SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE n:o 251. 1954.

ASSA, Nybrogatan 7!, STOCKHOLM. Tel. 6179 56, 61 7957
SPARVAXLAR — SIGNALMATERIAL"
TRYCKSMORJNINGSAPPARATER
BROMSSKOR —  PLATBYGGNADER

M. TACKLINDS EFTR.

ENSAMFORSALJARE
FOR
HENSCHEL & SOHN
G. m. b. H. Kassel

Diesellokomotiv

Dieselhydrauliska
lokomotiv

. Anglokomotiv
Snoplogar for jarnvigen
Nybrogatan 7.

STOCKHOLM
Tel. 617956, 617957




DIESEL-ELEKTRISKA LOKOMOTIV

system NOHAB-GM

Av den ovan avbildade loktypen AolAr—AolAs ha vi
under 1954 levererat 4 st till Danska Statsbanorna och ett
lok av typen Co—Co gir for nirvarande i provdrift pi
statsbanorna 1 Norge.

Danska Statsbanorna ha nu bestille hos oss yteerligare 20 st
lok av samma typ, ett bevis for att den tidigare leveransen
vil motsvarat de hoga fordringar som stillts pi densamma.

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG
TROLLHATTAN




AVOSTATLIKRIKTAREN

— en helt statisk apparat idealisk for
samdrift med ackumulatorbatterier

ger konstant likspinning oberoende av belastnings- och
normala nétspanningsvariationer

har automatisk strombegrinsning som skyddar mot 6ver-
belastning utan att utlosning sker

okar batteriernas livslangd

minskar batteriunderhallet

uppritthiller hog laddningsgrad

medfor hig verkningsgrad pa anldggningen

medfor gynnsamma driftforhallanden for anslutna
belastningsohjekt

Ett 100-tal standardtyper finns inom effektomradet
15 W—15 kW

Likriktare for 6, 12, 24, 55 och 110 V levereras fran lager.
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GNALBOLAGET
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Okad sakerhet

Med SIGNALBOLAGETS nya, manuella
linjeblock ©kar man i mycket hog grad
siakerheten pa enkelspariga banor utan
stora kostnader. Blocket arbetar med
korta sparledningar vid infartssignalerna

pa stationerna men utan sparledningar
pa linjen. For att kunna sdnda ividg ett
tdg maste tagklareraren blockera linjen.
Detta kan ske forst sedan ankomststatio-
nen limnat medgivande over apparatu-
ren. Deblockering av linjen kan inte ske,
forrin taget passerat infartssignalen pa
ankomststationen.

Kommunikationen mellan stationsutrust-
ningarna sker over en tvatradig telefon-
ledning med likstrom i kombination med

pa enkelsparslinjer

Ormbergsvagen 5
Stockholm SV

vaxelstromsimpulser av vissa frekven-

ser. Vaxelstrommarna erhalles genom
omformning av batteristrom med hjdlp
av oscillerande relder. De anvdnda frek-
venserna ligger pa betryggande avstand
fran ovriga frekvenser och fran deras
overtoner.

SIGNALBOLAGETS block-
system erbjuder bl a.
foljande fordelar:

@ Linjeblocket &riprincip upp-
byggt pa samma sitt som ett
modernt reldstallverk.

® I blocket ingar uteslutande
relder och statiska element,
vilket garanterar hog drift-
sakerhet.

@® Relder och ovrig utrustning
ar sammanbyggda till en
fardigkopplad enhet, vilket
forenklar monteringsarbetet
pa stationerna.

GIIALBOLAGET

Grondal
Tel. 1901 20

GH/AC 13. 9. 54.



SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
Meddelande N:o 251. 1954,

Protokoll, fort vid Sveriges Enskilda Jirn-
vigars Ingenjorsforbunds ordinarie drsméte i
Trollhiittan och Kungilv den 13—14  sep-
tember 1954.

Mindagen den 13 september 1954,

Samling skedde i Nydqvist & Holm Aktiebolags kontorsbyggnad
i Trollhiittan, i den dir inredda biograflokalen, dir ungefir 50 st. av
Ingenjorsférbundets medlemmar hade méte upp.

Pi Nydqvist & Holm Aktiebolags vignar hilsades de nirvaran-
de vilkomna av Bolagets disponent, bergsingenjoren Per Odelberg,
som onskade de nirvarande hjircligt vilkomna samt uttalade till-
fredsstillelsen Gver ace Ingenjorsforbundet forlage site drsmote till
Trollhittan med besck vid Bolagets anliggningar dir, samt foérhopp-
ningar om att dagens moéte minne bliva Forbundets medlemmar ej
blott till nytta utan ock till trevnad.

Pi Styrelsens for Ingenjorsférbundet vignar framforde direfter
trafikchefen Lars Granfeldr i egenskap av Styrelsens ordférande ett
varmt tack for den vinliga vilkomsthilsning som disponent Odel-
berg uttalat och foér ate Bolaget sd beredvilligt hade velatr mortaga
Forbundet och dess medlemmar ¢ill ete studiebesik.

§ 1.

Trafikchefen Granfeldt hilsade direfrer Ingenjérsforbundets med-
lemmar vilkomna till méter och uctalade glidjen Gver att medlem-
marna si mangrannt mote upp till detta drsmote, varuti han sig ett
tydligt bevis for att intresset for Ingenjorsforbunder och dess fortsacta
arbete levde med friske liv trots det ate forstatligandet av de enskilda
jarnvigarna dnnu e¢j hade avslutats utan fortfarande di och di lit
sig piminnas.
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Trafikchefen Granfeldt forklarade sedan Ingenjorsforbundets
ordinarie drsmétec 1954 Oppnat och férhandlingarna paborjade.

§ 2.

Trafikchefen Granfeldt utsigs slutligen enhilligt att som ord-
forande leda férhandlingarna vid dagens arsmote.

§ 3.

Att jimte ordforanden justera protokollet frin dagens arsmote
utsdgos herrar C. A. Landin och Ake Rydbergh.

§ 4.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Styrel-
sens for Ingenjorsforbundet berittelse till drets ordinarie drsmote, av-
seende verksamhetsiret 1953.

§ 5.

Ordfsranden foredrog sirskilt ur Styrelsens berittelse uppgiften
om att under verksamhetsiret 1953 f. maskiningenjoren vid Stock-
holm—Visteris—Bergslagens jirnvigar Gilbert Wallenius, f. tra-
fikchefen vid Mellersta Ostergotlands jirnvig Casp. Rydén, f. byra-
ingenjoren vid Nordmark—Klarilvens jirnvigar Axel Jonsson samt
f. verkstillande direktoren vid Trafikférbundet Uppsala—Norrland,
oversteldjtnant K. A. Lagergren hade avlidit.

Ordféranden erinrade med nigra ord om de bortgingnas gir-
ning inom Férbundet, ignade dem en tacksamhetens tanke samt
lyste frid 6ver deras minne; vilket anférande av de nirvarande med-
lemmarna avhordes stiende.

§ 6.

Foredrogs revisorernas berittelse 6ver verkstilld granskning av
Ingenjorsforbundets verksamhet och forvalining under 4r 1953,
vilken granskning icke givit anledning till nigon erinran frin re-
visorernas sida.
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Berittelsen, som ej heller givit anledning till nigon &tgird eller
nigot yttrande frin Styrelsens sida, godkindes nu av métet samt
lades direfter till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade motet Styrel-
sen och dess kassaforvaltare ansvarsfriher for 1953 drs verksamhet
och férvaltning.

§ 7.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Styrel-
sens for Ingenjorsforbundets Stipendiefond berittelse over verksam-
heten och férvaltningen under verksamhetsdret 1953.

§ 8.

Foredrogs revisorernas berittelse 6ver verkstilld granskning av
Stipendiefondens forvaltning och verksamhet under &r 1953, vilken
granskning icke givit anledning till nigon erinran frin revisorernas
sida.

Berittelsen, vilken ej heller givit anledning till nigon &tgird eller
ndgot yttrande frin Styrelsens sida, godkindes av motet och lades
direfter till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade métet Styrel-
sen och dess kassafdrvaltare ansvarsfrihet for 1953 4rs verksamhet
och forvaltning.

§ 9.

Pi av Styrelsen framstille forslag beslutade métet atr antalet
ordinarie ledamoter i Ingenjérsférbundets Styrelse dven frin och med
nu ingdende verksamhetsir skall vara sex (6).

§ 10.
P3 forslag — dels frin ledamoter inom Forbundet framlagda
och av Styrelsen tillstyrkea, dels ock av Styrelsen framlagda — be-

slutade motet enhilligt act i Ingenjorsforbunder invilja foljande
personer:
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till aktiva ledamoter:
trafikchefen vid Nordmark—Klarilvens jarnvigar Valter Hjelm,
ingenjoren vid Trafikaktiebolagets ~Gringesberg—Oxel6sund
jirnvigars maskinavdelning Jarl Hoglund,
trafikchefen vid Goteborg—Sird jirnvig, forre trafikinspekto-
ren vid Statens jarnvigar Gunnar Eriksson;
till korresponderande ledaméter:
ingenjoren vid Aktiebolaget Svenska Kullager Fabriken T. Len-
narc Wennerstrom,
disponenten vid Nydqvist & Holm Aktiebolag, bergsingenjoren
Per Odelberg.

