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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 227. 1948

Protokoll fort vid Sveriges En-
skilda Jarnvédgars Ingenjorsforbunds
ordinarie arsmote i Atvidaberg och
Vastervik den 25—26 oktober 1948.

Den 25 oktober 1948.

Samling skedde vid jarnvigsstationen i Atvidaberg, dir ca
30 st. av Forbundets medlemmar mottes och omhiindertogos av
direktor R. Vogelgesang och disponent W. Jiilling i Atvida-
bergs Sparvixlar och Signalfabriks Aktiebolag.

Sedan pa inbjudan av "ASSA” pa Atvidabergs Hembygds-
gard under sirdeles kordiala former intagits lunch — varunder
direkttr Vogelgesang hilsade Forbundets medlemmar vilkom-
na och uttryckte Bolagets gliadje och tillfredsstillelse att ater
efter tjugofyra ars forlopp fa se Forbundet och dess medlem-
mar pa besbk och fa tillfille att visa sina anlidggningar och till-
verkningar, dvensom limnade en kort redogorelse for Bolagets
tillkomst och utveckling under de gangna aren, Bilaga !., samt
trafikchefen Granfeldt framférde Forbundets tack for Bolagets
vinlighet att taga emot och visa sina anliggningar &dvensom
for visad géstfrihet under maltiden — uppdelades medlemmar-
na i nagra grupper, vilka under ciceronskap av Bolagets di-
rektor, overingenjor och tjinstemién besdkte och studerade de
skilda verken och anlaggningarna, dvensom tillverkningarna
utomhus, vilket allt sakkunnigt och ingaende beskrevs och de-
monstrerades.

Kl. 16,51 skedde avfdard till Vistervik i av Norsholm—
Vistervik—Hultsfreds Jarnviagars Forvaltning vialvilligt  till
forfogande stillt extratag, och under resan till Vistervik avholl
Forbundets styrelse sedvanligt sammantriade. Efter ankomsten
till Vastervik intogs pa Stadshotellet didrstides, pa inbjudan av
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Jarnvigsbolaget, gemensam middag. Under middagen, dér
virdskapet utévades av trafikchefen H. Westeson, hilsade
denne TForbundets medlemmar vilkomna till Vastervik, dar
nagot méte tidigare under Forbundets tillvaro ej avhallits.
Trafikchefen Granfeldt framférde Forbundets och dess med-
lemmars tack for vilkomsthilsningen, det varma mottagandet
samt for virdskapet under maltiden.

Den 26 oktober 1948.

I stralande vackert senhiostviider skedde samling vid
Stadshotellet i Vistervik, varifran kl. 9.00 avfdard skedde i av
Jirnvigsbolaget till forfogande stilld buss till Aktiebolaget
Slipmaterial — Naxos. Didr mottogos Forbundets medlemmar
av disponent Oss. Nilsson samt foretagets ingenjorer och
tjinstemin, och efter ett kort anférande av disponent Nilsson
med en redogirelse for foretagets tillkomst och utveckling,
Bil. 2., foretogs genomgang av och bestk vid bolagets olika
anldggningar. Tillverkningarna dir, bestaende av slipskivor i
olika storlekar och hardhetsgrader for de mest skilda @nda-
mal, t. 0. m. fér skiirning av knickebrid, besagos, dvensom det
nyinredda och till ytterlighet utrustade laboratoriet.

Efter avslutat besdk i Slipfabrikens anldggningar samlades
medlemmarna i anldggningens foreldsningssal, dar ingenjor
Giista Fredriksson holl ett synnerligen intressant foredrag, be-
titlat »Nagot om modern sliptekniks. Bilaga 3.

Efter bestket vid Slipfabriken foretogs i buss fird genom
staden och dess nirmaste omgivningar, varefter kl. 12.00 ett
bestk avlades vid Visterviks Tindsticksfabriks anldggningar,
beliigna vid norra stranden av hamnbassingen. Dar mottogos
Férbundets medlemmar av disponent E. Agren och verkmés-
tare J. Quist, vilka sadsom ciceroner forde medlemmarna, upp-
delade i ett par grupper, genom storre delen av fabriksanlédgg-
ningarna. Forbundets medlemmar fingo har tillfdlle att félja
tillverkningen fran den raa stocken fram {till den fardiga tind-
stickan, vederbdrligen inlagd i ask och paket samt emballerad
for vidare export till frimmande lander. Tandsticksmaskiner-
nas ej blott enorma produktionsférmaga utan ock deras finur-
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liga konstruktion ifrdga om tillverkning, hopsittning, sortering
och utsortering m. m. blev vederborligen beundrad; en del av
maskinerna verkade nistan »téinkandes.

K1. 14.30 samlades c:a 30 st. av Forbundets medlemmar &
Stadshotellet i Vistervik till avhallande av ordinarie arsmétet.

§ 1L

I franvaro av Forbundsstyrelsens ordférande oppnades
motet av Styrelsens vice ordférande, direktsr Hj. Lundqvist,
som onskade de nirvarande vilkomna.

En sirskild vialkomsthilsning riktades till de representan-
ter for de tidigare under métet bestkta industrierna i Atvida-
berg och Vistervik, vilka kommit tillstddes till motet.

Direktor Lundqvist utsdgs diarefter att leda dagens mo-
tesforhandlingar.

§ 2.

Att jamte ordforanden justera protokollet frdn dagens mote

utsdgos herrar C. A. Landin och A. Rydberg.

§ 3.

Pa forslag av styrelsen beslot motet enhilligt att till aktiv
ledamot av Férbundet invilja trafikchefen H. Westeson, Nors-
holm—Vastervik—Hultsfreds jarnvigar.

§ 4

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
Styrelsens berittelse 6ver Forbundets verksamhet under ar
1947,

- § 5.

Ordféranden féredrog sarskilt ur Styrelsens berittelse upp-
giften om att under verksamhetsaret 1947 férbundsmedlemmar-
na, f. trafikchefen J. Persson, f. maskiningenjéren E. B. Héjer
och f. trafikchefen L. V. Stdhle avgitt med déden.

Ordforanden bragte i erinran de avlidnas giarning inom
Forbundet, varvid sarskilt namndes allt vad trafikchefen
Stahle tidigare gjort och betytt fér detsamma. Stihle hade varit
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en av Forbundets stiftare, samt ledamot sedan dess; han hade
sedermera sisom sekreterare, vice ordférande och ordférande
i Styrelsen under skilda perioder med stort och outslackligt in-
tresse verkat for Forbundets fromma och flitigt deltagit i dess
arbete. Sedan ar 1933 hade Stdhle varit en av Forbundets
Hedersledaméter.

De avlidna #gnades en tacksamhetens hyllning och frid
lystes 6ver deras minne.

§ 6.

Foredrogs revisorernas berdttelse, avseende Férbundets
verksamhet under ar 1947, vilken berdttelse med godkinnande
lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade métet
Styrelsen och dess kassaférvaltare ansvarsfrihet for 1947 ars
verksamhet och forvaltning.

§ 7.
Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna
Styrelsens berittelse over Férbundets Stipendiefonds verk-
samhet under ar 1947.

§ 8.

Foredrogs revisorernas berittelse, avseende Stipendie-
fondens verksamhet under ar 1947, vilken ber#ttelse med god-
kannande lades till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade motet
Styrelsen och dess kassaférvaltare ansvarsfrihet for 1947 ars
verksamhet och férvaltning.

§9.

Meddelade ordfsranden att Styrelsen vid sammantride be-
slutat foresla métet, att antalet ledaméter i Styrelsen for tiden
till och med féljande ars ordinarie méte skulle vara sju; vilket
dven blev métets beslut.

§ 10.

Valdes av motet, med acklamation:
till ledamoter i Styrelsen for verksamhetsaret 1948—1949:
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herrar Granfeldt, Hedin, Landin, Lundberg, Lundqvist, Ny-
strom och Rydbergh.

till suppleanter i Styrelsen for samma tid: herrar Hojer
och Laurell.

till revisorer for kalenderaret 1948: herrar Schmidt och
Ahlberg.

till revisorssuppleant for samma tid: herr Hardstedt.

§ 11.

Meddelade ordféranden, att till Stipendiefondens styrelse,
till dess sammantride dagen forut, inkommit fyra ansékningar
om erhallande av stipendier, och hade styrelsen av dessa be-
slutat bevilja:

forste maskiningenjoren A. Rydbergh ett stipendium om
1000:— kronor, for att utomlands, och da huvudsakligen i
Schweiz, men eventuellt dven i norra Italien, studera det aktu-
ella flanssmorjningspproblemet vid jarnvigarna.

baningenjoren T. Strom ett stipendium om 1000:— kronor,
for att i Sverige och Schweiz bedriva studier av det pa senare
ar starkt skade slitaget av riler och hjulflinsar, dess uppkomst
samt bantekniska atgidrder fér dess minskning.

overingenjoren E. Hedin ett stipendium om 500:— kronor,
for uppsamling av gjorda ron samt forskningar rérande de vid
jsrnvagarna anvinda barfjddrarna, deras berdkningsgrunder,
utforingssiatt och dimensionering.

§ 12

Meddelade ordfsranden, att berittelser 6ver verkstéllda
studieresor och utfoérda undersokningar inkommit fran For-
bundets stipendiater, herrar

S. Kullenberg, om jordévergangsmotstand;

A. Karlstréom, om signal- och siikerhetsanordningar vid de
schweiziska statsbanorna;

G. Johnsson, om tekniska hjilpmedel for jarnvagarnas
godstransporter.

Stipendieberittelserna komma att tryckas och utsindas
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till Forbundets medlemmar, men innan sa sker kunna berittel-
sernd fa lanas efter hiinvindelse till Férbundets sekreterare.

§ 13.

Ldmnade ordféranden en kort redogorelse for de forhand-
lingar som forts med ledningen for Statsbanornas Ingenjors-
forening rorande Ingenjorsférbundets kommande uppldsning
och uppgaende i Ingenjorsforeningen, samt medlemmarnas i
Forbundet ddrav beroende intriide i Statsbanornas Ingenjors-
férening.

§ 14.

Hollo forste baningenjoren C. A. Landin och férste maskin-
ingenjoren A. Rydbergh vardera ett kortare inledningsanfoéran-
de rérande smérjning av riler och hjulflinsar fér minskning av
slitaget. Bilagor 4 och 5.

Efter de inledande féredragen uppstod en stunds diskus-
sion, varunder forutom foredragshallarna yttrade sig trafikche-
fen Ahlberg, ingenjor Ahlberg vid Signalbolaget, 6veringenjor
Lagergren, maskiningenjor Bergsten och maskiningenjor Hard-
stedt.

Efter diskussionens slut framforde ordféranden Forbundets
tack till de bada inledarna av féredragen, och uttryckte férhopp-
ningen om att denna mycket viktiga fraga méatte genom det
uppslag som hir tagits bringas till utveckling och 16sning, till
gagn for jarnviagarna och dess ekonomi.

§ 15.

Nista foredrag holls av signal- och elektroingenjoren A.
Karlstrom, och handlade om ”Motiverad utvecklingslinje for
signal- och sikerhetsanlaggningar”. Bilaga 6.

Det intressanta foredraget, som berorde ett for jarnvagarna
vitalt och ekonomiskt betydande sptrsmal, gav anledning till
en kortare diskussion, vari férutom foéredragshallaren yttrade
sig byradirektor Karsberg vid S. J. och ingenjor Ahlberg vid
Signalbolaget.

Efter avslutad diskussion framforde ordféranden Forbun-
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dets tack till foredragshallaren for det intressanta och givande
foredraget, vilket belyste en for jarnvigarna betydelsefull sak,
berdrande ej blott trafiksdkerheten utan ocksd i mycket hog
grad ekonomien. .
§ 16.

Da vidare ej forekom forklarades motet avslutat.

KI. 18.00 samlades Férbundets medlemmar, jamte inbjudna
giister fran Jirnvagsforvaltningen och de industrier som under
motesdagarna besokts, till gemensam middag & Stadshotellet i
Vastervik.

Under middagen, dir Forbundets vice ordférande direktor
Lundqvist presiderade, framférde denne Férbundets tack till
Jarnvigsforvaltningen for den vilvilja och gistfrihet som under
bestket i Viastervik visats Forbundet och dess medlemmar, till
de nirvarande industrirepresentanterna fér de bestk som For-
bundets medlemmar fatt avligga vid de av dem foretradda In-
dustrierna, samt till foredragshallarna for deras intressanta fo-
redrag och inldgg vid arsmétesférhandlingarna.

Gisternas tack for maltiden uttalades av disponent Oss.
Nilsson.

Den 27 oktober 1948.

I en av Jarnvigsforvaltningen till forfogande stilld rilsbuss
skedde aterfirden fran Vistervik for de flesta métesdeltagarna;
bussen avgick tidigt pA morgonen. Under férden, vilken fram-
gick anda till Norsholms station, hade firddeltagarna tillfdlle att
beskada ej blott jirnvigsanliaggningen och banan, som slingrar
sig fram genom skogar och &ppna marker, genom stora industri-
bygder, mellan hsjder och sjoar, utan ock den fagra bygd som
banan genomldper, Tjustbygden. -

Vid protokollet:
Goran Nystrom
Justeras:
Hj. Lundqvist.
C. A. Landin. ,

Ake Rydbergh.



