eller
lossning av tyngre
gods. Denna statio-
niira anldggning har
dock ett synnerligen
begriansat anvind-
ningsomrade, enir
jarnviagsvagnen

maste viaxlas in di-
Fig. 6. rekt under telfern.

Fér att nedbringa lastbilarnas vintetider vid lastning och
lossning av tyngre gods har trafikforvaltningen GDG anskaf-
fat en storre s. k. gaffeltruck, som lyfter 3.400 kg. Denna gaffel-
truck har forsetts med en litt och enkelt pamonterbar kranarm,
med vilken man kan lyfta det tyngre gods, som icke dr lamp-
ligt att fanga med lyfttruckens gafflar. Fé:rutom en god service
medfor gaffeltruckens arbete pa frilastgator, att trafikanten
icke behover engagera si mycket hjdlpmanskap som tidigare
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varit fallet. Exempelvis kan ndmnas, att vi med hjilp av gaffel-
truck och sammanlagt tvd man lossade nagra vagnslaster storre
siporexplattor pa tiondelen av den tid, som tidigare atgatt for
lossning av dylika vagnar med sex mans hjalp.

Denna stdrre gaffeltruck, fig. 7, dr en krigsidé, vilken nu
kommit vl till pass for fredliga virv. Krantrucken, som kostar
cirka 25.000:— kronor, stilles t. v. till trafikanternas forfogande
avgiftsfritt.

Fig. 7.

Trafikforvaltningen hoppas, att denna moderna trafikant-
service skall linka trafikanterna fastare vid jarnvigstranspor-
terna.

Vid manga tillféllen &r det nodvindigt att »rycka» in jarn-
viagsvagnar pa ett angrinsande spar. Detta har hittills tillgatt
sa, att loket drager vagnarna och da man kommit upp i relativt
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god fart bromsas loket in for nagot égonblick, varvid kopplet
mellan lok och vagn frigires, antingen med hinderna eller med
foten, av en pa vagnens buffertar eller fotsteg staende vixlings-
karl. Detta dr ett av jirnvidgsdriftens mest riskfyllda moment.
For att eliminera dessa risker anviinda vi numera pa viaxelloken
en s. k. slangskjutskrok, fig. 8.

Fig. 8.

»Sldngskjutskroken», som upphénges i lokets eller vagnens
dragkrok, pressas nedat vid framdragningen av loket och da
angan for nagot dgonblick avstinges vid sjilva sryckens reser
sig »sldngskjutskroken» och kopplet lgser sig fran kroken utan
att nagon av personalen behéver vistas pa vagn eller buffert vid
sjilva avkopplingstillfillet.

Slangskjutskroken, som tillverkas pa egna verkstidder av
dragkrokar fran gamla kasserade vagnar, kostar cirka 30:—
kronor per styck. En liten penning fér att skydda liv och lem.

For att nedbringa de irrationella lastnings- och lossnings-
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tiderna for lastbilarna s, att den dyrbara lastbilen kan rulla i
storsta mojliga utstrickning i stdllet for att st overksam en
stor del av dygnet, har GDG provat ett s. k. halvcontainers-
system.

Det pa sin tid reklamerade containerssystemet, d. v. s. gods-
behallare vilka lastas hos trafikanten, transporteras till jérn-
vigsmagasinet, overforas till jirnvigsvagnen £. v. b. till trafikan-
tens dorr har av skilda anledningar icke kommit till ndmnviard
anvindning i Sverige.

Vi méste darfor soka andra utvigar for att nedbringa kost-
naderna for godsets dverforing till och fran jarnvég, om vi jirn-
vigsmin med berittigande skola kunna payrka att f& bibehalla
viss rayonfornuftig styckegodstrafik pa vara jarnvigar.

Verkstillda stickprov ha givit vid handen, att lastningen av
en bil med sméistyckegods tager en tid av %2—1 timme per gang
hos trafikanten och 34—1% timme for lossning och véntetid vid
godsmagasinet i Goteborg Bs. Som medeltal uppskattas last-
ningstiden till 45 minuter och lossningstiden till 60 minuter.
Detta #r alldeles for lang overksam tid for det dyrbara bil-
aggregatet.