§ 11.

Valdes av motet med acklamation

till ordinarie ledaméter i Ingenjorstérbundets Styrelse for verk-
samhetsiret 1954/1955 herrar Y. Blomstrand, L. Granfeldt,
A. Karlstrom, C. A. Landin, G. Nystrom och A. Rydbergh;

till suppleant i Ingenjorsforbundets Styrelse for samma tid herr
Sv. Lagergren;

till suppleant i Ingenjorsforbundets Styrelse for samma tid, efter
herr Schmidt som under innevarande &r avgdtt ur akeiv -
jarnvagstjanst, herr E. Kirnekull;

till revisorer av Ingenjorsforbundets rikenskaper och férvaltning
under kalenderdret 1954 herrar Sv. Kullenberg och St. Nor-
torp;

till revisorssuppleant under samma tid herr N. B. Larsson.

§ 12.

Meddelade ordféranden att det stipendium, som till det ordi-
narie drsmotet 1953 hade utstilles till ansdkan men di ej lockat na-
gon sokande, vid Styrelsens for Ingenjorsforbundet och Stipendiefon-
dens sammantriden den 6 maj 1954 pa dirom ingiven ansdkan hade
beviljats och tilldelats baningenjoren vid Nordmark—XKlarilvens
jirnvigar Erik Gure, for ate i Tyskland och Schweiz studera modern
spardverbyggnad 4 sekundirbanor.



§ 13.

Meddelade ordféranden att Styrelsen for Ingenjorsforbundets
Stipendiefond ej for dret utstille nigot nytt stipendium till ansokan, d&
tvd stipendier & 1.000:— kronor vardera redan utdelats, utan att innu
nigon av de bida stipendiaterna uttagit ndgot av de dem tilldelade
stipendiebeloppen.

§ 14.

Meddelade ordforanden att hos sekreteraren finnas tillgingliga
for utlining:

av forste baningenjoren vid Stockholm—Roslagens jirnvigar
forfattad artikel, inférd i Nordisk Jirnbanetidskrift n:o
11/1953, om maskinell sndtdjning 3 stationerna & Stock-
holm—Roslagens jirnvigar;

av direktren vid Stockholm—Soédra Lidingd jirnvig forfattad
artikel, inford i Nordisk Jirnbanetidskrift n:o 3/1954, om
helautomatiske signaltekniskt system for okad trafikkapa-

o o

citet 4 enkelspdrig bandel (bandelen Gashaga—Aga 2

av trafikchefen Nils Ahlberg skriven artikel, innehillande
utredning angdende stingselskyldigheten vid jirnvigar och
sparvigar.

§ 15.

Ordet 6verlimnades direfter till forre ban- och maskiningen-
joren vid Nora—Bergslags jarnvigar Gunnar Lundberg, som holl
foredrag om “Diesel, dieselmotorn och dieseldriften vid Nora—
Bergslags jirnvigar.” '

Ingenjor Lundberg skildrade forst uppfinnaren och konstruk-
téoren av den forsta dieselmotorn Rud. Diesels liv och verksamhet
samt de svérigheter som dirvid métte honom, sivil i tekniskt och
ekonomiskt avseende som ock i konkurrentavseende, och som slut-
ligen helt och héllet broc ned honom.

Han framlade direfter en kortfattad redogérelse over diesel-
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motorns utveckling och frammarch till det skick vari den i nuvar-
ande tid framtrider, samt slutade med att skildra sina egna erfaren-
heter frin en tiodrig dieseldrift vid Nora—Bergslags jirnvigar.
Bilaga 1.
Det synnerligen intressanta och vil framforda foredraget be-
lonades med kraftiga appldder, och sedan en del frigor framstillts
till foredraganden och av denne besvarats framférde ordféranden till
denne Ingenjorsforbundets tack for det for dieselmotorfrigans -ut-
veckling synnerligen belysande foredraget.

§ 16.

Nista foredrag holls av Sveringenjoren vid Nydqvist & Holm
Aktiebolag Richard Keller, som limnade en “Redogorelse for hos
Nydqvist & Holm A/B byggda dieselelektriska lokomotiv for Nor-
ges Statsbanor samt elekiriska persontigslokomotiv for Trafikak-
tiebolagets Gringesberg—Oxeldsund jirnvigar”.

Overingenjor Keller limnade férst en redogorelse for diesellok-
frigans utveckling, vilken nu kommit si lingt att den 4r pd vig att
helt uttringa angloken #vensom svirt konkurrera med elloken,
samt kom direfter in pd frigan om de lokproblem som Nydqvist &
Holm har att brottas med; vilket allt skett och sker i samband med
de lokbyggen som fér nirvarande pégd i verkstiderna.

Redogorelsen, som beledsagades med visande av skioptikonbil-
der frin tillverkningen, utgjorde en stdtlig exposé Gver verkstadens
stora kapacitet och tillverkningsprogram inom endast lokomotiv-
branchen, och limnade tydliga bevis for vad verkstaden dérvid kan
dstadkomma. Bilaga 2.

Efter 6veringenjor Kellers foredrag, vilket behandlade de die-
selelektriska lokomotiven for N.S.B. som de elekeriska persontigs-
lokomotiven for T.G.O.]., limnade overingenjor J. Liljeblad vid
Allminna Svenska Elektriska Aktiebolaget i Visterds en kortare, av
skioptikonbilder &tf6ljd och belyst redogorelse for den elektriska ut-
rustningen i samtliga dessa lokomotiv.

Sedan en kortare frige- och diskussionsstund mellan foredrags-
hallaren samt herrar N. Ahlberg, Hedin och G. Lundberg dgt rum
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avslutades denna del av programmet med att ordféranden avtackade
de bida foredragshdllarna for deras forndmliga, givande och ldro-
rika foredrag, vilket tack kvitterades av motesdeltagarna med starka
och lingvariga applader.

§ 17.

Ordforanden forklarade direfter sammantridet same sjilva ars-
métet avslutade samt framférde ett tack till de tre foredragshdllarna
och de i de férekommande frige- och diskussionsstunderna deltag-
ande Foérbundsmedlemmarna, ivensom #nnu en ging till ledningen
av Nydqvist & Holm Aktiebolag som stillt sina fornimliga lokali-
teter till forfogande for Ingenjorsférbundets &rsmétes avhéllande.

Efter sammantridets avslutande forflyttade sig de nirvarande
till restaurant Minerva for intagande av lunch, vartill Ingenjorsfor-
bundets medlemmar inbjudits av Nydqvist & Holm Aktiebolag. Vid
lunchens slut framforde ordféranden till Nydqvist & Holm A/B och
dess nirvarande representanter med disponenten Odelberg i spetsen
Ingenjorsforbundets och dess medlemmars tack for méltiden.

Efter lunchen 3tervinde de ndrvarande till NOHAB och dess
anliggningar, vilka genomgingos och demonstrerades under sakkun-
nig ledning. Sirskild uppmirksamhet tilldrogo sig dirvid de loko-
motiv som under formiddagens sammantride beskrivits av Sverin-
genjorerna Keller och Liljeblad, och ett 4 spir utanfor en av verk-
stiderna uppstille fulle firdigt dieselelektriske lokomotiv for de
Norska Statsbanorna kunde till och med f& provdkas inne pd verk-
stadsgérden.

Efter besoket vid NOHAB:s verkstider bjod Bolaget dven pd
en sightseeingtur i Trollhdttan och de ndrmaste trakterna dir-
omkring, varvid frimst de olika kanallederna med sina slussar, de
stora kraftstationerna samt samhillet Strémslund omedelbart utan-
for staden besdgos. Den pd firden medféljande, mycket kunnige
ciceronen beskrev dven under turen sambhillet Trollhdttan, dess upp-
komst, utveckling och nuvarande storlek, omfattning m. m. Bilaga 3.



Efter 4terkomsten frin rundturen voro Ingenjérsforbundets
medlemmar av Nydqvist & Holm Aktiebolag till kl. 19.00 invite-
rade till middag & Stadshotellet, ddr samtliga i sammantridet och
formiddagens besck deltagande kommit tillstides. Under middagen,
som forflot under mycket god stimning, presiderade disponenten i
Bolaget Per Odelberg, och hilsade han 4nyo Ingenjorsforbundets
medlemmar vilkomna och hoppades att bescket i bolagets anligg-
ningar hade givit de besbkande en uppfattning om bolagets arbeten
och tllverkningar, samt sin gladje &ver att Forbundets besok hade
berett Bolaget mojligheter att f& visa de lokomotivbyggen som for
nirvarande dro under arbete. Han uttalade dven forhoppningen om
att Ingenjorsforbundet snart igen skulle forligga ndgot av sina méten
till Trollhdttan.