Bilaga 1.

Atvidabergs Sparvixlar & Signalfabriks Aktiebolag.

Jag beder att & Atvidabergs Sparvixlar & Signalfabriks
Aktiebolags vignar fa hilsa Sveriges Enskida Jiarnvagars In-
genjorsforbund och dess medlemmar pa det hjirtligaste vil-
komna, och beder ock att fa uttala ett varmt tack for att Forbun-
det velat hedra »ASSA» med ett besok.

Forbundets medlemmar torde sikerligen komma att fin-
na att ASSA sedan ar 1924, d. v. s. aret for Forbundets forega-
ende besok hir, fordndrat sig i ménga hinseenden. En kort
historisk Gverblick 6ver ASSA:s utveckling fran en liten monte-
ringsverkstad till det stora foretag det i dag &r torde darfor ma-
handa vara av intresse.

Omkring ar 1908 raddde en lantlig idyll pd den plats i At-
vidaberg, dir sedermera en liten verkstad — »Atvidabergs Vagn-
& Fabriksaktiebolags — byggdes. Denna verkstad forvirvades
ar 1917 av ingenjor M. Ticklind, innehavare av firman Jean L.
Roths Eftr., Stockholm, fér att i denna kunna montera och #ven
i mindre skala tillverka signalsikerhetsanliggningar for de
svenska jarnvigarnas behov, huvudsakligast efter Max Jiidels,
Braunschweig, konstruktioner; senare #ven efter S. J:s och eg-
na konstruktioner.

Efter forra viérldskriget slut uppstod si onskan, att dven
upptaga tillverkningen av sparvixlar och viandskivor. Firman
Técklind, respektive dess féregdngare Jean L. Roth, hade som
bekant sedan flera &rtionden tillbaka representerat Joseph
Vigele A/G, Mannheim, en av Tysklands allra #ldsta sparvixel-
fabriker, samt importerat dess tillverkningar. P4 grund av de
mangariga vinskapliga forbindelserna med Végele stillde sist-
namnda firma sina stora erfarenheter till forfogande. Under
aren 1923—1924 byggdes sd sparvixelverkstaden hir, med en
rétt sa forndmlig maskinutrustning och kapacitet. Bolagets namn
blev da Atvidabergs Sparvixlar & Signalfabriks Aktiebolag,
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forkortat till ”Assa”. Tack vare stor forstdelse och fortroende
fran Statens och Enskilda jirnvigars sida kunde det unga bo-
laget glddja sig it framgang.

Sa foljde efter nagra ar den stora allménna krisen i Sveri-
ges industri, vilken dven for ASSA:s ledning medférde den be-
kymmerfulla fragan: Hur skola vi kunna behélla var specialut-
bildade personal? Den maskinella utrustningen var i viss mén
lamplig for tillverkning av jarnkonstruktioner, och d& upptogs,
fastin det fran bérjan endast var tinkt som en bufferttillverk-
ning, tillverkningen av platskjul, magasinsbyggnader och lik-
nande, vilken gren dock s& sméaningom utvecklat sig till en hel
avdelning. ASSA:s platskjul dro &ven numera ritt si kénda i
landet.

Under nimnda kristid uppenbarade sig dock for ASSA dven
andra tillverkningsmojligheter. Ingenjor Tacklind var person-
ligen med en mindre kapitalinsats redan tidigare intresserad i
Stlvesborgs Motor- och Lubrikatorverkstad, vilket foretag fort
en fortvivlad kamp mot utlindsk konkurrens for sina hogtrycks-
smorjningsapparater. Visserligen var en dylik finmekanisk till-
verkning med sina erforderliga ytterst fina toleranser nagot
helt annat #n t. ex. sparvixlar eller jirnkonstruktioner, men ef-
ter en ingdende undersokning pa platsen for tillverkningen be-
slots dock ar 1928 att férvirva denna och att forflytta den till
Atvidaberg, jimte en del av den specialutbildade personalen.
Detta beslut, att upptaga tillverkningen av smdrjapparater, vi-
sade sig snart vara av mycket stor betydelse for ASSA:s utveck-
ling; centralsmérjning av motorer, kompressorer, verktygsma-
skiner, kranar m. m. var ett aktuellt problem och &r sa allt
fortfarande. Den nya finmekaniska verkstaden — ASSA:s lubri-
katoravdelning — blev snart stérre och storre. Ett stédndigt
vixande behov av modernaste precisionsmaskiner medférde i
sin tur behov av nya utrymmen, d. v. s. nya maskin- och mon-
teringshallar, nya foérrdd, malnings- och kontorsbyggnader, vi-
dare utskning av huvudkontoret savil hir som i Stockholm
m. m. Den finmekaniska maskinella utrustningen mdjliggjorde
vidare tillverkningen av andra artiklar, sdsom oljeeldnings-
pumpar, branslepumpar med insprutningsanordningar och mun-
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stycken, spinnpumpar fér cellull- och konstsilkefabrikationen
m. m.

De genom kriget avbrutna utlandsférbindelserna hava kun-
nat aterknytas och ASSA levererar numera aterigen sina appa-
rater till sivil europeiska som andra kontinenters linder.

Men &dven pa det ursprungliga omradet — signalmateriel —
stdr utvecklingen ej stilla, utan dir goéras fortfarande nya kon-
struktioner for att halla jamna steg med moderna fordringar.
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Bilaga 2.

Jag hilsar herrar jirnvigsingenjorer hjirtligt vélkomna
till AB Slipmaterial-Naxos.

Detta foretag, som sedan 1940 tillhér Hoganiskoncernen,
" har fabriksanldggningar pa tre stillen:

i Vistervik, for tillverkning av slipskivor och liknande
slipkroppar samt mek. verkstad for tillverkning av slipmaski-
ner; tidigare dven for tillverkning av lokomotorer, de forsta i
landet, vilken tillverkning dock numera &ar nedlagd;

i Lomma, fabrik for tillverkning av slipskivor;

i Baskarp, fabrik for tillverkning av slipduk och slippap-
per. .

Dessutom har Hoganisbolaget smalt- och krossverk for
framstédllning av slipmedlen elektrokorund och kiselkarbid i
Hogands och Trollhdttan, o6ver vilka fabriker dverinseende
utdvas hérifran.

Den forst tillkomna fabriken #r den i Baskarp, som star-
tades 1895 under namn av AB Svenska Naxos. Lommafabriken
tillkom tio &r senare under namn av Amerikanska Smirgel-
skivfabriken och férviarvades av den forstnimnda i borjan pa
20-talet. AB Slipmaterial grundades hir i Vistervik 1913. Efter
det att Hoganidsbolaget forviarvat aktierna i de bada bolagen
sammanslogs dessa till ett med namn AB Slipmaterial-Naxos.
Detta blev av mycket stor betydelse sdrskilt under den senaste
krigstiden, d& genom de samlade resurserna och den egna ra-
varuproduktionen trots avspirrningen landets forsorjning med
de livsviktiga slipmedlen kunde tillgodoses i tillrdcklig omfatt-
ning. Detta forutan hade t. ex. de vildiga rustningarna knap-
past kunnat genomféras. Huvudparten av landets behov av
slipskivor och andra slipmedel tillgodoses alltjimt av vart f6-
retag, varjamte dven en ansenlig mangd exporteras.

I utvecklande syfte bedrives vid vart féretag en intensiv
forskning rérande savil slipmedlen som slipningens teknik.
I samband med sliplaboratoriet bedrives dven kursverksamhet
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for fordjupande av yrkesskickligheten och insikterna i slip-
ningens problem.

Vi vill hoppas, att herrarna skall f& nidgon behallning av
studiebestket hir, och nu 6verlimnar jag Eder -till ciceronerna
for att i grupper foreta en rundvandring genom anliggningarna.
Direfter kommer ingenjor Fredriksson, chefen foér Sliplabora-
toriet och sliparskolan, att halla ett foredrag om »Modern slip-
teknik».
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Bilaga 3.

Modern slipteknik.

Att kunna limna nagot mera dn en mycket kort overblick
over den moderna slipteknikens alla problem och verksamhets-
omraden ar tyvarr ogorligt. Slipning av i dag &r minst sagt om-
fattande. Man slipar i dag ungefir vad som helst, och vi kunna
knappast taga ett foremal i handen utan att kunna konstatera,
att det for sin framstillning varit direkt eller indirekt beroende
av slipning. Pa vara verkstdder slipa vi gingtappar, maskindelar,
kugghjul och tio tusentals andra artiklar. Man anvinder slip-
skivor pa vara restauranger for att skala potatis med, jag har
sjalv varit med om att slipa damhattar och herrhattar med slip-
skivor, jag har slipat tyg till regnkldder i Norrképing och kon-
servburkar i Surte. Jag har dven varit med om att slipa kris-
tallvaser i Orrefors och reservoarpennor i Halmstad.  Allt som
over huvud taget har en sadan konsistens, att det tal att ta i,
hearbetas oftare #n man tror med slipskivor. Tegel och sten, tra
och gummi, lader, papper och bakelit samt ett otal andra dmnen,
forutom jarn och stal samt de olika metallerna, utgora i dag ob-
jekt som slipteknikern maste intressera sig for, och vars olika
bearbetningsproblem han maste losa.

Vi ha har pa vart sliptekniska laboratorium till uppgift att
forsoka klarligga de olika omstindigheter, som sammanhinga
med skilda slipproblem. Jag vill icke pasta att vi lyckats 16sa
alla dessa problem, men att vi kommit ett litet tuppfjat pa den
ratta viagen torde vara oomtvistligt. Vart arbete omfattar stu-
diet av det spanavskiljande forloppet vid slipningen samt det
satt, pa vilket maskiner, slipskivor och arbetsstvcken reagera
under sjalva slipningsproceduren. Som man kan forsta, dr detta
amne synnerligen omfattande och kriaver aratal av talmodigt
arbete, innan nagra resultat av virde kunna framkomma. Vi
anvianda oss vid vara undersokningar utav de kinsligaste mait-
instrument som sta att {a, och vartefter mittekniken utvecklas
bli ju vara méjligheter for att upptacka mycket sma variationer
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allt storre. Just sidana sma variationer och for 6gat icke mark-
bara férandringar kunna ge oss en viktig handledning i vart ar-
bete att tringa in i slipningens olika problem. Dagens hégt ut-
vecklade mitteknik ha vi att tacka for de framsteg vi kunnat go-
ra och de mdjligheter vi ha att hidrigenom mita deformationer i
slipmaskiner, ytfordndringar pa arbetsstycker och en hel del
andra for icke fackmannen ganska obetydliga fenomen. Mattek-
niken har dérfér i var verksamhet fatt ett ganska stort utrymme,
och som herrarna sjilva ha sett vid genomgangen av vart sliptek-
niska laboratorium, #r var mitutrustning relativt omfattande
och dessutom i hdg grad precisionsbetonad.

Vart forskningsaarbete hir och den samtidigt hirmed allt
intensivare serviceverksamheten har tydligt visat oss vilka sva-
righeter industrien som regel kiimpar emot, och vi ha i manga
fall kunnat klarligga de omstindigheter som varit orsak till ett
mindre lyckat resultat. S3 smaningom har det kristalliserats ut
tre olika faktorer, som visat vig vara de tre stora stotestenarna.
Dessa #dro skérpning, vibrationer och kylvitska. Om vi stanna ett
ogonblick infor dessa tre olika forhallanden, kan man da i
forsta hand konstatera, att skirpningen av en slipskiva oftast
utféres pa felaktigt sdtt. Man anvinder sig av trubbiga och ut-
slitna diamanter, som kanske dessutom #ro infastade i diamant-
hallare, vars stadga icke alls ir tillriicklig. I sidana fall uppnar
man med skérpningen ingalunda de resultat som man har av-
sett, utan gor snarare slipskivan mindre liampad for sin arbets-
uppgift &n vad den var innan sk#rpningen foretogs. Skirp-
ningen dr & andra sidan nédvindig, delvis for att aterstélla slip-
skivans form; den blir nimligen under slipningen orund; och
forlorar vid profilslipning sin ursprungliga profil. En annan
uppgift som Avilar skirpningen #r att aterstilla slipskivans
skdrforméga. For att detta skall kunna ske maste den anvinda
diamanten vara skarp och spetsig, och vidare maste den vara
fastsatt pa sddant sétt att vibrationerna i densamma bli omirk-
liga. Forst dd har man utsikter att nad ett resultat, som mdjlig-
gor att slipskivans hela effektivitet utnyttjas for produktivt
arbete. Jag skulle garna vilja rdda de herrar som syssla med
slipning, att dgna diamanterna all mdjlig uppmérksamhet. Man
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maste ocksd komma ihag att diamanten #r rent kol och oxide-
rar litt vid hog temperatur. Vid skdrpningen uppstar i kontakt-
stillet slipskiva/diamant en mycket hdg temperatur, som gor
att diamanten girna oxiderar. Det uppfattas i regel som en nét-
ning, men man har visat att ndtningen av diamanten &r tamli-
gen liten, under det att oxidationen av densamma oftast ar
ganska stor. Det #r darfér nédvindigt att under skdrpningen
spola diamanten med kylvitska, vilken skall tillforas i riklig
mingd och pa sddant sitt, att diamanten under hela skirp-
ningsforloppet halles val kyld. .