For att om mojligt nedbringa dessa dodtider ha vi i samrad
med Tobaksmonopolet i Goteborg utfort vissa prov med pa last-
bilen uppkorda, smi, laga truckvagnar. P3 en lastbil av ordinér
storlek rymmas fyra dylika vagnar, pd mindre lastbilsflak tva
stérre vagnar. Dessa vagnar lastas direkt hos trafikanten och
overforas pa en tid av cirka 10 minuter till lastbilen.

Vagnarna &ro i stort sett av samma typ som jdrnvégens egna
magasinsvagnar. Liksom dessa #ro framhjulen anbragta pa
svingel, men dessutom — i och for storre framkomlighet hos
trafikanten — foérsedda med ldnkhjul, vilka lasas i ritt lige da
dragstangen nedfilles, fig. 9. .

Godsstoden 3ro avtagbara pa vagnens lang- och kortsidor.

Vagnarna #ro konstruerade for 1.000 kg last och viga netto
cirka 150 kg. Med hinsyn till framkomligheten i jarnvégarnas
godsmagasin maste jirnvigarna kridva viss standardkonstruk-
tion.

Vid framkomsten till godsmagasinet, ddr en sirskild port
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avdelats for bilar med truckvagnar, skjutas vagnarna antingen
av for hand fran bilflaket eller omhindertagas de av jirnvigens
truck f. v. b, till respektive jarnviagsvagnar, fig. 10. Varje vagn
dr forsedd med fack for fraktsedlar pa vagnens innehall. Man
forutsitter, att trafikanten lastar godset pa de olika truckvag-

Fig. 9.

narna i anslutning till stationens lastningstabell for de olika
kursvagnarna pa jarnvigen.

Av nedanstaende tabell framgar, att férlusten vid nagot
tillfdlle av nagot enstaka kolly icke star i nagon som helst pro-
portion till vinsten vid anvindning av truckvagnar, savida det
icke giller att transportera guld eller idelstenar. I min kalkyl
utgar jag dels ifran sa lag lastningstid som 30 minuter och dels
en lossningstid vid godsmagasinet av 45 minuter per vinda
utan, och sammanlagt 20 minuter per vinda med truck-
vagnar pa lastbilen. Korhastigheten beridlnas till 20 km/tim
och korstrickan mellan trafikant och godsmagasinet har antagits
vara 2 km.
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Dagsprestation for en 4 tons lastbil.

Utan truckvagnar Med truckvagnar
Arbete Antal a S:a Antal a S:a Anm.
vandor min min véandor min min
Lastning hos
trafikanten 5 30 150 14 10 140
Kortid 2 km
fram och ater 5 12 60 14 12 168
Lossning vid
jarnvag b 45 225 14 10 140
Summa 5 435 14 448

Anvindningen av truckvagnar okar dagskapaciteten fran
20 till 56 ton. Med 20 tons transportmingd per dag okas bilens
aktionsradie fran 2 till 12 kilometer per vinda.

Vid en kostnad av 75:— kronor per dag fér en 4 tons last-
bil kostar transporten i detta fall till jarnvigen cirka 3,75 kronor
per ton utan biltruckvagnar och cirka 1,35 kronor per ton
med dylika vagnar. Med anvindning av truckvagnar kan i
detta fall 16.800 ton transporteras mellan trafikant och godsma-
gasin per ar.

Transportkostnaderna bliva per ar:

utan truckvagn (2,8 bilar) 16.800 ton & 3,75 = 63.000:—
kronor, med truckvagn (1 bil) 16.800 ton & 1,35 = 22.680:—
kronor. Skillnad 40.320:— kronor.

Rationaliseringsvinsten, exkl. vagnskostnaderna, uppgar
saledes till cirka 135:— kronor per vardag eller cirka 40.000:—
kronor per &r.

Aven om dessa teoretiska berdkningar kunna anses vara
tendentiosa till forman for biltruckvagnarna, visar dock stor-
leksordningen rationaliseringens stora ekonomiska foérdelar.

I de godsmagasin dir de storre trafikanternas ankommande
gods uppstilles pa sirskild plats i magasinet kan godset i stéllet
liggas pd trafikantens returgiende  truckvagnar. Héarigenom
sparas ytterligare avsevird tid for lastbilen vid avhé@mtningen
av jarnvagsgods.