Vid maltidens slut framférde trafikchefen Granfelde Ingenjors-
forbundets och dess medlemmars tack till Nydqvist & Holm Aktie-
bolag for det storartade mottagande som beretts Ingenjorsférbundet
i Trollhdttan, for att Forbundets drsmote face avhillas i NOHAB:s
lokaler, for de demonstrationer som av Bolagets disponent och en
del av dess tjinstemdn utforts same den vilvilja och gistfrihet som
visats Ingenjorsforbundets medlemmar under hela bestksdagen i
Trollhdttan.

Tisdagen den 14 september 1954.

Efter en enkel forsta frukost skedde kl. 11.00 avfird ill Stock-
holms Superfosfat Fabriks Aktiebolags anliggningar pi Stallbacka-
omrédet i sydostra utkanten av Trollhiteans stad, dir Ingenjorsfor-
bundets medlemmar méttes av driftsingenjoren Gunnar Olsson samt
nigra av dennes medhjilpare inom fabriksomridet. Ingenjor Olsson
hilsade de anlinda gisterna vilkomna — varvid han iven framférde
en hilsning frdn Fabrikens platschef disponent Thore Rosendahl,
som pd grund av bortovaro pd grund av ohilsa ej kunde vara med
den dagen — samt nimnde ndgot om vad Superfosfatfabriken varit
och dr och nimnde dérvid bland annat att superfosfattillverkningen,
som vid bolagets tillkomst 4r 1871 gav det dess namn, numera helt
upphort. De bestkande uppdelades direfter i grupper som under
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ledning var och en av nigon av bolagets tjinstemin fick studera och
taga del av fabrikens samtliga tillverkningsgrenar, varav de storsta
syntes vara karbid och klorat, detta senare det av jirnvigsminnen
vil kinda och mycket anvinda ogrisutrotningsmedlet KLOREX.

Under besoket i fabriken patalades med skirpa frin fabriksled-
ningens sida huru pass farligt preparater klorex i verkligheten ar, di
det bide ir explosivt och gor alla brinnbara @mnen, framfér alle trd
och tyger, synnerligen eldfingda om de komma i beroring med detta
preparat.

Utom en hel del andra preparat som inom denna fabrik tillver-
kas goras dven dir smd deglar av platina, vilka anvindas i den ke-
miska industrien for smiltning av mycker hdrda och tunga imnen
(metaller), till och med foér guld. Platina, som har en specifik vikt
av 21,5, har nimligen en smiltpunkt som ir s3 hég som 1750° C.
same har ett marknadspris som lir skall vara 15000 kronor per kilo-
gram.

Efter besoket vid Superfosfatfabriken med dess anliggningar
skedde &terfird till staden och till Stadshotellet, dit bolaget hade in-
bjudit de nirvarande medlemmarna av Ingenjorsforbundet till lunch.
Dirvid presiderade driftsingenjor Gunnar Olsson, som hilsade sina
gister vilkomna, och i samband dirmed limnade en kortfattad redo-
gorelse for bolagets tillkomst och utveckling, dess nuvarande till-
verkningskapacitet och de alster som inom bolagets olika verksam-
hetsomrdden och arbetsplatser dirifrdn utgd m. m., samt nimnde
sedan ock att bolaget numera icke tillverkar superfosfat, trots att detta
ord @nnu ingir i Bolagets namn. Bilaga 4.

Efter lunchen, som utgjorde sista programpunkten i Ingenjors-
forbundets besok i Trollhittan, foretog de innu kvarvarande leda-
moterna en bussfird till Lilla Edet och Kungilv, for vilken fird
G.D.G. Biltrafik Aktiebolag haft vinligheten att stilla en férnim-
lig landsvigsbuss till forfogande. Firden till Lilla Edet kom atc dga
rum under ett mycket hiftigt regn- och &skvider, vilket hade till
foljd ate den medféljande, synnerligen kunnige ciceronens beskriv-
ning av den bygd som passerades och de dir beligna olika platserna
och industrierna tyvarr knappast kunde uppfattas inne i bussen. Fir-
den gick pa ostra sidan om Gorta dlv och foljde statsbanelinjen
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Trollhdttan—Géteborg, d.v.s. forutvarande Bergslagernas Jirnvigars
sydligaste bandel.

Vid Lilla Edet gjordes ett kortare uppehdll, dir den befintliga
industrien — bestiende bl. a. av Lilla Edets och Inlands pappersbruk,
kraftstation och sluss, GDG Biltrafik A/B stora busstation och garage
m. m. besdgos, och dir Gota dlv korsades pa en tillfillig tribro som
uppforts for trafiken under den tid ombyggnad av den gamla lands-
vigsbron pigir. Aterstiende del av firden till Kungilv foretogs
sélunda pd vistra sidan av Gota ilv.

Vid framkomsten till Kungilv gick resan direke till Bohus
gamla fistning, dir en vidralad guide motte och forde deltagarna i
resan runt i ruinerna efter den rundtur som upplagts sirskile for
turister. Guiden var en mycket kunnig man som i médnga ér lett tu-
rister genom ruinerna, allt under det han villigt berittade ingdende
om fistningens 6den under de 650 ir som forgitt sedan den borjade

byggas. Bilaga 5.
Efter bestket i Bohus fistning samlades till slut kvarvarande av
de vid drsmotet nirvarande — 25 st, vilka pd Stadskillaren i

Kungilv under trivsamt skimt och glam avito en gemensam enkel
avslutningsmaltid och direfter skingrades for aterresa till respektive
hemorterr; samtliga sikerligen minst ett minne rikare.

Vid protokollet:
Gairan Nystrom.

Justerat:
Lars Granfelds.
Ake Rydbergh.
C. A. Landin.
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Bilaga 1.

DIESEL, DIESELMOTORN OCH DIESELDRIFTEN
VID NBJ.

Det var i Antwerpen den 29 september 1913 péd eftermiddagen.
Angfaryget “Dresden” tillhérigt Great Eastern Railway 1ig klart for
avging till Harwich. Tre herrar gingo ombord f6r att 6ver Harwich
fara till London och Ipswich dir de skulle nirvara vid invigningen
av en ny fabrik for tillverkning av dieselmotorer. Efter middagen
ombord promenerade de tre herrarna pd dick, vidret var lugnt och
vackert, och sutto sedan samsprikande i salongen till omkr. kl. 22,
da de togo god natt och gingo var och en till sin hytt, sedan de forst
tillsage stewarten att vicka kl. 6.15.

P4 morgonen triffades tvd av herrarna, men den tredje syntes
inte till. Man s6kte honom och frigade efter honom, men ingen hade
sett honom. Han var och férblev borta — och han &terfanns aldrig!
— Det var den berémde uppfinnaren av dieselmotorn, d:r Rudolf
Diesel, som pé detta mystiska sitt forsvann under resan over engel-
ska kanalen natten mellan den 29 och 30 sept. 1913.

Diesels forsvinnande vickte ett oerhort uppseende di han var
en over hela virlden kind och berémd man. Dieselmotorn hade vid
denna tid Gvrvunnit de sviraste barnsjukdomarna och tillverkades nu
i alla linder vid ett hundratal fabriker. Motorer f6r c:a 2 mill. hkr
voro redan i arbete och flera hundra fartyg drevos av dieselmotorer.
Forbittringar av olika detaljer gjordes oupphorligt av konstruktdrer
och uppfinnare vid de ménga fabrikerna, vilket 6kade motorns drift-
sikerhet och underlittade skotseln, ty motorn var lingt ifrén firdig
di den 1897 utslipptes i marknaden. Konjunkturerna voro visserli-
gen vid denna tid icke s lysande och det forsta virldskriger lurade
redan i fjirran, men utsikterna till atc dieselmotorn allt mer skulle
torbittras och komma till 6kad anvindning voro dock mycket goda.



Dr. Rudolf Diesel.

Minga rykten kommo i omlopp ang. Diesels forsvinnande. Han
hade mordats bide av tyska och engelska hemliga polisen och av en
miktig oljetrust. Det hade emellertid snart blivic klart atc Diesel
sjalv tagic sict liv genom att hoppa overbord under firden 6ver kana-
len. Vad var di anledningen till denna Diesels fortvivlade handling?
Han hade haft stor framging med sin motor, hans familjeliv var
lyckligt och han ansigs vara en mycket formdgen man. Ingen hade
en aning om att Diesel hade nigra ekonomiska eller andra svirig-
heter. Hans foljeslagare under overresan till England beriittigade, att
Diesel varit vid urmirke lynne och bista hilsa och hade yterar sig
med stor entusiasm om motorns framtida mojligheter.

Till allas forvining visade sig dock att Diesel var en ruinerad
man och atc detta var anledningen till hans fortvivlade handling.

Nigra korta uppgifter om motorns tillkomst och hur Diesel pi
niagra fi minader blev millionir iro av intresse.