Utom diamanten finnes ju dven ett ganska stort antal and-
ra skarpningsverktyg, som det emellertid skulle fora for langt
att nirmare berdra hiar. Som regel giller emellertid att skérp-
ningen skall utféras omsorgsfullt och med iakttagande av alla
de forsiktighetsmatt och Aatgirder, som #ro nédvindiga for att
skarpningen skall bli tillfredsstallande.

Vibrationer dro slutligen en annan killa till manga besvér-
ligheter. I forsta hand giller det naturligtvis att man undviker
obalanser i maskinen, och en sddan obalans av stérsta betydel-
se ar slipskivan. Dess rotationshastighet ar oftast hdg, och en
relativt liten statisk obalans kan orsaka ganska stora dynamis-
ka pakinningar i maskinen. Slipskivan skall ddrfor utbalanse-
ras omsorgsfullt, och den arbetstid som nedligges for detta
ir en vil anvind tid. Det finns emellertid andra roterande de-
lar i en slipmaskin &n sjidlva slipskivan, och de bora alla om-
sorgsfullt kontrolleras. Man far icke glémma brytrullar och
remskivor, icke heller den elektriska drivmotorn eller andra
roterande delar, vilka allesammans kunna vara upphov till for
slipningen skadliga vigrationer.

. En annan omstédndighet av storsta betydelse #@r storningen
fran de omkringstdende maskinerna. Man inser nog icke alltid
hur farligt det kan vara med dylika storningar. De undersok-
ningar som vi utfort, dels hos ndgra av vara kunder, dels dven
pa vart eget laboratorium, ha visat att uppstéllningen av slip-
maskinen maste dgnas mycket stor omsorg. Om detta icke sker,
kommer omkringstdende maskiner att pad ett mycket skadligt
satt paverka slipningsforloppet. Slipmaskinen skall déarfor helst
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monteras pa fristdende fundament men kan #ven monteras pa
gummibussningar, i vilket fall man emellertid gor klokast i
att konferera med en fackman innan monteringen verkstilles.
Man kan ndmligen mycket ldtt fa ett alldeles motsatt resultat.
Den gamla uppfattningen att maskinerna skola bultas fast vid
golvet &r numera helt ur virlden. Det visar sig namligen att
man i sidana fall litt kan fi resonanssvingningar i maskinen,
vilket bor undvikas.

Problemet uppstéllning av slipmaskiner dr emellertid inga-
lunda litt. Det dr dock av en s&dan vikt och betydelse att det
icke bor negligeras, och for dem av herrarna som ha anled-
ning att syssla med sddana problem skulle jag girna vilja fram-
halla, att de kostnader som nedligges pa en férnuftig uppstill-
ning av slipmaskinerna i regel mycket snabbt betalar sig,
dérigenom att saval skivforslitning som arbetskvalitet blir
gynnsammare,

Nista stora stotesten for sliparna &r i regel kylvitskepro-
blemet. Det giller hir dels tillfésrseln av kylvitska, dels dven
kylviatskans sammansittning och kylvitskans renhet. Speciellt
den sista omsténdigheten torde vara den som det syndas mest
emot. Ingen kan ana vad det betyder for ett gott slipresultat,
att kylvitskan &dr ren och fri frdn frammande fororeningar.
Det hinder ibland att man kan fa se kylvitsketankar, som &ro
tamligen fulla med smoérja av allehanda slag, och det &r givet
att nédr dylika partiklar komma fram till kontaktpunkten mellan
slipskiva och arbetsstycke kunna de orsaka svara repor och
helt spoliera ett noggrant arbete. Fornimliga filter finnas att
tillga i handeln och béra anvindas. Kylvitskan skall bytas
ganska ofta, och ju finare yta man vill ha pa sina arbetsstycken,
desto oftare fir man byta kylvitska. Kylvitskan skall alltid
tillféras i riklig méngd, vilket ofta icke #r fallet, dirfor att ar-
betaren drar sig for stinket som girna uppstir. Bittre an att
strypa pa kylvitsketillforseln dr emellertid att forse maskinen
med nédvindiga stidnkskydd. Att ritt sammansittning pa kyl-
vétskan anvindes &r givetvis en annan faktor av betydelse.
Hiér kan man fran oljefirmorna fi& ménga goda rad och anvis-
ningar, och lampligast dr att man prévar nagra olika typer av
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kylvitskor samt anvinder sig av den som &r lamligast for ens
eget behov. Att ge nigra rekommendationer i detta fall dr svart,
sarskilt darfor att bland de kylvitskor som skola anvindas i
form av emulsioner, kvalitetsskiljaktigheterna dro ganska rin-
ga. Att darfor framhalla ndgon framfér de ovriga dr bade svart
och olampligt.

Vid vissa operationer anvindes t. 0. m. ren olja, vilket ar
till mycket stor fordel i de fall dd man onskar sdrskilt fin yta.
Oljan visar sig ha en smoérjande effekt, som dels bidrager till
att minska den vid slipningen uppstdende varmemingden, dels
Hven gor att kornens arbete sker under gynnsammare beting-
elser. Oljan ar ddremot en dalig vdrmeledare och fér sédana
operationer, dir den utvecklade vdrmemingden nédvéndigtvis
maste bli hog, bor man hellre anviénda sig av en emulsion eller
eventuellt rent vatten med tillsats av rostskyddande kemikalier.

Jag har nu férsékt att géra en mycket, mycket kortfattad
sammanstillning av de huvudproblem som méter slipteknikern
vid hans arbete. Utom de hir omnimnda orsakerna finnas
givetvis ett otal andra som oférdelaktigt kunna inverka pa ett
slipresultat, och som gor att man har svart att inse fordelarna
med slipning. P4 senare tid har emellertid en hel del revolu-
tionerande saker framkommit, som Oppnat nya vigar for slip-
ningen som arbetsmetod. Vid mitt bestk i London fér nagon
méanad sedan hade jag tillfille att bl. a. se denna lilla mot-
standsplat, vilken dr utférd enligt en ny slip- och skarpnings-
metod. De djupa inskirningarna i platen dro gjorda med slip-
skivor, skirpta pd sddant sitt att motsvarande form bildas i
slipskivan. Man har t. o. m. kunnat géra detta arbete i konkur-
rens med stansning, som hittills varit det vanliga. Ytterligare
ett otal andra arbetsstycken kunna framstillas enligt denna
metod, dir svarigheterna tidigare framst ha legat i att bibringa
skivan den riktiga formen. Man kan vaga det pastiendet, att
det for nirvarande formligen jdser pd det sliptekniska omra-
det, och vi kunna med sikerhet vanta relativt stora framsteg
inom de nirmaste aren.

For att slutligen med négra ord berdra den utveckling
som slipmaskinerna undergatt, skulle jag vilja pasta, att ten-
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densen f. n. &r att bygga slipmaskiner med storre och stérre
slipskivor. Principiellt maste denna utvecklingslinje vara rik-
tig, men den stiller givetvis betydligt stérre krav pd maskin-
byggarna dn tidigare. En annan utvecklingstendens som spiras
mycket tydligt &r, att slipmaskinerna bérja utrustas med kraf-
tigare motorer @n vad forr varit fallet. Hela maskinkonstruk-
tionerna i &vrigt bli mer och mer kompakta, och det dr allt
vanligare att slipmaskinerna forses med regleringsanordnin-
gar, som automatiskt styra slipforloppet. Att detta betyder en
framging och en avsevird forbittring i ekonomiskt avseende
dr utan vidare klart. Det stiller emellertid ocksa storre krav

pa den personal som skall arbeta vid maskinerna, och yrkes-
~ utbildningen pa detta omrade maste dirfér intensifieras. For-
dringarna pa slipteknikern bli stoérre och stérre, och hir i
Vistervik forstka vi méta dessa krav genom en allt mera in-
tensifierad forskning bade med avseende pa framstillningen
av slipskivorna och de ravaror som anvindas hirfor, samt med
avseende pa de rent sliptekniska fenomenen. Vid vart sliptek-
niska laboratorium anordnas #ven di och d& kurser for olika
kategorier, vilka ha till uppgift att sprida kinnedom om slip-
ningens olika problem och gora det majligt for vederbsrande
att pa ett béttre sitt #@n tidigare 16sa de problem man stilles
infoér. Vi @ro vil medvetna om de svirigheter som maste dver-
vinnas for att slipningen skall bli savil kvalitativt som pro-
duktivt av hégsta klass. Men kanske det forhallandet att vi
vél kiénna svarigheterna, &r en avsevird fordel, da vi hirigeom
undvika ménga missrikningar.

Jag har forsokt att pd denna korta tid limna nagra glim-
tar frén vart verksamhetsfilt. Tyvirr har det icke kunnat bli
mer &n en mycket ldtt skumning, men jag hoppas att jag for
dem som ha att handligga slipningsproblem kunnat komma
med nagra tips och ndgra observanda, vilka kunna vara av
virde i deras verksamhet. Om s ir fallet skulle det glddja mig
mycket.
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Bilaga 4.

Atgirder for minskning av slitaget mellan
jarnvigshjulen och rilerna.

Fragan om vidtagande av rationella atgidrder vid vara
jarnviagar for minskning av slitaget pa sividl hjul som skena
har, savitt jag kanner till, forst under senare ar Agnats nagon
egentlig uppmirksamhet. Vid sparvigarna har vil sedan lénge
smorjning utforts i de ofta mycket trdnga kurvorna, men det-
ta har nog huvudsakligen skett, fér att man skall slippa det
storande gnisslet vid vagnarnas gang i dessa kurvor och for att
forhindra ursparingar. For jarnvdgarnas del har nog saken
legat till si, att sd linge man huvudsakligen hade angdrift,
astadkommo angloken sjilva en viss smérjning av bade hjul-
flinsarna och skenorna genom den ang- och oljedimma, som
bildades under loken. Behovet av extra smérjning var dérfor
inte si stort. DA numera jirnvigselektrifieringen vinner allt
storre terridng, upphor denna loksmorjning och hjul- och sken=
slitaget Skar orovickande. Nigot maste alltsd goras for att ra-
da bot hirfér och goras snart. Det giller stora ekonomiska
virden. 1 kg. vignolrils kostar i dag i Domnarvet 35 ore, om
man nu 6verhuvud taget kan fa képa nagon rils, vilket som vi
alla veta, 4r mycket svart och omstandigt.

Vilka atgirder skall man da vidtaga for att minska slita-
get, framfor allt i kurvorna?

Man kan givetvis genom linjeomlaggningar oka kurvradi-
erna, man kan mahinda genom limpligare materialval for réls
och hjulringar nedbringa slitaget. Den atgird, som jag i dag i
korthet kommer att berora, dr smorjning. Huruvida man skall
smorja skenans farkant eller hjulflinsen eller eventuellt ba-
dadera, darom har man dnnu icke vunnit full klarhet, utan
detta far val forsoken utvisa. Jag kommer hir att inskranka mig
till att tala om skensmérjningen dvensom smorjning genom i
sparet insatta apparater och framligga de erfarenheter, som
hittills vunnits genom forsck vid Roslagsbanan.
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I augusti 1947 borjade vi pa allvar med kurvsmérjningen.
Vi anvinde darvid en mycket enkel apparat, vars utseende
framgar av bild 1. Apparaten bestar av tva cykeldressinhjul,
monterade pa en trekantig ram, vars ena sida utdragits snett
uppat och forsetts med ett handtag for skjutandet pa rilen. P3
ramen dr monterad en behallare, varifran gar en kort rorled-
ning ned mot rélsens farkant. I roret #r insatt en kran, vars
oppnande och stingande regleras medelst en liten spak, som
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&Mnynmyslm

Bild 1.

ar fastad pad forutndamnda handtag. En borste léper mot far-
kanten strax bakom rérets mynning och utjimnar oljan pa
skenan. Som smorjmedel anvindes spillolja. Apparaten dr
lamplig sdsom en forsta atgird for att komma igang med rils-
smdrjningen, medan man funderar ut nigot bittre. Den &r ju
tamligen dyr i drift, eftersom den fordrar en man, som drar
den, men den #r bekvim pd en forortslinje med mycket tit
trafik, da den litt kan lyftas av sparet.

Nasta steg i utvecklingen framgar av bild 2. Idén ir i stort
sett densamma, som vid den férut beskrivna, enklare apparaten,
men man har i stillet monterat smorjningsanordningarna pa
en cykeldressin av den typ, som banvakterna anvinda. Fran
smorjoljebehallaren, som &r placerad strax efter »styrstangens,
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om detta uttryck tillates mig, leda tva rér ned, ett till vardera
rilsstringen, detta for att man skall kunna anvénda dressinen
pa dubbelsparig stricka utan att kira »felspar». Oljetillforseln
till skenorna regleras medelst kranar. Nagon kanske undrar,

Bild 2.

varfor dressinen #r 4-hjulig. Detta beror pa, att hjulen maste
vara enkelflinsiga med hinsyn till de pa utsidan av rdlshuvu-
det fastlodda rilsskarvforbindningarna, vilka latt skulle skiéras
loss, om hjulen hade en flins #ven pa yttersidan. Smorjnings-
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dressinen har den fordelen, att man hinner smérja lingre
stréickor pa kortare tid &n med den handskjutna apparaten och
dessutom kunna banvakterna i viss utstriackning skéta sina
linjeinspektioner samtidigt, som de smérja rélerna. En nackdel
med dressinen &r, att den inte kan flyttas av sparet lika be-
kvidmt som handsmérjningsapparaten.