36

Ifragavarande transportrationalisering kan givetvis endast
ifrigakomma for de storre trafikanterna och helst da for sadana
trafikanter som befrakta ensartat gods.

Fig. 10.

Inom saval industriens som jérnvigarnas godsmagasin dgnas
mycken improduktiv tid at att med minsklig arbetskraft flytta
gods och varor. Det ir ett stindigt birande, skjutande, staplan-
de, lossande och lastande av godset. Man har ej heller tidigare
kunnat fullt utnyttja hojden i vare sig magasin eller vagnar,
endr godset i allminhet ej kunnat staplas hogre an till brost-
hojd.

For att underlidtta de interna godstransporterna i godsma-
gasinen i Goteborg, Borlinge, Falun och Givle har GDG till
vardera stéllet anskaffat en otroligt smidig amerikansk trans-
portmaskin, den s. k. gaffeltrucken, fig. 11. Den kostar cirka
12.000:— kronor. Trucken &r forsedd med en lyftanordning
framtill, s. k. gafflar, med vilken man kan plocka upp godset
samt transportera och sétta ned det ddr man vill ha det i magasin
eller jarnviagsvagn, utan minsklig hjilp.
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Vi ha forsett gaffeltruckarna med dragkrok, sa att de vid
behov #dven kunna anvindas som dragtruckar.

Vi ha anskaffat s. k. truckpallar av tra, pa vilka ett stort
antal kollin lastas. Sedan pallen ar fardiglastad kommer gaffel-
trucken och hiamtar truckpallen genom att skjuta in gafflarna
under pallen, som direfter transporteras direkt in i jarnvags-
vagnen for stuvning av godset. Pa enahanda sitt kan godset
himtas i jirnvigsvagnen, transporteras till magasinet. Detta
arbete har tidigare utforts med ett eller ett fatal kolli pa en
s. k. magasinskirra. Med gaffeltrucken transporteras cirka sex
ganger mera gods per gang #n med magasinskiirra.

Fig. 11.

For att bittre dn hittills utnyttja magasinets golvutrymme
anvindes s. k. staplingspallar av trd, vilka av gaffeltrucken
lyftas i hdjden och stillas lastade pa varandra.

Sa sméaningom #r avsikten att utnyttja dessa pallar som con-
tainers trafikanten — godsmagasinet — jirnvigsvagnen — be-
staimmelsestationen och ater.
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Vid de mindre stationerna, dir gaffeltruck ej har full syssel-
sittning dr avsikten att placera mindre handdrivna lyfttruckar
fér transport av standardiserade containerpallar, fig. 12.

Vid transport av
tyngre gods med
magasins- eller s.
k. stickkérror fore-
kommer ofta aft
kdrran slar tillba-
ka, d. v. s. hjulen
vill rulla bakat vid
sjalva lastningstill-
fallet, trots mothall
mot hjulen av las-
tarens fot. Manga
olycksfall ha ocksa
intrédffat av denna
anledning. For att
minska denna o-
lycksfallsrisk  och
oldgenhet har man
i manga fall ocksa
anvant sig av en
bakom kérrhjulen
placerad traribba.
Forutom det osik-
ra med en dylik

Fig. 12. ribba finnes en sa-
dan oftast ej till hands da den bist behdvs.

For att eliminera niamnda risker och oldgenheter ha vi kon-
struerat en enkel och prishillig bromsanordning, vilken kan
anbringas pa olika slags magasinskirror, fig. 13.

D4 kirrans kniv fores under det tunga godset nedfiilles med
foten en for bada kirrhjulen verkande bromssko.

K#rrhjulen dro da bromsade mot magasinsgolvet dnda tills
det dgonblick da godset helt vilar pa ki#rran och da kérrans
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skalmhandtag kommit i lagom héjd 6ver magasinsgolvet och i
transportliage.

I detta 6gonblick
utloser sig stopp-
anordningen auto-
matiskt och trans-
porten kan forsigga
obehindrat.

Bromsanordnin-
gen torde komma
till lika stor an-
véandning vid god-
sets stjdlpning eller
lossning fran ma-
gasinskdrran som
vid lastning.

SJ  har provat
en speciell broms-
kdrra med kugg-
kransar pa hjulens
insida, men denna
bromsanordning
forutsidtter helt ny
kirra.