Diesel erhéll patent pd sin motor 1893. Han var di endast 35
ar. Han lyckades intressera Maschinenfabrik Augusburg och Krupp i
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Essen att bekosta tillverkning och utprovning av motorn och Diesel
erholl under tiden 30.000 DM/4r. I augusti 1893 var den férsta mo-
torn fardig. Vid forsta startforsoket, som skedde genom insprutning
av bensin, blev det en knall som av ett kanonskott och den uppsatta
indikatorn flog i bitar omkring de nirvarande; men ingen skadades.
Man kunde siledes konstatera, att det blev en tindning och att Die-
sels teori syntes vara riktig. Men for ovrigt gick inte motorn av egen
kraft. Under 3 4r experimenterades sedan med denna motor och man
fick den till slut att gd. Ar 1896 byggdes si en ny motor med till-
limpning av gjorda erfarenheter. Denna sattes iging i december
samma ar. Motorn startade perfeke med fotogen, men hade dock for
hog forbrukning. Efter foretagna justeringar var slutligen den forsta
praktiske anvindbara 4-takts dieselmotorn firdig den 28 januari
1897. :

Den 16 juni 1897 redogjorde Diesel forsta gingen offentligt
for sin motor. Det var vid V.D.I:s drsmote i Kassel. Hans foredrag
vickte stort uppseende i hela virlden och tekniker och finansmin
strommade till Augsburg for att studera och taga del av denna mirk-
liga motor, som arbetade pd billig olja och som héjde verknings-
graden hos en forbrinningsmotor frin 20 till 30 %. Redan i mars
1897 hade Diesel forsile engelska patentet till firman Mirrlees i
Glasgow, som forband sig betala honom 20.000 Mark/4r. I juni
bildades franska bolaget for tillverkning av dieselmotorer och Diesel
erholl 600.000 frs i aktier. Men sedan kom den verkligt stora affi-
ren: i oktober 1897 silde nimligen Diesel patentet for U.S.A. och
erholl en million Mark kontant. Denna mirkliga affir formedlades
av en judisk humlegrosshandlare i Niirnberg och kopare var US.A.:s
storste 6lbryggare, mingmilliondren Adolfus Busch i St. Louis.

Under hosten 1897 lyckades man med att som drivmedel for
motorn anvinda solarolja och andra billiga oljeprodukter. Nu in-
tresserade sig ocksd oljeproducenterna i olika lander fo6r motorn, bl.a.
Emanuel Nobel i Petersburg, som i februari 1898 kopte tillverknings-
ratten for Ryssland for 800.000 Mark, varav Diesel erhdll 600.000
Mark kontant. Diesel hade alltsi nu pd ndgra f& manader blivit mil-
lionir. Sjilv skriver han i juli 1898 att han ansig sig vara S5-faldig
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milliondr, men detta var nog betydande overvirdering, ty diri var
inrdknat mycket “papper” av foga virde.

Diesel trodde, att hans motor mycket snart skulle erdvra virlden
och mojligen ocksi skulle leda till oljekrig. Fér att @ven kunna be-
mistra detta och, som han sade, hilla Rockefeller stdngen, kopte han
oljekillor i Galicien, som han emellertid endast forlorade stora sum-
mor pi. Som alla framgingsrika min fick ocksi Diesel manga
avundsmin och det kom snart sidana, som gjorde honom patentet
stridigt och invecklade honom i dyrbara processer. Efter allt arbete
och alla framgingar var Diesel hosen 1898 totalt utarbetad och
hans nerver var slut. Han forbjods stringt av likare allt tankearbete,
och intogs pa en nervanstalt. Ete halvir var Diesel oférmogen till ar-
bete. Han lit under denna sjukdomstid forleda sig till att gi med i
ett nytt bolag for tillverkning av dieselmotorer. Detta féretag miss-
skottes emellertid toalt och varken ledare eller anstillda voro till-
rickligt fortrogna med motorns tillverkning. De levererade maski-
nerna voro fuskarbete och fungerade ej. Bolaget gjorde snart kon-
kurs, Diesel fick skulden och fick betala. Han blev dven indragen i
tomtspekulationer i Miinchen, som misslyckades, och @ven i andra
olyckliga foretag, som kostade honom stora summor. Dirjimte bygg-
de Diesel sig ett dyrbart hus i Miinchen, som kostade honom c:a
900.000:— Mark; en for den tiden vildig summa.

I hir angivna forhillanden #r storsta anledningen att soka till
Diesels irdkade ekonomiska svirigheter, som forde till att han tog sitt
liv.

Diesel var en mycket stolt och envis natur och évergav inte vad
han givit sig in pi. Han hade inte heller kunnat forma sig till act
delge varken sin familj, sina minga inflytelserika vinner eller sina
bankforbindelser sin beligenhet. Hade han s gjort, skulle han blivit
hjilpt ur svirigheterna, varom maénga forklaringar efter hans dod
limnades. ' '

Bland dem som frin borjan intresserade sig for Diesels motor
var ocksd den framstiende, svenske finansmannen, vice hiradshévding
Marcus Wallenberg. Han inte endast forvirvade tillverkningsritten
for Sverige utan formedlade dven kop av danska patentet for Bur-
meister och Wain samt bildade med Emarnuel Nobel ett bolag, som
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overtog det ryska patentet. For 100.000:— kr. kopte Wallenberg
Diesels svenska patent den 18 febr. 1898 och bildade den 2 april
samma ar AB Diesels Motorer. Bolaget inkopte ett markomride vid
Sickla station ddr verkstad uppfordes. Di en dieselfabrik givetvis inte
kunde drivas med dngmaskin si bestilldes 2 dieselmotorer om var-
dera 20 hkr vid 208 v/min for fotogendrift hos Nya AB Atlas, atc
tillverkas enlige tyska ritningar. Den ena av de tvd Atlasmotorerna
installerades sommaren 1899 i Sickla och sattes iging den 9 septem-

Fig. 2. Firsta i Sverige tillverkade dieselmotorn, dr 1899.
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ber samma 4r. Detta var siledes den forsta i Sverige tillverkade die-
selmotorn. Motorn vigde 7500 kg eller 375 kg/hkr. (Nu tillverkas
ju dieselmotorer med en vikt av c:a 5 kg/hkr.) D3 S.]. pd nydret
1900 onskade kopa en 20 hkr dieselmotor, s3 forsildes denna Atlas-
motor till S.J. och installerades f6rst i Liljeholmen och sedan i Tom-
teboda for drivning av en pump. Motorn #indrades till rioljedrifc och
stod, sedan pumpen pd 1920-talet elektrifierats som reserv till 4r 1945
och var di troligen virldens #ldsta brukbara dieselmotor. Den stir
nu pd Tekniska Museet i Stockholm.

AB Diesels Motorer och Nya AB Atlas sammanslogos dr 1917
till AB Atlas Diesel.

Nir revolutionen i Ryssland omojliggjorde vidare verksamhet
dir flyctade Maskinfabriken Ludvig Nobel i Petrograd till Sverige
och Nyndshamn och grundade 1918 Svenska AB Nobel-Diesel. Detta
bolag upphorde 1925 och dess tillverkning Svertogs di helt av Nohab,
som nigot ar tidigare borjat motortillverkning enligt licens frén
denna firma. Ar 1948 &vertog Nohab Alas Diesels motortillverkning.

Diesels motor var dd den utslipptes 1897 ej, som man di an-
sig, marknadsfirdig. Och 1899 bérjade allvarliga driftstérningar
uppstd pd levererade motorer, som holl pd att leda till en verklig
kris. Flera verkstider t.o.m. Gvervigde att ligga ned fabrikationen.
Men sedan tillverkningen i borjan av 1900-talet kommit iging i flera
linder, gjordes i snabb f6ljd av olika motorkonstruktérer stora for-
bittringar pd motorns detaljer. S& var inte minst fallet vid AB Diesels
Motorer i Sickla, dir ddvarande Gveringenjoren Jonas Hesselman &r
1906 konstruerade den direkt omkastbara 2-takts dieselmotorn. Som
huvudmaskin installerades den forsta motorn av denna konstruktion
ar 1908 i m/s "Snapp” och var dir i bruk till 1928. Motorn stir nu
pé& Tekniska Museet i Stockholm. 1909 konstruerade Hesselman den
direkt omkastbara 4-taktsmotorn. Bida dessa motorkonstruktioner
blevo av revolutionerande betydelse for dieselmotorns anvindning
for fartygsdrift. En annan uppfinning av stor betydelse, och kanske
den storsta i motorns utveckling, var overgdngen frin tryckluftin-
sprutning av brinnoljan till direke insprutning av brinslet i forbrin-
ningsrummet. Det var ddvarande ingenjoren vid Atlas Diesel, seder-
mera chefen fér Nohabs motortillverkning, civilingenjér Uno Daniels-
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son, som &r 1922 konstruerade ett system fo6r mekanisk insprutning
av brinslet. "Detta var”, stir det i Atlas Diesels Jubileumsskrift, "en
si uppseendevickande forbittring att man i utlandet tivlade om att
fa forvirva licenser for tillverkningen. Den virldsbekanta firman Bosch
kopte tillverkningsritten for Europa och det #r inte nigon hemlighet
att bolagets inkomster dirifrdn varit goda”, stdr det i Atlasskriften.

Insprutningen av brinnoljan i motorcylindern och behirskandet
av forbrinningsférloppet 4r det centrala problemet i dieselmotorn,
och motorn ir idag nigot helt annat 4n den dieselmotor, som Diesel
skildrade pé ingenjorsmotet i Kassel 1897. Men, som ingenjor Hessel-
man mycket triffande uttryckte den saken: “iven om det idag inte
finnes s mycket kvar av Diesel sjilv i de nuvarande patenten, si var
der dock hans pionjirarbete som var grunden — det och hans entu-
siasm.”