Sa négra ord om det hittills vunna resultatet av rélssmérj-
ningen.

Smérjningen borjade, som jag férut nimnde i augusti 1947,
varvid kurvorna pd Stocksunds bangard kommo i férsta hand.
Radierna i dessa kurvor #ro endast 150—200 meter. Innan
smorjningen paborjades maste vi hir byta rils varje &r, s
svart hade slitaget blivit, sedan &angloken slutade trafikera
strdckan. Dérvid &r att mirka, att ridlerna i ytterstringen sex
maénader efter nyinliggning hade slitits, si att de maste vindas
for att efter ytterligare sex ménader helt kasseras. Nu liggande
riler i dessa kurvor inlades i juli 1947 och kunna tack vare
smorjningen sikerligen ligga #nda till sommaren 1950, innan
de behdver kasseras, siledes tre ginger si lang livslingd som
tidigare. Vad betyder icke detta i kostnads- och materialbe-
sparing.

I sédra dndan av Stocksunds bangird, dir dubbelspéret
overgar till en kortare enkelsparsstricka over Stocksundsbron,
ligger i spar 1 en hdgervixel. Den raka tungan leder till ett
sékerhetsspar, slutande med sandhdg framfér en stoppbock,
den krokta tungan leder fordonen in p& enkelsparet Sver bron.
Alla mot Stockholm géende tdg maste siledes passera denna
vixel i dess ogynnsamma lige. Innan vi borjade smérja tungor
och riler i vixeln, maste vi byta den mest utsatta vixelhalvan
var tredje méanad. Efter smorjningens genomfsrande kan den
ligga ett ar utan byte, alltsd en fyrdubbling av livslingden.

Pa linjerna inom Djursholms stad ha vi manga kurvor med
sma radier. Har kommer smérjningen Aven att gora avsevard
nytta. I den s. k. slottskurvan med 100 meters radie ha tidigare
rélsbyte mast ske en gang om aret. Senaste bytet gjordes i juli
1947 och &nnu &r slitaget mycket mattligt; rilerna kunna nog
ligga tre ganger sd linge som forut tack vare smorjningen.
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Sedan cykeldressiner monterats med smorjningsanordning-
ar — vi ha f. n. 2 st. i bruk — sker kontinuerlig smérjning av
rilernas farkanter i alla kurvor pa linjerna Stockholm—Val-
lentuna, inkl. Djursholmslinjerna och Roslagsnisby-—Osterskér.
Smorjning sker tre ganger i veckan.

Vad som ir sirskilt viktigt vid rdlssmorjningen ar, att oljan
placeras pa ritt stille, d. v. s. pa rilernas farkant och icke ovan-
pa rilshuvudet, i vilket fall fordonens bromsning dventyras och
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slirningar uppsta. Man har idven uttalat farhagor for att vid
sandning i samband med bromsning eller igangsittning i bran-
ta stigningar grusstoft skulle fastna i oljan pa rilen, varvid ren
smirgelverkan skulle uppstd. Detsamma skulle bliva forhal-
landet genom sanddam fran ballasten. Bestar denna av maka-
dam, torde dammningen vara obetydlig. Har man grusballast,
kan det kanske ibland vara lampligt att behandla denna med
dammbindande medel. Bromssandningen torde dock under alla
forhallanden vara av mindre betydelse.

Vid ett flertal jairnvagar utomlands anvindas i sparet lig-
gande vid rilerna fastgjorda smorjningsapparater. Jag skall hér
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icke nérmare inga pa de olika system, som finnas, utan nojer
mig med att ndrmare beskriva en apparat, som i juli 1948 inmon-
terades vid Roslagsbanan. Det dr smirjapparaten sP & Moy, bild
3, 4 och 5 varav tva stycken inlagts i kurvorna strax norr om
Stockholms Gstra station. Det &@r ursprungligen en tysk apparat,
men den tillverkas for ndrvarande i England, varifran vi inkopt
vara apparater. De kostade 600 kr per styck. Fettet eller oljan
magasineras i en behallare och star ddr under starkt fjadertryck,

Bild 4.

som pressar fram fettet till en pump, vilken far sina rérelseim-
pulser av jiarnvigshjulet, nidr detta passerar over tva dornar.
Fettet fores genom en ledning fram till rilens farkant, dir det
sipprar upp mellan en stallinjal och rdlen. Apparaten har visat
sig mycket effektiv och smorjverkningarna kunna sparas
avsevirda strickor fran smorjstéllet. I Schweiz har denna appa-
rat funnit stor anvindning och i Sverige anvindes den vid Stock-
holms sparvagar med gott resultat. Liknande apparater anvin-
das dven i Amerika.

Den som vill skaffa sig kdnnedom om de smérjapparater
av olika slag, som i skilda linder kommit till anvindning eller
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i varje fall utprovats, vill jag hinvisa till ett foredrag, kallat
»Atgirder for minskning av slitaget pa hjul och skena», som holls
av Overingenjor S. Ribbing, Stockholms Sparvigar, vid Nor-
diska lokaltrafikmotet i Helsingfors i ar.

Bild 5.

Jag vill sluta mitt anférande med en vidjan till er alla,
savdl ban- som maskinfolk, att verkligen Agna smérjningspro-
blemet ingaende intresse och att diskutera olika metoder och,
som jag hoppas, egna férsok med varandra, sia att vi slutligen
ma komma fram till bista mdjliga 18sning av ett problem av
ofantligt stor betydelse. Hir kan man faktiskt med fog pasta,
alt det lonar sig att prata smorja.
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Bilaga 3.

Apparater {or smorjning av hjulflinsar.

Innan jag borjar detta lilla anférande vill jag hir genast siga
ifran, att vi dnnu inte vid Roslagsbanan ha nigon som helst erfaren-
het av de olika apparater som jag hir skall beskriva, utan fir det
hela mera uppfattas som ett delgivande av experiment och driftscr-
farenheter fran andra hall. Som bekant har det under senare &r pa
de flesta jarnvigar och sparvigsféretag uppstatt ett stort problem:
den allt mer dkande forslitningen av hjulflins och skena. Ar 1941
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fick Roslagsbanan frin Asea 2 st. cl-lok med en dragkraft av 9,2 ton.
Dessa lok vigde endast 34 ton, men ha sedermera erhéllit en viktok-
ning, s& att deras addisionsvikt nu 4r 36 ton. Loken #ro byggda s3 att
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dec kunna anvindas savdl vid persontig som godstig, och insattes
omedelbart i trafik i s. k. blandad drift, d. v. s. en stor Jdel av tagen
framdrogos av anglok. Loken intogos efter att ha géitt 80.000 km, och
hjulringarna voro da ratt mycket slitna. Sc fig. 1. Vid hjulsvarvningen
maste, f6r att man skulle erhilla full flinsprofil, 17 mm bortsvarvas.
Efter cirka 20.000 km méste loket pd nytt intagas, cnér sjilva hjul-
flinsen blivit hért avsliten, d& didremot 16pbanan inte undergétt na-
gon onormal férslitning. Det gjordes nu i samarbcete med ASEA en hel
del undersdkningar och provkérningar. Undersdkningar foretogs be-
triffande hjulringsmaterialet, och med hjilp av pa oscillograf upp-
tagna oscillogram underséktes boggiernas gang, men vi kunde inte
finna nagot fel vare sig p& hjulringsmaterialet, som var St. 72, eller pa
lokets gang i sparet. Tvartom konstaterades att lokgingen var bland
de bista i Sverige. For att férscka komma vidare besléts med jarn-
vigsinspektdrens medgivande, att experiment skulle goras pa si sitt,
att ena boggien under loket fick nya St. 72 hjulringar, och den andra
hjulringar av St. 88. Det méste hir upplysas om att vi vid tidpunkten
for lokets utslippande efter revisionen kommit in pa den period da
den anbefallda smérjoljebesparingen var som mest effektiv. P4 grund
av att nylevererade lok satts i trafik, kunde vi dessutom kéra helt med
cl-lok och cl-motorvagnar pd de elektrifierade strickorna. Anglok-
driften bortfsll sdledes. Vi ville vid detta tillfidlle ej tro pé, att det
skulle kunna férckomma ecn kontinuerlig slitning mecllan hjul och
skena s3 stor, att material i denna stora omfattning bortnéttes. Vis-
serligen pastod en av ingenjorerna som konstruerat loktypen, att det
maiste forekomma en nétning till {6ljd av lokets stora dragkraft och
stora hastighet relativt &ngloken. Numera 4r jag fullt Svertygad om
att han hade ritt, och att man tidigare ovillkorligen och utan att
tinka pa det crhillit en visserligen liten, men dock tillracklig smérj-
ning av hjulflinsarna och rilshuvudets innerkant genom den olja
som alltid stinker omkring ett &ngloks rorelser, d. v. s. slidstinger,
koppelstinger och dyl. Samtliga Roslagshanans el-motorvagnar och
el-lok ha banmotorer p3 varje axel, och arbeta séledes utan olje-
lickage i nimnvird grad. Att denna uppfattning &r riktig tyder dven
det p&, att nir vi 1946 den 1:sta juni bytte ut alla gamla motorvag-
nar pi Djursholmsbanan till vagnar med 2 ¥, géng sa stor effekt,
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samt anskaffade dnnu stérre vagnar for den nyclektrificrade Rimbo-
linjen, 6kade flins och rilsslitaget omedelbart i sidan omfattning att
vi ej lingre kunde hinna med den erforderliga hjulsvarvningen, trots
att den pagick dygnet runt.

Férsoken med de olika hjulringsmaterialen St. 72 och St. 88 ut-
{61l pa s sitt som figg. 2 och 3 visa. Lopbanan férslets ungefir lika
mycket i bada fallen, d& diremot hjulflinsen vid mat. St. 72 férslets

. Svarvad hjulr't'ng_
Stitern hjulrc'ng_

|
/

Fig. 2.

Lok 51: Boggie B. Axel 3. Hjulringsférslitning efter 70824 km.
Hjulringsmaterial St. 72.

mer dn dubbelt s mycket som vid St. 88. Vi bérjade under 1:sta
halvaret 1947 allvarligt diskutera dtgérder fér att kunna nedbringa
denna stora forslitning av skenorna, om vilka Bié Landin nyss lim-
nat uppgifter, och givetvis dven av flinsarna. Vi bérjade att med
cnkla medel smorja kurvorna, och det vill jag siga, att hade ¢j detta
skett just d& si skulle vi aldrig kunnat hinna med hjulsvarvningarna
fér Djursholmsbanans vagnar, dir sdvil motorvagnar som slipvagnar
forslets i sa snabb takt, att jag till vagnhall och lokstation méste ut-
lamna profilmallar angivande minsta flinsmatt vid vilken hjulringen



29

maste svarvas. Detta {6r att man skulle kunna undvika féréta hjul-
ringsbyten. Smérjningen av rilsen blev mycket cffektiv och gav ome-
delbart mirkbara resultat. Det har dock niagon gang forekommit att
for mycket olja satts pa rilsen, och da har det gérna velat slira. Detta
isynnerhet vid igingsittningen vid héllplatserna pa Djursholmsbanar.
Vid ctt par tillfillen har dessutom férckommit att féraren gjort an-
mirkning pd att rilsen varit sd smord, att bromscffekten blivit mind-

Svarvad h_,‘“l,-,,'—,g_

Stiten hjulf't'ng_

AU =\

Fig. 3
Lok 51: Boggie A. Axel 1. Hjulringsforslitning efter 70824 km.
Hjulringsmaterial Si. §8.
re. Dessa anmirkningar ha dock endast framférts fran Langangslinjen.
dir en ensam motorvagn gér i trafik. Rittelse har skett efter papek-
ande till banpersonalen, och allt gir nu bra. Skulle det emellertid av
nigon anledning dréja for linge mellan smérjperioderna s& miérker

man genast, att jarnspan faller ner pi rilsfoten.