Transporten av
tunga cylindriska
féremal, t. ex. gas-
tuber, har linge varit ett svarlost problem, och ofta har man
varit tvungen att i viss utstrickning lata den ske manuellt. Det
har tagit tid och dessutom inneburit risker for arbetarna, da de
tunga tuberna ldtt slinta. De arbetare torde vara litt riknade
som inte nagon gang under transport av gastuber Aadragit sig
mer eller mindre svara handskador.

Genom uppfinningen av den nya gastubkirran »ALLT»,
fig. 14, har detta problem helt bortfallit. Konstruktionen dr ba-
serad pa en uppfinning av en stationskarl i Falun, som hérde
sina kolleger bittert klaga 6ver de besviirliga gastubtransporter-

Fig. 13.
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na. Han uppfann en saxanordning pa hjul som ldser hela pro-
blemet pa ett ndstan genialiskt sdtt, och sedan har konstruktio-
nen ytterligare forbattrats.

Fig. 14.

Kérran bestar av tva handtagsforsedda skinklar, tva gum-
mihjul och en saxanordning, si konstruerad, att gripklon auto-
matiskt fattar om tuben da kidrran bdjes framat. Nar kérran
ater lyftes i korldige haller gripklon tuben i ett fast grepp, och
transporten kan &dga rum.

Lika enkelt dr det att losgora tuben efter verkstilld trans-
port. Kirran bbjes ater framat, och nar tuben nar marken loss-
nar saxgreppet automatiskt. Med en litt knyck av skinklarna
forsdttes gripklon i utgangslage for en ny transport. Utan att ha
berért tuben med hinderna har transportarbetaren kunnat
flytta tuben till onskat stille.

Transport av eyklar pa plattformer o. d. har tidigare tagit
mycket tid och folk i ansprak. Med fordel anvianda vi oss nume-
ra av en enkel cykeltransportkiirra, fig. 15, med vilken man pa
en gang framforslar ett tiotal cyklar.
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Frigorning av vagnsstolpar da vagnens last vilar hart mot
stolparna medfor ofta mycket arbete forutom att stolparna
skadas vid slag i nedre stolpindan. For att eliminera dessa ola-

Fig. 15.

genheter och for att minska lossningstiden anvianda vi nu en
enkel stolplyftare »Bacco», fig. 16.

Denna apparat kommer sirskilt till nytta vid lossning av
lang- och massaved. Lasten surras forst med kéttingar som ga
under vagnsredet och pa andra sidan mot lossningssidan spérras
kittingarna med s. k. timmerbjornar. Sedan lasten surrats pa
detta sitt kunna vagnsstolparna pa lossningssidan borttagas
utan risk for ras och da kittingarna lossas med timmerbjérnar-
na lossas en stor del av lasten utan manuellt ingripande.

Varje industriforetag av betydenhet har i allménhet nu-
mera direkt kontakt mellan ledningen for foretaget och kopa-
ren. Industriféretaget har bl. a. kontaktm#n, som ldmna képaren
rad och anvisningar om den salda produktens fordelar, hur den
skall anvindas, underhallas och ev. forbdttras. (Ex. ASEA:s
rad och anvisningar betriffande elektrolok o. d.).
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Med hiénsyn till att transportarbetet dr en sa dominerande
konstnadsfaktor i det slutliga produktpriset fragar man sig om
jarnviigarna, sasom siljare av transportarbetet vidtagit enahan-

Fig. 16.

da kontaktatgiarder
som framtvingats
vid de enskilda in-
dustriforetagen.
Tyvarr maste fra-
gan besvaras med
nej.

Storsta orsaken
till att nu namnd
kontakt icke till-
kommit for ldnge
sedan ar sidkerligen
beroende pa att
sjdalva transportar-
betet icke beaktats
som en rent tek-
nisk uppgift, det,
ur allmin jdrn-
vigssynpunkt sett,
bristande samarbe-
tet mellan de vid
jirnvigarna tidiga-
re stringt atskilda
ban-, maskin- och

trafikavdelningarna, ddr baningenjorerna ritat och konstruerat
bangéardar och byggnader utan tillricklig kontakt med de — pa
nagra fa undantag nir — icke tekniskt liktdnkande och ej
heller for den rent tekniska rationaliseringen utbildade trafik-
inspektorerna. Den vidxande pappersfloden och de oekonomiskt
stora trafiksektionerna ha i ménga fall ocksa lett till att trafik-
inspektoren numera blivit en till hogre resp. ldgre instanser
remitterande kontorschef. Han har med andra ord sagt icke tid,
dven om han har vilja, intresse och liggning att dgna sig &t
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rationalisering av de i transportarbetet ingdende olika tekniska

detaljoperationerna, vilket jag anser vara en av trafikinspek-
torernas frimsta arbetsuppgifter.