Diesel sjilv var frin borjan 6vertygad om att hans motor myc-
ket snart skulle sli ut sivil alla ingmaskiner som andra motorer.
Och det ir di helt naturligt att han sirskile skulle intressera sig for
det omride dir ingmaskiner i stor utstrickning anvindes, nimligen
jirnvigsdriften med anglokens ldga term. verkningsgrad, som pd den
tiden nog endast var 4—5 %, mot dieselmotorns 25—30 %. I verk-
ligheten skulle det dock drdja bortdt 40 &r innan en for jarnvigsdrift
fulle limplig motor konstruerats.

Det forsta forsoket med ett motorfordon pa jirnvidg synes ha
gjorts dr 1887 di Daimler provade en “automobilvagn™ pd strickan
Cannstatt—Esslingen. Benz utstillde 1888 ett litet motorlok i Miin-
chen och 1892 anvindes pd en utstillningsbana i Wiener Prater et
bensinlok om 4 hkr frin Daimler. Dessa lok hade vixellida med 3
vixlar och kedjedrift. Sedan féljde en hel rad sma bensinlok av olika
typer avsedda for industrier.

Diesel ville bygga ett stort diesellok. Han bildade dr 1905 med
jirnvigsteknikern Alfred Klose och Grebr. Sulzer i Winterthur
"Gesellschaft fiir Thermo-Lokomotiven, Diesel-Klose-Sulzer”, som
1908 presenterade ritningar till ett 1000—1200 hkr lok. Vid kon-
struktionen forsokte man efterlikna dngloken med direke drift frin
motorn till drivhjulen. Dirvid gav man sig in pd ett problem, vars
16sning man dnnu idag sysslar med. Diesels: lok, som byggdes av
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Fig. 3. Forsta Dizsel-lokomotivet, dr 1912.

Borsig, blev firdigt 1912. Det var forsett med en 4-cylindrig, 2-takts
dubbelverkande sulzermotor i V-form och var av typ 2B2 med en
vikt av 95 ton och utfért for en storsta hastighet av 100 km/tim.
Igingsittning skedde med tryckluft till en hastighet av 10 km/tim,
di tillricklig tindningstemperatur erhéllits si ate brinnolja kunde in-
sprutas och loket arbeta som ren diesel.

Loket fick naturligtvis manga svira barnsjukdomar och det blev
bide vevaxel- och cylinderbrott m. m. Motorn var inte tillricklige
utprovad f6r den krivande jirnvigsdriften och framférallt kunde man
inte dstadkomma den vid all fordonsdrift erforderliga okningen av
momentet vid sjunkande hastighet. Loket gick bra pa horisontal bana,
men orkade ingenting i stigningar. Uppkomna skador och forsta
virldskriget stoppade forsoken. '

Minga forslag till direke drift for diesellok ha sedan setc dagen,
men de flesta blevo aldrig utforda. Sirskile i Ryssland och Italien
var det flera konstruktorer, som sysslade med detta svira problem.
Det hittills senast provade loket av sidan typ kom frin Deutz i Koln,
som efter flerdriga stationira forsok byggde et lok, ocksi av typ 2B2,
som sattes i provdrift 1936. Detta var i mycket hog grad efterbildat
ett dAnglok. Motorn var en 3-cyl, 2-takes dubbelverkande dieselmotor
om c:a 1000 hkr och cylindrarna placerade 2 utv. och 1 inv. som pd
ett 3-cyl. dnglok. De utv. cylindratna arbetade direke pd bakre driv-
hjulen och den invindiga pd de frimre hjulen. Drivhjulen voro fore-
nade med koppelstinger. Loket hade en vikt av 80 ton och var ut-
fore for hogsta hastighet av 110 km/tim. ’
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Fig. 4. Deutz diesellok. med dircktdrift, ar 1936.

Det behoévliga momentet for iglngsittning, acceleration och
stigningar erh6ll man genom insprutning av brinnolja over glod-
spiraler redan vid starten och genom uppladdning av motorn. En-
ligt foreliggande uppgifter erholls vid provkorningarna relative cill-
fredsstillande resultat. Ar 1940 fanns loket vid Tyska Riksbanornas
provningsanstalt i Grunewald. Nu finns ingenting kvar av det.
2:dra virldskriget ombestride detta.

Aven om man silunda icke vid dessa forsok lyckats losa pro-
blemet med direkt drifr, torde dock de utforda arbetena icke vara
utan betydelse for vidare utveckling. F. n. dominerar helt elekeriska
och hydrauliska kraftoverforingar, som hastigt utvecklats till stor
fullkomlighet, men de betydande overforingsforlusterna med dessa
system kvarstd alltjimr, varfor nya konstruktioner for direke drife
torde vara atc emotse.

Dieselmotorns anvindning for ]M'er'lngl'lft var idven i vart
land tidigt foremal for intresse. .
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Fig. 5. Firsta dieselelektr. motorvagnen, ar 1912,

S.J. erholl silunda redan 1912, alltsi samma ar som Diesels
lok blev firdigt i Tyskland, 2 st. 3-axliga dieselelektr. motorvagnar
tillverkade av Asea. Dessa de forsta dieselelektriska jirnvigsmotor-
vagnarna i virlden voro, liksom den foljande dr till Ml Soderman-
lands Jirnvig levererade 4-axliga vagnen, forsedda med 6 cyl. 4-
taktsmotorer om 75 hkr vid 550 v/m, ect for den tiden myckee hoge
varvtal; tillverkade av AB Diesels Motorer. Barnsjukdomar forekom-
mo givetvis pi de forsta vagnarna och S.J. ledsnade dirfor snart
pi dem. Redan 1917 uttogos maskinaggregaten och vagnarna om-
byggdes 1922 till eleker. motorvagnar, S.J. dvergick direfrer till
bensindrivna motorvagnar. MIl. Sodermanlands vagn var i bruk tills
jirnvigen dr 1937 overtogs av S.J. och hade dd 16pt c:a 1,5 mill.
km.

Asca fortsatte tillverkningen av dieseleleker. vagnar och bildade
med Atlas Diesel dr 1919 Dieselelektr. Vagnbolaget, Deva, som leve-
rerat ett store antal vagnar dll in- och utlindska jirnvigar. Deva-
vagnarna voro drifesiikra och av stor ckonomisk berydelse for jirn-
vigarna,

Len efter forsta virldskriget uppkomna svira ekonomiska kri-
sen framevingade allehanda ratonaliseringar och besparingsitgirder
vid jirnvigarna. Motorindustrierna hade hastigt utvecklats och kraft-
overforingar av midnga olika typer sigo dagen, som gjorde moto-
rerna anvindbara pa trafikfordon. Motorvagnar bérjade komma till
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Fig. 6. Lokomotor av dldsta typ.

stor anvindning vid jirnviigarna och smd motorlok, s. k. lokomoto-
rer, blevo hastigt populira.

Det var Hollindska Statsbanorna, som i borjan pad 1920-talet
forst anvinde dessa smi lok och som #ven givit dem benimningen
lokomotor. De forsta lokomotorerna voro synnerligen enkelt utforda,
precis som de forsta dngloken. De vigde c:a 12,0 ton, motorn var
pa c:a 40 hkr, i regel bensin, och kraftéverforingen mekanisk vixel-
lada, 2 vixlar och kedjedrift. Storsta hastigheten var 10 km/tim.
men den 6kades snart genom en overvixel till 30 km/tim. for att
loket ensamt hastigare skulle kunna passera vixelgator och snab-
bare forflyttas frin ena till andra indan av bangdrdarna. Forar-
hytten hade inga sidoskirmar och endast mycket smal fram- och
bakskirm. Loken var utférda for dubbelkommando med foraren
placerad pd lagt liggande smal sidofotpldt, varifrin sikten siledes
var helt fri. De betjinades av stationspersonalen och avsigs att an-
vindas for magasins- och annan littare vixlingstjinst si att den
dyrbara vixlingen med godstigsloken kunde inskrinkas, godstigens
uppehéllstider dirigenom minskas och godset snabbare befordras. I
Sverige borjade lokomotorer av samma storlek att tillverkas i mit-
ten pd 1920-talet av ingenjor Bjurstrém i Vistervik. De hade dock
helt inbyggd forarhytt och sidana lok anskaffades sdvil av S.J. som
av enskilda jirnvigar. Man fann emellertid snart, act denna billiga
dragkraft var anvindbar dven for mera krivande vixlingstjinst om
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starkare motorer anvindes. Sedan man i slutet av 1920-taler fac
fram mera hastigtgdende och littare dieselmotorer var det naturlige
att man skulle tllgodogora sig dessa motorers liga driftkostnader
pa lokomotorer och andra litta motorfordon. Ar 1932 hade Hilding
Carlssons ldtta riilsbussar forsedda med bensinmotorer borjat  sitt
segertag.

 MAK

Fig. 7. Dubbellokomoror fir N. B. f., 480 hkr.