I samband med mitt deltagande i jarnvigskongressen i Schweiz
forra arct begagnade jag tillfilict att taga reda pd hur man hade
ordnat med lésningen av detta problem vid de schweiziska jarnvigar-
na. Dir pagick ju cn hel del experiment, och tiden medgav endast
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helt flyktigt studerande pa ett par platser. Med anledning av vad jag
sag gjordes [6rra hosten [(6rsok med en metod [rin lokstationen i
Erstfeld, dir man medelst oljeborste smorde elektrolokens hjulflinsar
varje gang loken lamnade stallet. Detta visade sig emellertid hos oss
synnerligen oldmpligt med hinsyn till boggierna. som ha utanfér
hjulen liggande ritt tranga ramverk. Ett annat forsok att vid varje
utkorsport i vagnhallen anbringa smérjskenor i sparen visade sig ej
heller tillférlitligt. I bérjan av innevarande ér fick jag bestk av dver-
ingenjér Ribbing vid Stockholins Spérviigar, som stod i begrepp att
resa till Schweiz for att ndrmare studera smorjproblemet. Jag delgav
honom mina crfarenheter och nigon anvisning pa personer vid
S.B. B.. som han kunde séka kontakt med. Ingenjér Ribbing har,
sedan denna resa avslu-
tats, redogjort fér sina
erfarenheter vid en kon-
ferens i Svenska Lokal-
trafikféreningen 1 Mal-
mé 1 september. Han
har vilvilligt stillt sin
beriittelse och en del av
sina bilder till mitt [ér-
fogande idag, och lika-
sa har jag tidigare fatt

en skiss pa en smoérjap-

Bild 4. Smérjning for hand av hjuflins.

parat, som vi kan kalla
typ Bertschmann, och som vi nu hilla pa att provtillverka
t 4 exemplar vid S. R. J. verkstad i Mérby. Jag trodde
fér ett dr sedan att problemet skulle kunna lésas genom att
man smorde kurvorna, men nu har tydligen erfarenheten visat att det
aven lonar sig att smorja rils och flinsar pa rakstrickorna. Da dr
fraigan om man inte bor évergd till att placera smérjapparaterna pa
de dragande fordonens framre hjulpar. Saledes skulle ett el-lok er-
fordra 4 apparater. oavsett hur manga hjulpar det har. En kompro-
miss mellan de bada tillvigagingssitten torde kanske till sist bli det
bista. men tydligen har man dnnu ¢j kommit till klarhet om vad man

bér géra. Apparater till loken fordra ju en hel del skétsel och pass-
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ning, som ju helt kommer att dligga lokstationer och vagnhallar. En
sak 4r man dock fullt enig om, och det ir att olja eller fett méste
anbringas i kontakten mellan flins och rilshuvudets innersida. Jag
skall nu visa nagra bilder av dc apparater som Overingenjor Ribbing
beskrivit i sitt anférande. Fig. 4 visar smérjning for hand pa det sitt
som skedde vid lokstationen i Erstfeld. Smérjmedlet hir dr en bland-
ning av fett och grafit, och man maste hclt lita pd ansvarskinslan
hos den personal som utfér smérjningen. Det var denna metod som
forsoktes vid S. R. J., men cj gick bra.

Fig. 5 visar en mycket
enkel flinssmorjningsap-
parat, som anvindes vid
Rihtische Bahnen i
Schweiz och konstruerats

av  verkstadschefen
Bertschmann  dérstiddes.
Den har givit ett utmarkt
gott resultat, men kriver
personlig 6vervakning och
kontinuerligt  underhall.
Apparaten bestdr av ctt

Bild 5. Flinssmorjningsapparat (system
Bertschmann). 1. Smérjningsapparat 2. ’ .
Virmeelement. 3. Rér innehdllande filt- rér med cn filtpropp i

propp och oljeférrdd. 4. Kopplingsror for - -
stromtillférsel till vdrmeelementet. 5. In- ncdera.mdan. I dc.tta r(fl
siittning av ny filtpropp. fylls cirka 50 gr. olja. Ro-

ret insittes i en héllare ovanfér och nagot vid sidan av hju-
let, s att rorets filtinda stdder mot - hjulflinsen. Hjulflinsen
suger sedan A&t sig s3 mycket olja att den stindigt 4r smord.
Smérjkvantiteten ricker ett dygn eller ungefir 400 km. Till varje lok
Atgdr 4 smorjningsrér, ett vid vart och ett av de framsta och sista
hjulen. Smérjatgangen ar alltsd 0,5 gr/lokkm. Filtens livslingd &r un-
gefdr 3000 km. Vintertid uppvirms oljan genom négra kringlindade
clektriska motstandstrddar. Bertschmann framholl, att det var allde-
les sarskilt viktigt att man vintertid smérjer hjulflinsarna, da snon
ju har den otrevliga egenskapen att suga at sig all olja och torka ut
bade skena och hjulflins. Konstruktionen ar sd robust att den tal
pékianningar av hoppackad sné och is.
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Vid Meiringen hade man en annan typ av smérjrér. Som smérj-
sting tjanstgjorde hir en tiljstenssting med en lingd av 12 cm och
en diameter av 25 mm., insatt i ett jarnror. Oljan leddes till detta
jarnrér fran cn behallare inne i vagnen, dar man genom att sdtta en
veke i oljans utloppséppning pa lampligt sitt kunde reglera oljetill-
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Fig, 2. OlrutChrungsstdck zur Spurk
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35
36
31
38
39
40

Teile zur Pendelpumpe

Klasse Cp
Gehduse 16 Schraubesamt
Keppe Scheibe

Einftillsieb 17 Lagerring
Entleerptroplen 18  Lagerring
Bodonn! ee19 Di h

Schraube **20 Hemmscheibe
Otplropten 21 Walze
Kolben links  21a Feder und
Zylinder links Federteller
Kolben rechts 22 Hillse
Zylindee rechts 23 Legerschraube
Dichtung 24 Mutter
Nippel 25 Drucksidiel
Holldnder 26 Feder
Lthiilse 27 Deckscheibe
Pendel 2% Schraube
Schracbe 29 Riegel

Welle 30 Regulier-
Scheibenleder schraube
Wellenkop! 3 Mutter

Kolben und Zylinder kinnen nur
2usammen cingepafit geliclert werden.
Bei Bestellung ist  dic  Auslafizahl
des Zylinders anzugeben.
** Bei Bosteltung ist auBer der Teil-
nummer noch die aul den Teilen er-
sichtliche Nummer anzugeben.

Teile zum Zufiihrungsstiick

Holldnder 41 Riegel
Lithillse 42 Feder
Tragstiick 43 Gelenk
Fihrungsstiick 44 Verschraubung
Gabelschraube 4S Rohr

Bolzen 43a Splint

Feder 46 Schmierstilt
Mutter

Bild 6. Smérjapparat med pump (Modell Friedmann).

forseln. Oljan fl6t fram i spelrummet mellan tiljstensstingen och
réret och tiljstensstdngen rdckte ungefir § manader eller en vig-
stricka av r15.000 km.; oljedtgingen var cirka o,2 gr/lokkm. (4

smdrjstinger).
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Dec bada senast namnda apparaterna ha emellertid den nackde-
len att de avge olja under tiden loket &r stillastdende. Detta har icke
nigon betydelse vid kortarc uppehall; pa t. ex. en hel natt borttages
Bertschmannréret, och vid Meiringenapparaten méste rérledningen
stingas med en kran.

Fig. 6 visar en av dec allra bista smérjapparaterna av pumpimo-
dell. Fricdmanns apparat, Wicn. Apparaten dr cirka 20X 20 cm i fyr-
kant med en héjd av 35 cm. Oljan befinner sig i en behfllare ovanfor
pumphusct. Pumprérelse &stadkommes genom en pendel, vars rorel-
ser f8lja lokets krangningar och kurvging. Denna pumprérelse an-
vinds fér att pumpa ut oljan genom ledningar till smérjstiften, som
bestd av stlstinger med hirdad spets, instuckna med ett visst glapp-
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Bild 7. Flanssmoérjningsapparat »Ertzfeld».

rum i rérhylsor. Oljan flyter fram i detta glapprum och férs av
spetsen mot hjulflinsen. Oljedtgangen ar ringa, 1 4 2 gr/lokkm., och
sjilva stalstangen haller cirka 15.000 km. P grund av kriget tillver-
kas apparaten icke {6r ndrvarande. Den har den fordelen att smérj-
ning endast sker 1 kurvor eller pi rakstrackor dar slingningar i loket

upptrada. P stillastiende lok sker icke ndgon smorjning.
Fig. 7 visar en i Erstfeld konstruerad smérjapparat, dir rérelsen
mellan lokunderrede och boggic utgdér drivkraft f8r pumpen. Man
var vid S. B. B. mycket belaten med denna och énskade iven arbeta
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vidare med denna pumptyvp. Behallarna rymde 1.2 1. och oljefor-
brukningen var cirka 1 V4 grikm.

Fig. 8 visar en av firman Charmille i Geneve konstruerad sinorj-
apparat. Den har en oljebehillare med kulventil, som styrs av en
pendel. Smorjstiftet dr en stilsting med [ilt 1 den u-formade sektio-
nen. Av denna apparat har man en tvaarig, god crfarenhet vid S.
B. B., och de hade bestillt ytterligare apparater. Overingenjor Rib-
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Bild 8. Flanssmorjningsapparat (System Charmille).
bing meddelar att det fanns en del mer cller mindre komplicerade
apparater i marknaden, men de bygga 1 stort sett pa samma princip.
Man kan icke ge nagon generell regel huruvida man skall anviinda
fasta apparater i sparet cller smérja hjulflinsarna. Aven pi rakspar
ar man ju ofta betjint av att ha en viss smérjning, sirskilt pa stric-
kor som ligga mindre jimnt och dar slingar férekomma i taggangen.
Tendensen gar dock klart emot att man smarjer frin loken. 1 Schweiz
har man t. ex. vid S, B. B. tagit bort samtliga fasta apparater i spi-
ret och smoérjer nu enbart pa loken. Att med den dnnu ringa erfaren-
het vi nu ha kunna vttra sig om de ckonomiska resultaten iir givetvis
mycket svart, men att man med anledning av erfarenheterna fran
utlandet icke vore alltfér optimistisk om man riknade med, att da
problemet édr rationellt 1ést man bor kunna minst [6rdubbla livsling-

den hos hjulringar, skenor i kurvor och kanske dven vixlar.
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Bilaga 6.

En motiverad utvecklingslinje for
signal- och sikerhetsanldggningar.

Alla sro vi vil ense om att vara jirnvigar, vare sig de dro
i statlig eller privat #go, skola drivas efter affdrsmaéssiga prin-
ciper, sdsom varje annat industriféretag, som forsérjer sig
sjalvstandigt. Den vara som saluféres #r transportmdjlighe-
terna, och det #r alltsd friga om att erbjuda dessa s& forman-
liga som mojligt for kunden.

D4 jarnvigarna mott en allt hardare konkurrens fran and-
ra transportmedel har foljden blivit, att alla médjligheter att for-
battra den service som erbjudes maste tillvaratagas. I denna
spelar snabbhet, punktlighet och tiliférlitlighet en dominerande
roll, och med en forbittring av dessa faktorer stiger jirnvégar-
nas virde och konkurrenskraft.

Dessa tre begrepp #ro inom jarnvigstekniken faktorer
som direkt sammanhinger med den signal- och sikerhetstek-
niska utbyggnaden av nitet. Man kan dock utan overdrift siga,
att andra jarnvigstekniska omraden f. n. natt en hogre utveck-
ling #n signal- och sikerhetsanlidggningarna. Dessa ha blivit
efter, men skjutas nu alltmer i férgrunden. Situationen #r den,
att ett kapital investerat i en signal- och sikerhetsteknisk ut-
byggnad nu som regel kan ge en storre rationalisering, &n om
samma belopp placeras i en upprustning pa ett annat omrade.

Med sikerhetsanliggningarnas hjdlp kan tryggheten vid
de efterstrivade hogre hastigheterna tillgodoses, samtidigt som
de kunna medge en 6kning av tagtdtheterna utan att riskerna
bli stérre. Hartill kommer att jamsides med dessa forbéttringar
kan betydande delar av den stationdra personalens arbetsbor-
dor avlastas dem, vilket blir allt vardefullare allt eftersom
den mainskliga arbetskraften stiger i pris.

Signal- och sikerhetsanliggningarna ha saledes en dubbel
uppgift. De skola tillgodose sikerheten vid en stegring av tra-
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fikfaktorerna, taghastighet och tagtdthet, men samtidigt dar-
med reducera personalkostnaderna fér trafikens avveckling.
Liampligt anpassade skola de siledes kunna 6ka avkastningen
pa jarnvagsanlaggningarna i sin helhet.

Sékerhetshinsyn.

For oss europeer dr det sjdlvklart att sikerheten i trafi-
ken skall tillgodoses striangt taget utan kostnadshinsyn. Skall
man konkurrera om transportuppdrag maéste man kunna pavi-
sa, att sannolikheten att nd méalet minskligt att déma bor vara
100 %. Det #dr darfor icke i 6verensstimmelse med vart tinke-
satt att grunda en utbyggnad av signal- och sidkerhetsanligg-
ningarna pa olycksstatistik. Vid de kalkyler som ldggas till
grund for en utbyggnad, maste det investerade kapitalet for-
rintas pd andra sitt in genom sannolikt avvirjda katastrofer.