Jag skall icke spilla mera ord pa att soka orsakerna till de
sikerligen kinda och nu radande oligenheterna utan i stillet
s6ka limna forslag till bittring.

Med undantag for den rent taxe- eller tidtabellsmissiga in-
formationen, som de i trafik- eller kommersiell tjinst utbildade
trafikombuden prestera hos trafikanten limnas denne praktiskt
taget endast upplysningar av stationerna om tigtider och frakt-
kostnader. Fér att skapa jirnvigens sgood wills kriver tids-
ldget en utkning av informationstjénsten i likhet med vad de
storre industriféretagen i landet ansett vara nodvindigt. Denna
nya informationstjénst i form av tekniska kontaktmin mellan de
storre trafikanterna och jérnvigsledningen bor givetvis vara ett
komplement till nuvarande kommersiella trafikombudstjinst.

Kontaktminnens arbetsuppgifter skulle i huvudsak besta i
att samrada med trafikanterna om:

lampligaste lastnings- och lossningssitt i trafikantens ma-
gasin eller upplagsplatser med anvindning av moderna meka-
niska hjilpmedel, (lastningspallar, truckar, kranar, containers
o.d.),

bésta transportmedel och kostnaderna harfor till och frén
jarnvig. Undersokning om samkérning o. d.,

atgirder for snabbare godsutbyte vid godsmagasin och fri-
lastplan medelst anviindning av hel- eller halvcontainers, last-
ningspallar, gaffeltruckar samt ldmpliga autokranar for det
tyngre godset vid kaj och frilastplan,

vagnomloppstiden med h#nsyn till bl. a. snabb lastning,
lossning och vixling. Betydelsen av att nedbringa vagnspengar-
na. (Om omloppstiden fér halva GDG godsvagnspark kan ned-
bringas med ett dygn innebér detta en 6kning av den Oppna
vagnsparken med c:a 10 % och dkning av bruttoinkomsten med
teoretiskt sett c:a 35.000:— kr per dag eller c:a 10 milj. kronor
per &r.),

lampliga vagntyper for olika slags gods,
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insdttning av Aatergingsvagnar med tillhérande presen-
ningar,

sparanordningar till och inom trafikantens omrade,

limpliga vixellok for trafikantens eget vaxlingsarbete,

sparbundna eller icke spdrbundna transportanordningar
inom trafikantens omride. Jeep eller traktor fér vagnvixling
och interna transporter med sldpvagnar,

anordningar for omlastning av gods mellan normal- och
smalspar samt
~ trafikanternas dvriga 6nskemal ifrdga om jarnvégens trans-
portarbete och de lokala anordningarna.

I de flesta fallen erfordras for god kontaktsamverkan icke
langvariga, tekniskt-vetenskapliga utredningar om till kontakt-
min utses tekniskt utbildade och tekniskt-ekonomiskt ténkande
personer med fantasi, flykt och idérikedom parat med en del
»sunt bondférnuft.

D& de huvudsakliga arbetsuppgifterna sammanhinga med
driftsavdelningens dagliga goromal bora kontaktménnen vara
direkt understillda chefen for driftstjinsten och bilda ett de
olika avdelningarna sammanhallande organ i kontaktarbetet
for att avdelningarnas expertis m& kunna utnyttjas i det helas
tjanst.

Ungefir var fjortonde dag bora kontaktménnen eller deras
foretradare redogora for sitt arbete infor de di samlade avdel-
ningscheferna.

Som jag borjade si slutar jag med min uppfattning att tek-
nisk syn p4 storleksordningen i arbetsuppgifterna och det eko-
nomiska slutresultatet i bl. a. jarnvigarnas godstrafikarbete
skulle medfora alla fordelar men inga som helst nackdelar.
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