Vid NBJ var det nu akeuelle atw anskaffa savial lokomotorer
for vixlingstjinst som rilsbussar. Bensinmotorers anvindning i
jarnviigsdrift var jag aldrig tilltalad av, bl. a. pid grund av eldfaran.
Intresset var helt for anvindning av dieselmotorer. D4 limpliga sa-
dana icke tillverkades inom landet miste jag gd dll udander och
stannade for Deutsche Werke Kiel, som tillverkade sdvil motorer
som viixellidor, kompressorer och sjilva loken. Den forsta lokomo-
torn erholls ar 1937 och var forsedd med en 4-cyl. 4-takes diesel-
motor om 150 hkr vid 1000 v/m. D3 proven med denna lokomo-
tor utfollo till beldtenhet anskaffades under nirmast féljande dren
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ytterligare 4 lokomotorer och 4 dieselmotoraggregac for riilsbussar
fran samma firma, varav 2 lokomotorer med 240 hkr motor anord-
nade for multipelkorning si ate ett lok om 480 hkr erholls. Lokens
motorer voro alla av samma typ och samtliga vixellidor mekaniska,
tryckluftsmandvrerade, lika for lok och rilsbussar.

Fig. 8. Rilsbuss med slipvagn (mancvervagn) for N. B. [,

Rilsbussarna, tillverkade av Motala Verkstad och Jirnvigsverk-
stiderna i Linkoping, dro utférda med motor, vixellada och Ovriga
till maskineriet horande detaljer upplagda i en sirskild maskinram
vilande pa boggierna si att vagnskorgen dr hele fri frin maskine-
riet. Ena boggiens bida hjul dro drivande. Vestibulerna kunna helt
utnyttjas for gods och detta utrymme har visat sig vara rillrackligt
sa att sarskild godsavdelning ej behéver medforas. Vid revisioner har
man ock den fordelen atc vagnskorgen kan avlyfras och foras till
snickare och milareverkstad medan maskineriet Overses. Slipvagnar
utforda som manovervagnar, varifrin motorvagnen kan koras, an-



24

skaffades si att omvixling ej erfordras pid vindstation. Vagnarna
dro driftsikra och litt mandvrerade. Underhillskostnaden har varit
lag, pd vixellddorna 4r hitills ingenting annat in ndgra rullager
och friktionsbeligg i kopplingarna fornyade. Skador pi kardanaxlar
och kardanvixlar har ej forekommit. Lokomotorerna, som iven iro
littmandvrerade och snabba i vixlingstorelser, ha visat sig limpliga
for vixlingstjinsten vid NBJ och fér framférande av smi lokaltdg.
Som dubbellok kunna godstig av behévlig storlek framforas

Under kriget kunde samtliga motorer litc omindras till gen-
gasdrift. Det gick ocksi bra act dirvid inspruta en liten kvantitet
brinnolja i cylindrarna f6r tindning av gasen. Loken var di starkare
och kunde koras in och ur stall, och gengasaggregatet, som var mon-
terat pd en sirskild vagn, limnas utanfér. Sedan oljan borjade tryta
maste eleker. tindning ordnas.

Nir kriget var slut blev det angeliget att fi ned de vildsamt
okade omkostnaderna. Personalbristen var ock besvirande och sir-
skile villade utbildning av personal for angloken svirigheter. Det
enda, som kunde medféra nigon mera avsevird besparing i drift-
kostnaderna och nedbringa behovet av dnglokpersonal, var Gverging
till dieseldrife @ven for godstigen. Denna friga blev dirfor synner-
ligen aktuell. Kol wvar dyrt och svirc att f3, men olja kom in i
overflsd, men varifrin & behovliga diesellok? Inom landet fanns
ingenting atc fi, i Tyskland var alle forstore och frin England var
nistan omdjlige fi ndgra uppgifter. Kontakt togs di med Gota-
verken i Goteborg ang. méjligheterna ate fi s.k. Gotalok. Denna
dieselloktyp hade jag tidigare funnit vara av stort intresse. Som be-
kant provades ett sidant lok vid U.V.H.]. omkring &r 1936, men
misslyckades. Det var dock ej sjilva systemet, som visade sig felak-
tigt utan lokets konstruktion var ej limplig. Vid Gotaverken var
man mycket intresserad av att bygga ett nytt lok, och en preliminir
overenskommelse triffades 1947 om utférande av ett lok av typ 1C1
med 800 hkr dieselmotor och 2-cyl. kolvdrivmaskineri. Loket be-
riknades kunna vara firdigt 1950—51. Men Goétaverken ville, helt
naturlige, ocksd fi S.J. intresserad fér sidana lok. D& dirifrin for-
klarades, att man hade intresse endast for lok med turbinmaskineri,
vilket jag inte ansig limpligt for NBJ forhillande, s& forfoll vart
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avtal och S. J. évertog bestillningen. Loket 4r dnnu inte firdig,
men pi god vig och torde snart bliva synligt. Det hade varit till
fordel om ett lok med kolvmaskin kommit till utférande, di sidant
lok dr limpligare for vixlingstjinst och lokalgodstig.

Under tiden hade forhillandena i Tyskland sd hastigt forbate-
rats ate verket i Kiel dnyo kunde leverera lok av tidigare erhéllen
typ. Men det tog nu ett 4r atr fi importlicens frin Handelskom-
missionen for de forsta loken, och vi miste dessutom betala en extra
avgift tll etr bolag, som gjorde kompensationsaffirer.

Vid denna tid var det mycket i gorningen pa diesellokomridet
i Tyskland och forslag till nya loktyper voro under utarbetande.

Fraga var om NBJ skulle overgi till storre lok for godstrafiken
eller t.v. behilla det mindre enhetsloket, som visat sig limplige for
vixlingstjinsten och iven kunde som dubbellok klara godstrafiken.
Av foretagen utredning framgick att etr dieselhydrauliske lok be-
hovde vara pi c:a 600 hkr for att kunna framfora samma tagvike
som dubbelloket. En ny loktyp borde dirfér vara pd 7 a 800 hkr
och med fyra drivaxlar. En sidan typ var planerad, men den skulle
fa c:a 4,5 m. fast hjulbas, vilket skulle medfora stor flansslitning
pid NBJ kurvrika bana. Revision av de stora, tunga motorerna skulle
ock medféra svirigheter och ett dyrbart reservdelslager for nya mo-
torer och vixellddor m. m. mdste uppliggas.

Det mindre enhetsloket hade minga fordelar. Det hade visat
sig vara litskote och motorer och vixellidor voro litta att handrera,
personalen var fortrogen med skétsel och underhdll, vid revision
behovde endast 15 godstigslok tagas ur trafik, vid skada pd ert av
loken vid dubbellokkérning kunde tiget komma fram med ert lok
med minskad tigvike, och motorerna kunde litt dndras till gengas-
drift, vilket med minnena frin kriget tillmittes en viss betydelse.
Dessutom ir trafiken vid NBJ mycket varierande si att vissa tider
kunde det vara tillricklige med ett enkelt lok i en del godstig.

Det blev dirfor beslutat att t. v. anvinda enhetsloket dven for
godstigen.

Trafiken har hittills kunnat ombesirjas med de levererade loken
pa sitt som beriknats efter ung. samma tidtabell och med samma
tagvikeer, som forut framforts med dngloken. Nagra skador 4 loken®
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ha forekommit beroende pd material- och tillverkningsfel; silunda
intriffade strax ndgra brott pd ventilfjidrar. Det visade sig att

olimpligt material anvints till fjadrarna, vilka dirfér samtliga fick
utbytas. Skador ha dven uppkommit pd vissa rullager i vixellidorna
orsakade av felaktigt montage av lagren.
Vad har di erndtts med dieseldriften for dessa tig, som nu va-
rit igdng ungefir 1 A&r?
1) Maskinavdelningens dkande personal har minskats med 23 %.
2) Maskinavdelningens stationira personal har minskats med 50 %.
Personalbristen ir dirmed hivd.
3) Vissa tdg kunna framforas med endast forare varigenom iven
detta sparar personal.
4) Antindningsrisk frén tdg dr borta, varigenom ba sparar bevak-
ningspersonal sommartid.
5) Brinslekostnaden har minskats med c:a 80 %.
6) Underhaliskostnaden beriknas bli lagre #in for angloken.
Driftkostnaderna beriknas minskas med totalt c:a 450.000:—
kr. pr 4r eller c:a 26 % pa det i nya lok investerade kapitalet.
Enlige senast foreliggande statistik fanns vid jordklotets alla
jirnvigar den 1 januari 1952 sammanlagt ung. 195.000 linjeloko-
motiv. Av dessa voro c:a 84,4 % Aanglok, c:a 11,2 9% diesellok och
blott c:a 4,4 % elektr. lok. Forutom i Saudi-Arabien, dir landets
hela lokpark, 18 st. lok, var diesellok, hade man hunnit lingst i
USA dir av 37.000 redovisade lok inte mindre 4n c:a 46 % voro
diesellok, alla dieselelektr., men endast c:a 3 9% elekeriska lok. Av
2051 lok, som redovisas for Sverige, var endast 2 % diesellok,
men 34 % elektr. lok. Annu 40 ar efter Diesels forsta lok har
siledes hans tro att dieselmotorn snart skulle sli ur angloken ej
gire i uppfyllelse, men under dren 1952—1954 har sikerligen
diesellokens antal betydligt okats och torde komma mer och mer
till anvindning. For vixlingstjinst anvindes diesellok i stor ut-
strickning i alla linder.
Flera nya typer av diesellok ha under innevarande &r firdig-
stillts eller dro under tillverkning,
Det nyaste loket i Tyskland blev firdigt i juni i ar (Fig. 9)
 tillverkar av Maschinenbau Kiel A.G., och ir ett boggielok med 2
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st. 4-takes motorer om sammanlagt 1600 hkr, Voiges hydrauliska
kraftoverforing och kardandrift. Storsta hastigheten ir 140 km/tim.