Kan man siga att sikerheten pa en punkt #r sadan, att
den icke tillrfickligt férmar skydda den trafik som skall av-
vecklas, maste forst och frimst sikerhetskravet tillgodoses.
Harvid har olycksstatistiken sin betydelse, da det giller avgo-
ra var bristerna #dro storst. Nar man faststillt vad sdkerheten
kraver studeras problemet ur ekonomisk synpunkt, och man
sbker anpassa och pabygga sddana anordningar att de ge en
besparing svarande mot en forrantning av det nedlagda kapi-
talet. Studiet bor dven i detta fall utstrickas didrhdn att man
soker en méjlighet utfora kompletteringen s, att dvriga jarn-
végsanldggningar kunna oka sin avkastning med den utbygg-
da signal- och sdkerhetsanldggningens hijilp.

Det kanske kan synas enkelt att faststilla vad som skall
goras for tillfredsstillande av sikerheten pd en punkt. Skall
en pabyggnad inpassas i en ekonomiskt sund utvecklingslinje ar
det dock ej genast sa litt. I ett visst fall finnas manga olika sitt
att nd den onskvirda forbittringen, men det #r fa som lata sig
anpassas till en enhetlig utveckling och ge ett gynnsamt eko-
nomiskt resultat sedda i ett stérre sammanhang. Vid utfor-
mandet av nya projekt for hojande av sikerheten begas ofta
rent signal- och sikerhetstekniska misstag. Nagra grundregler
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som maste gilla som rédttesnéren vid en utveckling inom detta
gebit, skola dirfor berdras i forsta hand.

Véara signal- och sikerhetsanliggningar ha vixt fram pa
s8 satt, att allt flera av de atgdrder som genom sikerhetsfore-
skrifter och instruktioner &vilat den stationdra personalen
overtagits av signal- och sikerhetsanldaggningarna. En utform-
ning av en anldggning fér uppfyllande av ett visst krav med
hinsyn till sikerheten fordrar dérfor en grundlig kénnedom
om de sikerhetsforeskrifter som skola efterlevas, och ditill en
intim bekantskap med utvecklingen pd detta omréde.

Det senare dr en nodvidndighet for att forstd vilka detal-
jer som redan befintliga anordningar sérja for, och om en be-
farad osidkerhet rent av dr ogrundad. Asidosittes denna grund-
laggande del i problemets bearbetning riskerar man, att en
anliggning konstrueras som ger en dubbelkontroll eller skyd-
dar mot situationer, som icke kunna uppstad pa grund av siker-
hetstjinstens organisation. Uteslutet dr ej heller att en lucka
kan uppstd som kan fa odesdigra foljder.

Nagon kan papeka, att det icke dr sa farligt med en viss
dubbelkontroll, eller om en befarad risk ej skulle vara for han-
den. Hiremot talar dock den ekonomiska motiveringen och i
mycket hog grad ett sidkerhetstekniskt skil.

En dubbelkontroll i en relativt andra hégre utbyggd sig-
nal- och sikerhetsteknisk anlidggning kan nidmligen lidtt leda
till att det ursprungligen inférda skyddet forbises, vilket ska-
dar den principiella uppbyggnaden. Aven kommer man litl
dirhin, att andra anliggningar pa motsvarande punkter synas
ofullkomliga fast sa alls icke dr fallet. En motsvarande situation
uppstar dven dd omotiverade anordningar inforas, forutom att
de medféra en komplikation och en storningskilla.

Aven i #nnu ett avseende far den historiska utvecklingen
hos det egna systemet belydelse, och det giller d& man provar
anordningar som framkommit i ett annat land.

Utvecklingen har ju icke foljt samma linje inom samtliga
jarnvigsnit. Detta medfor att ett signalsystem, som icke fram-
kommit ur den egna utvecklingen eller en liknande, méste
granskas med speciell uppmirksamhet.
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I Sverige liksom i Europa i sin helhet har sikerheten for
ett tdgs rorelse helt avilat den stationdira personalen, medan
den dkande endast haft att lyda order som lidmnats dem genom
signaler.

I Amerika déremot svarar den &kande personalen i be-
tydligt stérre omfattning for sitt tdgs sakerhet. Otvivelaktigt
erbjuder det forstnimnda systemet betydande fordelar relativt
det amerikanska, och det &r nédvindigt att vid utveckling av
vara signal- och sikerhetsanldggningar taga vara pa dessa och
taga avsteg frdn varje anordning som icke passar in hir.

Nar tryggheten for en tagrorelse helt avilar den statio-
nira personalen kunna de hjilpmedel, som denna far till sitt
forfogande, varieras utan nackdel for sikerheten. Denna perso-
nal dr ju stationdr och behéver endast tinka pad anordningarna
pé den egna stationen. Risker for sammanblandningar uteslu-
tas till forman for sikerheten. Sett ur ekonomisk synpunkt blir
detta forhillande gynnsamt, dd det medfér en mdjlighet att
variera anordningarna fran station till station med hinsyn till
lokala forhallanden och trafikintensitet.

Det sdtt pad vilket sdkerhetsanlidggningarna utvecklats
hittills i Sverige ger oss alltsd den méjligheten att anordningar-
na kunna varieras fran station till station. Diremot skola de
fran den akande personalens sida te sig likadana. Om si ej
vore fallet skulle denna personal fi variera sina atgirder fran
fall till fall. Detta medférde givetvis ett varierande ansvar, vil-
ket i sin tur forsimrar sikerheten.

Nir det giller ett vitt utgrenat jirnvigsnit med linjer av
varierande betydelse #r det synnerligen viktigt, att detta for-
hallande beaktas. En linje med stora trafikfaktorer ir givetvis
nodvandigt ge en hog utbyggnad for tryggande av den stora
trafiken. En mindre betydande férmar diremot icke bira de
héga kostnader, som ett enhetligt utbyggande av ett dylikt nit
skulle belasta dessa med. For att nd ett si gynnsamt resultat
som mojligt ur ekonomisk synpunkt dr det nédvandigt att ut-
byggnaden varieras fran linje till linje. Det vitt utgrenade ni-
tet onskar man dock trafikera enhetligt. Ett tdg skall ddr med
bibehallande av lok och personal kunna trafikera en godtyck-
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lig route. En dylik trafik blir utesluten om signal- och sdker-
hetsanldggningarna icke synas enhetliga frdn den akande per-
sonalens sida. Har némligen ndgonstans under vigen en del av
denna personals ansvar avlastats dem kommer sidkerheten i de
fall ddar avsedda ansvar ater avilar dem att forsdmras. Ett av-
lastat ansvar medfor ovillkorligen en avtrubbning av uppmirk-
samheten, och en olampligt utformad anlaggning kan saledes
rasera sidkerheten inom stora delar av ett jirnvigsnit dar den
tidigare tillgodosetts med ett relativt fullgott system.

Med iakttagande av de anforda grundprinciperna kan en
anldggning utformas sett ur ren sdkerhetssynpunkt. Kostnads-
hinsyn far direfter bli avgérande for sittet att uppfylla siker-
hetskravet.

Kostnadshansyn.

Med teknikens nu tillgidngliga hjilpmedel har man méj-
lighet uppfylla nistan vilken onskan som helst. Enda forut-
sdttningen Ar att for projektet erforderliga medel stillas till
forfogande, vilket som regel icke sker med mindre man pavi-
sar en mojlighet till férrantning av beloppet.

I konstruktorens intresse bor ligga att nd det mest ekono-
miska utbyggnadsstadiet. Oftast #r det ej det for dagen gynn-
sammaste, utan det kan vara limpligt 6ka utbyggnaden s& myc-
ket som kan motiveras av den troliga utvecklingen och den
onskan man har rérande anliaggningens bestdende modernitet.

Vi tanka oss en viss anldggning, for vilken vi kunde infora
ett begrepp som kunde benimnas utbyggnadsgrad. Uppritar
vi byggnadskostnaden som funktion av detta begrepp erhalles,
en exponentialkurva. (Fig. 1). Varje avancerad fordran kriver
en allt hogre och hogre ekonomisk uppoffring.

Kurvan gar icke genom origo, beroende pa att utbygg-
nadsgraden antagits — 0, da endast vad sdkerheten oundging-
ligen krédver tillgodosetts , och i samband darmed inga anord-
ningar vidtagits som medfora rationaliseringar.

Direkt proportionella mot anldggningskostnaderna &r rin-
ta och avskrivning pa anldggningskapitalet. Denna utgift blir
saledes dven en exponentialkurva och har inritats i fig. 2.
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Kostnaden for underhallspersonal och férsliten materiel
i anldggningen dr dven en exponentialfunktion av utbyggnads-
graden. Stigande automatisering kriver dyrbar utbildning av
personal och &dven mera personal. En hogre automatisering
medfor dven inforande av detaljer vilka icke kannetecknas av
den ringa forslitningsgrad som &r typisk for jérnvégsmaterial.
Sannolikt kan man icke ndgon annanstans finna anordningar

Kostroo

A

Anldggrrngskosimod

I U yggrroasgrod
Fig. 1.

som fordra si ringa tillsyn som jarnvigsanldggningar relativt
sitt anldggningsvirde. Fran denna regel utgéra signal- och
sikerhetsanlaggningarna annu intet undantag.

Till de nu angivna utgiftsposterna maste liggas de sanno-
lika kostnader som uppstd for trafikens avveckling vid stor-
ningar. Denna kostnad maste man minst anta proportionell
mot utbyggnadsgraden och skulle alltsd bli en rat linje.

Mot dessa utgiftsposter kunna vi stilla inkomsterna pa
grund av inbesparad betjdningspersonal och vinsten genom
linjens stegrade kapacitet. Bada dessa kurvor dro givetvis
asymptotiska. ’
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Den vinst man kan férvianta nar siledes for en viss ut-
byggnadsgrad ett maximum. Om detta skall 6verskridas far
som tidigare nimnts avgoras med hinsyn till den troliga ut-
vecklingen. Spelar kostnaderna for betjaningspersonalen allt-
jamt en betydande roll vid maximipunkten bor denna passe-
ras nagot, d& ju dessa tendera att standigt stiga. Man far dock
icke passera det stadium dir betjaningspersonal och under-
hallspersonal kosta lika mycket.

Aos/imod’

)

Stegrod virrst gerom
dkod Agpocitel

— LIy ggriodsgrod

Fersorolkosinod for hordhorardie!
Netlovirast

RBrto och ovskrivaing
Yndlerholskostrad

—— = e

Fig. 2.

Att angripa problemet sa har enkelt ar givetvis icke mdj-
ligt. Ett sddant begrepp som utbyggnadsgrad later sig icke de-
fineras matematiskt. Avsikten har endast varit att séka fa fram
en bild av de olika utgifternas och vinsternas inbérdes for-
hallanden.
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Det har dven varit min avsikt att med dessa kurvor varna
for for langt driven automatisering med material som icke ti-
digare provats inom jarnvigsteknik, och med en stegring i un-
derhallskostnaden som litt konsumerar mer é#n den nadda vin-
sten.

Utgdngsldget for en upprustning.

Vi kunna icke bortse frdn att vi f. n. icke ha signal- och
sdkerhetsanlidggningar i nivd med trafiken pa vara jarnvagar.
En sdkerhetsteknisk upprustning #r ofrdnkomlig. For denna
maste ett program uppgoras i vilket jirnvigslinjerna indelas
efter trafikens karaktir, och diar for de olika grupperna fore-
skrives vilka anordningar som skola komma till utférande.

Har &r inte platsen att limna forslag till indelningsgrund.
Utlandska sidkerhetsforeskrifter limna hirfor ett vial genom-
arbetat underlag. I detta sammanhang #r dock ldmpligt fram-
halla, att utvecklingen hir kanske i hogre grad &n inom
nagot annat omrade inom tekniken maste ledas i en kontinuer-
lig bana. Vi maste inrikta oss p& att lata varje nykonstruktion
folja som ett komplement till befintliga anordningar. For att
detta skall bli mdjligt méste den principiella utformningen
faststillas och dven vara omsorgsfullt klarlagd inom det pas-
serade stadiet,

Om vi méalmedvetet soka giva utbyggnaden av vara signal-
och sikerhetsanldggningar en sddan inriktning skulle vi nd det
idealtillstandet, att takten i nybyggandet och kompletterandet
kunde hallas konstant. Jamsides hirmed kunde forskningen
bedrivas och dess ron tillgodogéras efter hand. Att invinta ett
forskningsresultat blir i detta fall onédigt. Har niamligen ut-
vecklingsarbetet noggrant f6ljt de uppstillda malen och fast-
hallit vid tidigare faststdllda och historiskt betingade principer,
kunna de tillgodogdras systemet som komplement.

I det foljande dr det min avsikt peka pd nagra forhallanden
som bora beaktas samt ange de problem, vilka enligt min me-
ning bora angripas. Som r#ttesnére hirfor vill jag ha de siker-
hetstekniska och ekonomiska motiveringar som formulerats
ovan.
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Sammanfatining av problemen.

De mindre bangardarna pa de enkelspariga linjerna kriva
uppmiarksamhet i forsta hand. Sirskilt angeldget dr detta dar
trafik av vitt skilda karaktirer blandas. Vi ha ju enkelspariga
linjer dir langsamma godstag blandas med snilltag, t. 0. m. ex-
presstag.

Dessa bangardar och linjer dro langt viktigare att utbygga
an dubbelsparen, om vi se fragan ur sikerhetssynpunkt. Ur
ekonomisk synpunkt &ro dubbelspidren tacksammare, men
dérfor kan det vara lampligt lata dem anstd tillsvidare och ha
dem att ta till, d& signal- och sikerhetsanliggningarnas anse-
ende som goda investeringsobjekt behover forstarkas.

Anldggningarna maéste givetvis i viss man anpassas till
trafikens omfattning och karaktdr. Automatisk stoppstillning
av signal, automatisk tagvagsforregling och automatisk hinder-
kontroll dro dock kompletteringar, som allt allmi@nnare maste
komma till utférande.

Nir s den stationdira personalen avlastas allt mera av sitt
ansvar, som #n sa linge dr mangdubbelt storre dn den akandes,
bor den adkande erhalla hjidlpmedel som underlittar dess hand-
lande. I detta skede blir alltsd den automatiska tigkontrollen
aktuell,

Bangdrdarnas utrustning.

Om vi da dgna oss at bangardarnas anordningar, vilka i
forsta hand bora komma ifraga, kan faststiillas, att i de fall da
en nybyggnad av signal- och sikerhetsanldggningar beddmes
ofrankomlig, erbjuder det elektriska stdllverket sidana forde-
lar jamfort med de mekaniska att ndgon undersskning réran-
de typen blir overflédig.

Dirmed ar inte sagt att en linje med en serie mindre mo-
tesstationer utférda med mekaniska anliggningar skall utrus-
tas med helt elektriska stillverk. I detta fall giller som i sa
manga andra, att den kapitaltillgdng den befintliga anldggnin-
gen bhesitter omsorgsfullt skall tillvaratagas for att jarnvigs-
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nitets ekonomi icke skall belastas onddigt. Det star ju klart
for var och en att jirnvigarna nu for tiden inte &ro s& goda
affirer, att ndgra extravaganser kunna tolereras.

Det kan dirfor icke vara omotiverat att vara sa gammal-
modig eller -forsiktig, att man rekommenderar en omsorgsfull
undersokning rorande det limpligaste sédttet att komplettera
de smé bangdrdarnas mekaniska stdllverk med automatisk tag-
vigsforregling och automatisk hinderkontroll. Samtliga ban-
gardar utrustas hirvid med utfartssignaler eller atminstone in-
fartssignaler till linjen. Tvenne intilliggande stationer, som pa
detta sitt utbyggts, sammanbindas genom blockering. Om den-
na utfores automatiskt kan en foljd av sddana stationer fun-
gera som automatiska blockposter for pa varandra foljande tag.

En undersokning for en motesstation med tva métestagvi-
gar av 650 m fri lingd har visat, att om den befintliga vevappa-
raten bibehdlles for vixelmanévrering, forregling och tagviags-
lasning, den d& representerar ett kapital av 20—30.000 kr. Den
skulle alltsd besitta ett varde som &r lika hogt som anldgg-
ningskostnaden p& sin tid, #iven om penningvirdesférsamrin-
gen fran denna tidpunkt medtages i berdkningen.

Det dr givetvis endast de sma bangardarna som pa detta
siatt lampa sig for en utbyggnad med bibehéallande av den me-
kaniska apparaturen. S& snart det blir frdga om mera omfat-
tande sparsystem erhdlles ej tillridckligt rika variationsmdijlig-
heter. Man tillgriper i dessa fall det elektriska stillverket.

Detta har vid vara svenska jarnvidgar genomgitt en myc-
ket intressant utveckling. Den forst anvdnda typen var VS-
stdllverket. Det var utrustat med mekaniskt register for bero-
enden mellan stéllarna, och dessa hade i sin tur sparrmagneter.
Ur denna typ framkom ett stillverk utan mekaniskt register
men med sparrmagneterna kvar pa stallarna.

For att forkorta stillverksapparaterna konstruerades Vis-
by- eller Sodertiljetypen. Vid dessa slopades spirrmagneterna
pa signalstillarna samtidigt som de anordnades i en rad ovan-
for vaxelstillarna.

Att anordna stillare i flera rader har varit en allmint
prévad vig for att erhdlla ett kortare och mera ldttmanévrerat
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stillverk. Det finns ju tyska stédllverk med upp till sju stéllar-
rader. Fyra har varit en vanlig typ.

Har har schweizarna gjort vissa undersokningar och dar-
vid funnit att tre stdllarrader &r maximum f{or vad som kan
betjinas av en man vid bangardar med normal trafik. Vid stora
bangardar [4 apparaterna forlingas och betjdnas av flera.

Rbrande spirrade eller ospidrrade stillare dro meningarna
delade. De spirrade stillarna ha méanga foresprakare och for
deras bibehallande finnas flera motiv.

Spirrorganet kan sorja for flera funktioner inom stillver-
ket som vid den ospdrrade stillaren kriva speciella relikopp-
Jlingar. Med den spirrade stillaren foérhindrar man givande av
en mandverimpuls, som avser en for tillfdllet férbjuden man-
dver. Ur betjaningssynpunkt bli hirigenom stillverken med
sparrade stidllare behagligare att handha, da redan det forhall-
landet att en stillare &r fri att mandvrera innebéir besked om
att grundfordringarna foér en tagrorelse dro uppfyllda.

Betriffande den osparrade stdllaren synes det mig ej helt
lyckligt att den vid vara mordernaste svenska stillverk utforts
utan 3terfjadring. Fransménnen ha i detta fall utfért omfat-
tande utredningar och kategoriskt uttalat, att om en ospirrad
stillare skall komma till utférande skall den vara aterfjad-
rande. Man onskar icke det forhallandet att en stillarmandver
kan foretagas, vilken for ogonblicket icke medfor nagonting,
men senare, nar alla fordringar uppfyllts, féljes av en korsignal,
som kanske icke langre #r onskvédrd. Likasa kan en pa detta
sidtt mandvrerad stillare std hindrande i vigen for andra ange-
ligna manévrer, och darmed fororsaka tidsforluster.

Den spirrade stillaren #r alltjdamt den utféringsform, som
ger den storsta tryggheten och den billigaste 16sningen av still-
verksproblemet. Genom att anordna stdllarna i flera rader kan
apparatlingden minskas i tillricklig grad. Det blir inte lingre
stidllverkets lingd som da bestimmer utrymmesbehovet, utan
den till anliggningen horande sparplanen. Denna kan icke goras
hur liten som helst for att icke dverskadligheten skall g forlo-
rad, och under en dylik sparplan rymmes alltid en stillverks-
apparat, vilken utforingsform man &n ger den.
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Ofta framhaller man de fordelar som ett stdllverk utfort
med ospirrade och aterfjidrande stillare skulle erbjuda, i de
fall da en fjarrstyrning i ett senare stadium kan bli aktuell.
Vid en anliggning med endast tvenne tagspar kommer en fjdrr-
styrning att avse praktiskt taget hela stillverket, medan den vid
en storre avser ett par tagvigar. Med utgdngspunkt hérifran
skulle man kunna fastsld att den ospédrrade aterfjadrande
stallaren #r fordelaktig vid mycket sma anliggningar. Vid
storre ar det foérdelaktigare att vid inforande av fjarrstyrning
endast komplettera anliggningen betriffande de fa organ som
erfordras hirfor.

D4 utforingsformen med ospirrade aterfjadrande stillare
bedémes som nagot dyrbarare maste hinsyn tagas till den tro-
liga tidpunkten for en fjirrstyrning. Ligger denna allt for langt
fram i tiden kan det vara ldmpligt uppskjuta den storre inves-
teringen. Denna kan ge bittre utbyte i flera anlidggningar for
det aktuella behovet.

Frigan om spirrade eller ospirrade stillare kréver nog en
grundlig bearbetning. F. n. finnes intet som talar for den spér-
rade stillarens slopande, da den besitter bade ekonomiska och
sikerhetstekniska foretriden. Betriffande den osparrade stil-
laren utan aterfjadring framtvingar nog de nackdelar denna
besitter, att den antingen férses med spirrmagnet av nagot
slag eller gores aterfjadrande.

De pabyggnader som stundom diskuteras for mandvrering
av hela tdgvigar kunna icke sdgas vittna om god inlevelse
hos konstruktéren i de problem, som sammanhinga med tag-
expediering pd bangardar av de storleksordningar vi ha i Sve-
rige. Stundom stges denna anordning vara lamplig for en mind-
re bangird, stundom for en storre. P3 en storre innebir den en
oerhord belastning. Lat siga att en manovrering icke ger on-
skat resultat. Man kan i detta fall icke i en handvindning finna
orsaken hirtill, d4 inga speciella mandverorgan finns att in-
spektera och inga deltdgvigar #ro lasta eller kontrollbara.
Skall taget ifrdga expedieras maéaste kanske tigvigen inspek-
teras lokalt i sin helhet, mot en enstaka detalj vid ett #ldre
utforande. Om en vixel ej sluter pd grund av snd eller dylikt,
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vilka anordningar maste da finnas till hands for att reda upp
situationen?

Fig. 3.

Vid storre bangardar bor man som regel kunna stélla vissa
deltagvigar for rangeringar etc., och detta forhallande kom-
plicerar anordningar av detta slag oerhort.

Vi kunna nog siga att vart klimat, vara som regel sma



48

tagantal, fa tagvdgar och oftast ritt fa vixlar i dessa icke for-
anleda en pabyggd automatik av niamnd art.

Den asyftade anordningen, stundom kallad sline to lines,
inneb#r en rent telefonteknisk pabyggnad av manéverappara-
ten. Den medfoér en fordyrning utan nagon motsvarande vinst,
da ju intet kan sparas ddrmed och den blir en stérningskilla.
Underhallspersonalen belastas ytterligare och kriver vidare-
utbildning med nya kostnadsckningar som foljd.

Fig. 4

Har finns aterigen mojlighet att genom motiverad reduk-
tion av kostnaden finna en utviig inféra flera anordningar av
vélmotiverad utformning #dn firre stekniskt skinay, vilket blir
till batnad for sikerhet och ekonomi.

De elektriska stdllverken 6nskar man alltid uppstillda
centralt i forhallande till expeditionsarbetet. Detta medfor att
de utrymmen, som tagas i ansprik, dro de allra dyrbaraste. En
strivan att nedbringa apparatstorlekarna #r dirfor naturlig.
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Som ovan anforts finns dock en grins hiarfér i den erforder-
liga sparplanens overskadlighet.

I anslutning till stéllverken fordras dven reldrum, vilka
maste vara lokaler av higsta klass for att relderna skola fun-
gera pa bésta sidtt. En naturlig strivan bor dirfor vara att
stka nedbringa detta utrymmesbehov.

De reldatyper vi hava kridva ett oerhort utrymme, forutom
att de dro mycket dyrbara. Vara svenska signalrelder ha vaxt
fram ur det amerikanska sparreldet, och diarigenom ha vi fatt
ett otympligt reld med alldeles for laga kontaktantal for de
elektriska stdllverken. I de flesta av Europas ovriga ldnder
har man nu ett signalreld som &r betydligt enklare. Detta har
framkommit ur det s. k. signalreldet, som vi kdnna fran vara
forsta VS-stdllverk. Reldet har utformats for kompakt sam-
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manbyggnad 1 reldstativ, vilka fardigkopplas pa verkstad, och
for mycket stora kontaktantal. Genom en sadan utformning att
en mekanisk sammankoppling jamte en elektrisk dr mojlig,
kunna kontaktantalen fordubblas. Man ldigger vid dessa relder
ej ned sa stor omsorg pa den magnetiska kretsen, da man an-
ser alt ett reld, som endast skall arbeta for full mandverstrom
eller ingen alls, icke kraver nagon dyrbar noggrannhet i detta
avseende.

Fis. 6

For var del borde det vara angeldget konstruera ett sig-
nalreld som hade de angivna fordelarna. Det skulle salunda
kunna sammanbyggas i ralédstativ till en kompakt konstruktion,
ha stora kontaktantal och ett rimligt pris.

Medan diskussionen ror sig kring relder dr det lampligt
kritisera den stundom aktuella »plug-in» avslutningen. I signal-
anldggningar anser jag denna icke ha nagot berittigande. Den
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medfor for det [orsta en fordyring av reldet med minst 50 .
Den skulle kunna tdnkas ha nagot storre viarde om underhalls-
personal stindigt funnes till hands vid en reldstérning, vilket
ju alls icke dr eller kan bli fallet. Ett reld i en signalanldggning
skall dessutom vara konstruerat for 10-arig storningsfri funk-
tion, varefter det rutinmissigt skall revideras. En reldstérning
hor darfor till sdllsyntheterna. Upptrader dock en sadan maste

trafiken fortga med speciella hjilpmedel, och den tid som de
provisoriska atgiirderna behdva anlitas ytterligare for ett reldby-
te utan »plug-in» saknar betydelse.

Da man genom de ovan asyftade relikonstruktionerna med
VS-reldet som forebild erhallit ett reld, som lampar sig for in-
bygenad i reldstativ vilka kunna firdigkopplas pa verkstad, #r
det meningslost offra pengar pa »plug-in».
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1 fig. 3 visas ett svenskt relistillverk. Vi se att i detta fall
kriver sparplanen en nagot storre plats an mandverapparaten.
Fig. 4 visar relarummet till samma stillverk. Det bor observeras
vilken dalig utnyttjning av det tillgdngliga utrymmet som &r
mojligl med dessa svenska relder. I'igg. 5 och 6 visa ett par ty-
piska schweiziska stillverk med spirrade stédllare i en rad. Vi
se att alltjamt kan apparaten rymmas under sparplanen, trots
att spéarrade stillare i endast en rad kommit till anviindning.