Frin samma firma samt frin Jarnvigsverkstaderna i Falun har
Statens Jarnvigar bestille 8-kopplade lok med en 4-takts motor om
800 hkr (Fig. 10), utférda med blindaxel, koppelstinger och fir-

Fig. 10. Digsellok. 800 hkr., ar 1954.

skjutbara axlar enligt system Beugniot. De tyska loken ha Voigts
hydrauliska  kraftoverforing, de svensktillverkade skola erhilla
Svenska Rotormaskiners hydrauliska 6verforing. Stérsta hastigheten
ir 80 km/tim.

Fig. 11.  Drivgasturbinlok. 1000 hkr., system Gota, dr 1954,

Svenska  Jirnvigsverkstiderna planera iven tillverkning av
boggielok om 700 och 1500 hkr, vardera med tvi motorer, kardan-



29

drifc och Svenska Rotormaskiners hydrauliska kraftoverforing. Hog-
sta hastigheten blir 80 km/tim. fér 700 hkr-loket och 135 km/tim..
for 1500 hkr-loket.

Frin Motala Verkstad kommer i host tvd intressanta nyheter.
Den ena ir det av Statens Jirnvigar bestillda 1C1 curbinloket av
Gota-typ (Fig. 11), dir dieselmotorn komprimerar sina avloppsgaser
till 4 atm. Svertryck, vilka blandade med luft driver en turbin, var-
ifrdn kraften O6verfores med cylindriska kuggvixlar, blindaxel och
koppelstinger till de tre drivhjulsparen. Motorn ir en 2-takts 5-
cylindrig dubbelverkande dieselmotor med en effekt av 1000 hkr
vid drivhjulen. Hogsta hastigheten blir 90 km/tim.

Fig. 12. Digsellok., 1100 hkr., system Geislinger, dr 1954.

Dzt andra loket, som ir av typ 1DI, (Fig. 12), utfores for
Stockholm—Nynis Jirnvag. For forsta gingen anvindes pd detta
lok kraftoverforing system Geislinger, som ir en kombination av
direkedrift och tryckluftdverforing. Motorn #dr en 16-cyl. 4-takes
motor om 1100 hkr. Dirtill kan event. inbyggas en brinnkammare,
som ger ett tillskott av yreerligare c:a 200 hkr. Dieselmotorn driver
en differential, frin vilken en del av effekten uttages direkt till
drivhjulen, den Ovriga delen driver en luftkompressor. En del av
luften frin kompressorn anvindes for uppladdning av dieselmotorn,
den 6vriga delen ledes till brinnkammaren, di sidan finnes. Gasen
frin brinnkammaren, event. luften frin kompressorn, blandas med
dieselmotorns avgaser och driver en turbin, som avger sin effeke till
drivhjulen. S&vil den direke uttagna effekeen, som effekten frén
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turbinen overfores genom tvd elastiska kardanaxlar till de béida
yttre drivhjulen och vidare genom koppelstinger till Gvriga drivhjul.

Sévil Gotha-loket som Geislingerloket beriknas fi en term.
verkningsgrad av c:a 32 %, mot 24—28 % med hydraulisk eller
eleker. kraftoverforing. Ett nutida forstklassigt anglok torde endast
ge c:ia 9 % term. verkningsgrad. Vid forsok i Tyskland har man
lyckats att hoja dieselmotorns term. verkningsgrad frén 40 till 45
% genom anvindning av sirskilt hog uppladdning. For dieselloken
ar ddrfor att forutse ate utvecklingen kommer att mojliggora en
term. verkningsgrad av c:a 36 %.
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Bilaga 2.

NOHAB — GM DIESELELLOK och ELLOK TYP
Bo!'Bo' Litt. Be for TGOJ.

Nobab — GM Dieseleliok

Ar 1946 hade jag tillfille ate vid Ingenjorsforbundets mote i
Givle beritta ndgot frin min resa i USA nimnda 4r. Jag omndmnde
d3, atr dieselfieringen av jirnvigarna i USA hade borjat fi en allt
storre omfattning, men jag anade knappast, att utvecklingen skulle g
sd fort som nu har skett.

Innan jag gir in p3 att ndgot belysa denna utveckling i USA
vill jag omnimna, att & 1950 triffades ett avtal mellan Nydqvist &
Holm AB (Nohab) och Electro-Motive Division (EMD) av General
Motors Corporation (GM), varigenom Nohab tillférsikrades leverans
av dieselmotorer och elektrisk utrustning av EMD:s vilkinda fabrikat
samt tillging till all den erfarenhet, som denna USA:s storste diesel-
loktillverkare forvirvat. Namnda firma, som svarar for ca 70 % av
dieselloktillverkningen i USA, har t. o. m. 4r 1953 tillverkat dver
15000 diesellok och 60000 banmotorer av en och samma typ.

Genombrottet for dieseldriften 4 jirnvigarna i USA kan sigas
datera sig frin den 26 maj 1934, nir det beromda Pioneer-Zephyr
taget, med EMD:s diesel- och elutrustning, korde den 1650 km linga
strickan Denver, Colorado — Chicago, Illinois, pd 13 timmar och 10
minuter, d. v. s. med en medelhastighet av 125 km/h.

Frin ar 1936 till 1940 byggdes endast vixel- och persontigslok
och forst &r 1941 godstigslok.

Hur snabbt dieselfieringen vixte framgér dirav, att det tog EMD
6 ar (1936—1942) att producera 1.000.000 hastkrafter. Ytterligare
1.000.000 hk producerades under de nista tvd dren, for atr 4r 1951
kulminera med 3.800.000 hk. T. o. m. &r 1953 har EMD producerat
25 millioner histkrafter for jirnvigarna i USA.

Nu har dieseldriften prakeiskt taget helt erdvrat USA:s jirnvigar
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och dominerar i kapacitet lika mycket som cldriften gor & de svenska
jirnvigarna.

Vad ir det da som ir si mirkvirdigt med de amerikanska diesel-
loken? Ja, det ir ingenting uppseendevickande eller sensationellt.
EMD satte driftsikerheten och littheten att underhélla loken i forsta
rummet. De formenade, att for en sund jarnvigsdrift ir det inte vik-
tigast att f ut hogsta mojliga antal histkrafter per liter cylindervolym
eller per kilogram lokvikt, utan en drifttjinst med et hygglige ldgt
underhdll och med en mycket hog grad av driftsikerhet. Av denna
anledning har man valt att ha en stor kraftreserv hos dieselmotorn
och dels valt det elektriska transmissionssystemet, sdsom varande det
system dar sdvil erfarenheten som flexibiliteten 4r storst.

Man anvinder sig siledes av systemet med en frin dieselmotorn
direkedriven likstromsgenerator och serielindade, axelupphingda lik-
stroms-banmotorer samt nodvindiga kontrollorgan for reglering av
effekten, antingen genom reglering av motorns varvtal eller reglering
av generatorns avgivna effeke vid konstant varvtal. Hérvid har EMD
valt att gora huvudgeneratorns spinningsreglering beroende av den
mingd brinsle som tillféres dieselmotorn.

EMD kom mycket snart underfund med att den hdrda jirnvigs-
driften krivde robusta detaljer. Dylika gingo ej att kopa, di serierna
voro for smd for amerikanska férhillanden. Detta gillde inte minst
den elektriska utrustningen sisom generatorer, banmotorer, relier
etc., vilka de dirfor sjilva borjade att tillverka.

Man fick hirigenom virdefull erfarenhet och tillimpade frin
borjan utbytesprincipen, d. v. s. man valde att stindigt forbittra exi-
sterande typer, med sikte pd utbytbarhet, i stillet for att konstruera
fram helt nya typer. Hirigenom har man kunnat 6ka livslingden for
de i loket ingdende rorliga delarna och dirigenom minskar under-
hallskostnaderna.

Niégra exempel belysa detta: Nir EMD borjade hade kolv-
ringarna en livslingd av ca 60000—75000 miles. I dag #r livsling-
den 500000—600000 miles och de sikta pi 1.000.000 miles. Vissa
relder dro plomberade och plomben fir ej brytas pi sex &r. Banmoto-
rernas konstruktion och isolering har forbittrats si att alla begrins-
ningar betriffande kontinuerlig hastighet och 4, 15 eller timbelast-
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ning dro borttagna. Banmotoroversyn foretages efter 50.000 km.
Lokets storrevisionsperioder har undan for undan utstrickts och ir
f. n. sex ar. Denna period skall nu utstrickas till 9 Ar.