Fig. 7 visar ett schweiziskt pulpetstillverk som endast ar
avsett for order till ett understillverk. Utrymmet omdjliggjor-

Fig. 8

de i detta fall uppstdllning av en fullstindig anliggning i sta-
tionsbyggnaden.

Fig. 8 slutligen visar hur man med schweiziska signalre-
lder kan utféra en reldhylla. I detta fall limnas intet onddigt
utrymme i stativen. Man erhaller t. o. m. mdjlighet att vid
mindre stidllverk placera relder i apparaten och slopar saledes
hela reléarummet.

Intressant kan dven vara att veta att stdllverk av denna
typ draga en kostnad, som dr mindre #n tva tredjedelar av den
for en motsvarande svensk anldggning.
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Automatiska och manuclla blockeringar.

Den sammanblandning av trafik av de mest skilda karak-
térer, som forekommer pd vara huvudbanor medfor, att mycket
vixlande situationer uppstd. Med den stegrade hastigheten
komma dessa att vixla allt snabbare, och vi std infér néd- in-
digheten att tvangsvis reglera tigrorelserna 6ver linjerna. Fo:
detta dndamal maste stationerna sammanbindas med blocke-
ringar. Om dessa skola utféras manuella eller automatiska far
avgoras fran fall till fall med hansyn till karaktiren hos linjen
ifrdga. Aven hdr maéste synnerligen omsorgsfulla ekonomiska
overvaganden foretagas.

Schweizarna ha konstruerat blockeringar, vilka i princip
arbeta som de gamla blockeringarna med blockapparater med
handinduktor. Motsvarande atgirder, som med dessa utforas
med relder och delvis helt automatiskt. Dessa blockeringar kri-
va endast tvenne trddar, och pd dessa Sverforas alla frigivnings-
och blockeringsforlopp #vensom hinderkontrollen.

Vi borde efterstrdva att pd liknande sitt 16sa detta prob-
lem. Skall vi finna en méjlighet till ett allmint inférande av
blockeringar maste en billig och driftsiker blockering kon-
strueras. D4 spérledningsproblemet hos oss synes blivit ritt
svarlost och sparledningarna tendera att bli allt dyrbarare,
maste axelrdkning som hinderkontroll vid enkelspériga linjer
studeras. Denna visar sig redan vid relativt sma stationsstdnd
s& pass ekonomiskt fordelaktigt, att man icke kan limna dem
ur rakningen.

Malsdttningen.

Vi skulle med det tidigare beskrivna utvecklingsprogram-
met ha kommit dirhin, att stationerna utrustats med fullstin-
diga signal- och sikerhetsanliaggningar av for varje station
lamplig typ. Stationerna ha direfter genom blockeringar sam-
manfogats pa sa satt, att tdgrorelserna dem emellan blivit
tvangsstyrda.

I detta stadium tryggas tagrorelserna fullstindigt under -
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forutsittning att de besked signalerna formedla till den dkande
personalen atlydas.

Med de stegrade hastigheterna blir tiden for observatio-
nen av ett signalbegrepp allt kortare, och det framstar darfor
som onskvirt att intrycket av signalen pa ett eller annat sdtt
forstirkes for lokpersonalen. Utvecklingen pekar pa att det
endast #r friga om en overforing av signalbegrepp till loken
pa bestimda punkter i banan. Det enda naturliga, om utveck-
lingen icke skall brytas, &r darfér ett intermitent system. Ma-
let dr att forstirka ett signalbegrepp som fordrar en atgird av
personalen. Det giller alltsa att sverféra varsamhets- och stopp-
begrepp. Aven ett tredje begrepp kommer ifrga, ndmligen en
férvarning till varsamhet. Ett dylikt begrepp anger sidotag-
vigslyktan och dven speciella forsignaler som maste anordnas
om blockstrickorna goras kortare an bromsvagarna.

Att ge alla tre begreppen samma signal pa loken maste
anses tillfyllest vid normalt uppbyggd jarnvigstrafik. Malet &r
endast att pakalla forarens uppmirksamhet pa ett signalbe-
grepp som kriver en atgdrd. Att sdsom vid de svenska forscken
ge signalen till loken medan den fasta signalen kan observeras
dr helt i 6verensstimmelse med motivet for den automatiska
tdgkontrollen.

Dessa asikter dro icke i dverensstimmelse med de avance-
rade tinkesditt som blivit moderna inom svenska signalkret-
sar. Jag skall i alla fall ytterligare framhirda och stka pavisa
nagra forbiseenden, som enligt min uppfattning lett till stude-
randet av de frimmande och nyss som avancerade betecknade
systemen.

I den tidigare framstéllningen har ett ekonomiskt och ett
sikerhetstekniskt motiv framha3llits som grundval for utveck-
lingsarbetet. Vill vi arbeta si, att resultatet blir det mest gynn-
samma ur ekonomisk synpunkt, maste ovillkorligen det kapi-
tal som #r nedlagt i signal- och sdkerhetsanliggningar tillva-
ratagas pa sa sitt, att utvecklade anliggningar f6lja som pa-
byggnader till de befintliga. Skola vi nigon gdng na malet att
tagrorelserna fullstindigt tryggas med ett enhetligt signalsys-
tem utmed samtliga jarnvigslinjer, maste de befintliga anord-
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ningarna i mojligaste man bibehallas och kompletteras stegvis.
Inféras system som medféra att befintliga anordningar och
principer helt eller delvis raseras, kunna vi aldrig nd vad vi
strdva efter. Vi dga nimligen icke industriella eller ekonomiska
resurser att foretaga utbyggnader i sprang. En kontinuerlig
utveckling ar enda alternativet.

En utveckling av vara svenska anldggningar efter det nu
skisserade programmet skulle ge oss anliggningar som signa-
lerade till tigvigar savil pa stationer som 6ver linjer dir rorel-
serna fullstdndigt tryggas. Ett en gang givet och uppfattat kor-
signalbesked skall icke atertagas och behéver det ej heller ur
risksynpunkt. Hirfor svarar principerna for klarhallande av en
forreglad tagvig, vartill korsignal en gang visats. Har ett be-
sked med forstarkt verkan delgivits lokpersonalen dr det fraga
om en enda atgird, namligen bromsning. Ett kvarstdende be-
sked sdger ingenting mer #n vad man vet genom de atgirder
man sysslar med, och skulle dirmed vara meningslost.

Ett system som endast dr lokaliserat till bestimda punk-
ter, krdver icke nagra omfattande ingrepp i befintliga anligg-
ningar, utan kan pabyggas dessa mycket enkelt och praktiskt
taget utan hidnsyn till deras utformning. De ge oss mdjlighet
att si smaningom kunna inféra dem allmént.

Min uppfattning adr den, att de kontinuerliga systemen en-
dast kunna férbehallas de allra barkraftigaste linjerna, men vad
skola vi d& ha pa de mindre betydande? Pa dessa kunna endast
punktsystem komma ifraga, d& det ju icke kan vara vialmotive-
rat att helt asidosidtta dem. :

Man kommer da darhén, att om de stora linjerna icke sko-
la trafikeras sdsom sjilvstdndiga linjer maste de antingen
kompletteras med punktsystemet, som valts for den mindre, el-
ler ocksa de lok, som ga 6ver linjer med olika karaktirer, utrus-
tas for badda systemen. Det senare strider dock mot principen
om det enhetliga intryck en forare skall ha av signalanliggnin-
garna utmed fiardvigen.

Det sagda pekar pd att om man icke féreskriver ett punkt-
system for anordnande av automatisk tagkontroll sonderslites
ett jdrnvdgsndt i frAn varandra isolerade delar. Dessa skulle
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icke kunna sammanfogas pa grund av omdjligheten att utrusta
dem lika hogklassigt. Om diremot punktsystemet tillampas
kan en betydande variation i signal- och sikerhetsanldggnin-
garnas utformning bli méjlig. De kunna oberoende ddrav kom-
pletteras med automatisk tagkontroll.

Punktsystemen medge #ven en overforing av signalbe-
grepp oberoende av signalens placering, utan att sdrskilda an-
ordningar i vissa fall bli nodvindiga. En signal inom ett ban-
gdrdsomrdde erbjuder i detta fall inga andra problem &n en
signal utmed linjen. Vid ett kontinuerligt system déremot
medfora signaler inom bangardar avsevidrda svarigheter att ut-
rusta med automatisk tagkontroll, d& stora ingrepp i signal-
anlédggningen bli nédvindiga.

Till de kontinuerliga systemen diskuteras stundom en pa-
byggnad med slopande av samtliga tagfoljdsreglerande signaler
utmed linjerna. Endast stationerna skulle f& bibehalla sina fasta
signaler for signalering till de olika tdgvdgarna. Systemet &dr dn-
nu helt oprévat pd en huvudbana och synes till sin natur ej
heller lampligt fér en dylik. Dé motiv som ovan framhallits- sa-
som talande mot de kontinuerliga gilla alltjimt med denna pa-
byggnad. Hirtill kommer att di endast de tagfsljdsreglerande
signalerna ersittas, man har kvar alla andra signaler och signal-
mirken som finnas utmed banan. Dessa dro s& ménga .att upp-
mirksamheten sannolikt maste hallas mera riktad utanfor loket
#n pa apparaterna dirinne. En anordning som man tinkt sig
for underlidttande av den 3kande personalens arbetsbhorda kan
saledes lika girna ge en ytterligare belastning.

De kontinuerliga systemen medféra infsrande av apparater
och anordningar som dro mycket 6mtaliga i forhallande till vad
man dr van att arbeta med inom jarnvigstekniken. Med hinsyn
till, att man i den kan f4 en svarbemistrad stérningskilla och
dirmed en stor belastning fér underhallstjansten maste de be-
démas som mindre ldmpliga.

Storningar i en anldggnings funktion foranleda alltid tra-
fikrubbningar, som bli svarare att bemistra ju stérre belasining
linjen har. En signalsikerhetsanliggning som icke har nagra
fasta punkter utmed linjen, varifran trafiken i ett dylikt fall kan
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regleras, kommer att medfora stora svarigheter for avvecklande
av trafiken under den tid storningen bestar.

Sett ur militdr synpunkt bli de #ven en belastning. Jam-
fort med frdnvaron av fasta punkter for trafikens dirigering &ro
signaler som orienteringsljus av underordnad betydelse.

Tyskarna visade under kriget hur ett system skall bringas
att fungera under krig. Dir vagade man icke lita pa driftsdker-
heten hos de konventionella automatiska blockeringarna. Redan
dessa anséigos for sarbara och for tidsodande att reparera vid
en skada. Speciella kurar funnos iordningstdllda med allt vad
som erfordrades for att omvandla en automatisk blockpost till
betjinad och behdvde endast placeras ut. Signalerna behdvde
da endast tindas i samband med ett annalkande tag. Att detta
system inte tillkommit av en slump visar det forhallandet, att
ovningar och omfattande prov med detta foretogos i samband
med den stora trafiken till och fran Berlin under olympiaden
1936.

Sammanfattningsvis kan nu sigas, att vad vi ha att bygga
pa dr av saddant viirde savil ekonomiskt som principiellt, att det
utgor en utmirkt grund for all vidare utveckling. Forskningen
bor foras vidare med utgangspunkt fran vad som redan existe-
rar, med hinsyn till de ekonomiska och principiella motiv som
pavisats. Varje system som innebér ett raserande av vad som
hittills dstadkommits inom vart svenska signal- och sikerhets-
viasende medfor ovillkorligen att vart jarnvigsvisendes ekono-
‘mi belastas hart. Den rationalisering som med hér diskuterade
anordningar skulle kunna ges jarnvigsdriften uteblir. Dirmed
forsitta vi ett av de fa tillfillen som komma att bjudas for hav-
dande av jarnvigarnas konkurrenskraft relativt andra tran-
sportmedel.
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 227. 1948.

"GOTEBORGAREN"

' Aseas senaste bidrag fill
' snabbare té&gférbindelser

Taget til‘Pf;\'%gg-alﬁgger striackan Gateborg—Stockholm (456 km) pa
4 timmar och 50 minuter, eller med en medelreshastighet av 95 km/h,
utan att for banan tillaten hogsta hastighet 130 km/h verskrides.

Den elektriska utrustningen, omfattande dven samtliga boggier, med
4> 340 hk inbyggd motoreffekt har tillverkats av Asea.

Vagnskorgarna ha utforts av AB Svenska Jarnvigsverkstiderna, Lin-
kiping, och Kockums Mekaniska Verkstads AB, Malmd.

Medrdknas under arbete varande leveranser #dr Asea ansvarigt for
utforandet av 810 enfasiga elektriska lokomotiv- och motorvagnsut-
rustningar for normalsparsdrift och dr ddrfor den utan jamforelse
storsta ftillverkaren i vérlden av dylik materiel.
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