Dieselmotorn ir en vattenkyld 2-takts motor av V-typ med en
cylinderdiameter av 216 mm och en slaglingd av 254 mm. Max.
varvealet 4r 835 rpm och tomgingsvarvtalet 275 rpm. Den tillverkas
i 6, 8, 12 och 16-cylindrigt utférande och effekten ir respekrive
750/650, 950/875, 1425/1310 och 1900/1750 hk, varvid den
forsta siffran angiver bruttoeffekten och den andra siffran den netto-
cffeke som tillféres generatorn.

I detta sammanhang kan omnimnas, att ovanstiende effeke-
siffror innehilla en si riklig marginal, att respektive motorer dro ka-
pabla att undergd ett 100 timmars prov med 50 % Overbelastning.
Trots motorns relative ldga varvtal, vilket med ledning av mingirig
erfarenhet kunnat faststillas som det mest fordelakeiga for motorer
for lokdrift, ir motorvikten lig. Den #r ldce tillginglig for inspek-
tion och underhill.

Nohab strivade givetvis frin borjan att hélla antalet loktyper
nere. Vi besloto oss dirfor atr gora tre storlekar, d. v. s. lok med 8,
12 och 16-cyl. dieselmotorer. Samtliga typer skulle vara boggilok och
kunna utforas frin 1 meters sparvidd och uppat.

En undersokning visade att ett omedelbart inresse forefanns for
det storre loket i Danmark och Norge, varfér vi borjade med kon-
struktionsarbetet for denna typ. 4 st. lok av typen AolAo—AolAo
iro levererade till DSB och 1 st. lok av typen Co'Co' gir nu i
provdrift & NSB. I det forra fallec dr loker forsett med banmotorer
av EMD standardtyp och i det senare fallet med banmotorer av
EMD standardtyp for export, vilken medgiver en minsta spirvidd av
1 meter. Denna senare banmotor ir tillverkad av ASEA, Visteras,
efter EMD:s foreskrifter.

Statens jirnvigar i Sverige har intresserat sig for lokstorleken
nr 2 d. v. s. ett lok med den 12-cyl. motorn. Till skillnad frin det
storre loket, som utfores som korglok med tvd forarhytter, utfores
det senare loket med en forarhyce och som huvlok. SJ har bestille
5 st. sidana lok, typ AolAc—AolAo med ett maximalt axeluryck av
14 ton.
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Att hir i detalj redogora for lokens konstruktion och verk-
ningssitt skulle féra for lange. Jag vill ddrfor endast berdra ndgra
huvudpunkter och hinvisar f. 6. till det sirtryck av vir artikel i
Diesel Railway Traction, som utdelats till métesdeltagarna.

P3 grund av det relative l8ga axeltryck som de nordiska linder-
nas och Visteuropas jirnvigar iro byggda for, kunde de tunga ame-
rikanska standardtyperna ej anvindas i oférindrat skick, utan mdste
omkonstruktion foretagas. Utforandet dr givetvis helsvetsat. Nar det
giller "korgloket” diskuterades mycket om vi skulle utféra detsam-
ma som en sjilvbirande skalkonstrukeion eller folja amerikanarna,
som utfort korgstommen som en brokonstruktion och dir ytterpla-
ten silunda endast tjinstgdr som beklddnadsplit. D3 vi beslutat oss
for att som ledande princip endast infora sidana konstruktioner som
varit helt utprovade i jirnvégsdrift, besloto vi oss for brokonstruk-
tionen, trots att skalkonstruktionen skulle ha inneburit en viss vikt-
besparing.

Overgingen frin den i USA anvinda centralkopplingen till
europeisk standard med buffertar, dragkrok och koppel nédvindig-
gjorde dessutom en nykonstruktion av underredet.

Boggiernas konstruktion ir patentskyddad. Systemet har pi
grund av de for fjidringen utmirkande egenskaperna kallats “Flexi
Coil”. Samtliga fjidrar dro spiralfjadrar och de som uppbira vaggan
verka dven som pendlar. Mellan boggiram och vagga finnas frik-
tionsddmpare, som motverka sivil horisontella som vertikala sving-
ningar. Lagerboxarna dro forsedda med Hyatts cylindriska rullager
och konstruerade sa, att en sidororelse pd 10 mm mellan axeltapp
och lager mojliggores. Sidokrafterna upptagas av en i boxen place-
rad konisk gummibuffert.

For tvd av loken till SJ skola lagerboxarna levereras av SKF,
som hidr introducerar en ny typ av lagerboxar for lok, utford med
cylindriska rullager.

Banmotorerna dro axelupphingda, men iro ej fastbultade till
boggiramen. D3 dessutom motorkablarnas forbindning utgores av en
snabbkoppling, inses hur Litt en demontering kan ske. Kraften over-
fores genom en enkel cylindrisk kuggvixel.

For uppvirmning av tigsittet kan antingen installeras en auto-



matisk oljeeldad dnggenerator eller en dircke eller separat diesel-
driven elvirmegenerator. For loken till DSB och NSB ir installerad
en Vapor anggenerator, di daremot & loken for S] en separat diesel-
driven elvirmegenerator pi nira 200 kw installeras i loket. Orsaken
till act man infor en separat dieseldriven elvirmegenerator ir att
man onskar ett konstant periodtal med hinsyn till att strom for be-
lysning och ventilationssystem 4 en del personvagnar numera tages
frin virmestrommen.

Tryckluftsystemer dr det i Europa vanliga, men det i USA van-
liga sittet med utvindig placering av bromscylindrar, som hirige-
nom bliva ldtt dctkomliga, har inforts.

I utrustningen ingdr givetvis skyddsanordningar av olika slag,
t. ex. mot Overbelastningar, slirning och vidare signalanordningar,
dédmanspedal etc.

Loken #ro utrustade foér multipelkorning.

Beroende pa utvaxlingsforhillandet i kuggvixeln kan lokens
maximalhastighet varieras. De danska loken ha siledes en max. has-
tighet pi 133 km/h, det norska 100 km/h och de svenska 105
km/h. Diametern pi de drivande hjulen idr densamma for alla
loken, 40” (1015 mm).

Fig. 1. NSB-loket.
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Fig. 3 b. Diesellok fir S]. Dimensionsskisser och huvuddata. !



Fig. 3 b. Diesellok for S]. Dimensionsskisser och huvuddata.



Fig. 4. 16-cylindrig GM-motor, yttervy.

Fig. 5. 16-cylindrig GM-otor, sektion.



o'

LA T

m
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Ellok typ Bo'Bo' litt Bt for TGO].

Lit mig frin borjan f3 siga, ate for oss pd Nohab och for mig
personligen, som en gammal EJ-man, har det varit synnerligen ange-
nimt att fi samarbete med TGO]J under konstruktionen och till-
verkningen av Bt-loken. Jag ir &vertygad om att TGO]J hir har fict

n god arbetshist i sitt stall.

D4 dragkraftmaterielen fér TGOJ i stort berorts vid forbundets
mote 1953, skall jag hir endast nimna nigor om den mekaniska
delen for Bt-loken. '

Korg och underrede iro helsvetsade och av sjilvbirande kon-
struktion. Till skillnad frin Ma-loken iro de nedre yetre langbal-
karna utférda som en helsvetsad ladsektion av 6 mm plét. Plactjock-
leken i sidoplitarna ir 2 mm och i takramen 5 mm. Underredet
har mycket kraftiga centrumbalkar. Buffertbalkarna, som forena sig
med sidolingbalkarna i I3dkonstruktion, bilda et mycker robust
underrede.

Korgen uppbires av tvd sidostod per boggi. Korgvikien over-
fores till sidostdden genom lagetappar av stilgjutgods, vilka iro
fistade med bultar i korgens centrumbalkar. Tapparna #ro nedtill
stiriske utformade och lagrade i glidskor av fosforbrons. Dessa glida
pd glidplan av stdl ovanpd det stilgjutna fjiderhuset.

Boggiramen, som ir helt symmetrisk, har rena och enkla linjer.
Den ir utford i helsvetsad lidkonstruktion med plittjocklekarna 12
och 10 mm i &vre och undre pldtar samt 8 mm i livplatar. Material,
stdl 1430, halveitad version av elektrostil med C max. 0,15 %, av-
sedd for svetsning. I varje boggiram iro insvetsade tvd stycken hus
for korgsidostoden. Hornblocken iro gjorda av obearbetad 25 mm.
plat. I dessa iro spir upptagna for de plattor, pd vilka gejderna, som
styra rullagerboxarna, #iro fastsvetsade. Plattorna bearbetas och pas-
sas, s& att de angivna toleranserna innehillas, innan de fastsvetsas i
hornblocken. Gejderna iro forsedda med slitskenor av manganstil.
Bindjirnen #ro styrda endast vid ytterindarna.

Boggicentrumtappen ir fist med bultar till centrumbalken i
korgens underrede och i boggien sfiriskt lagrad i ett inre lagerhus
av stdlgjutgods genom en lagerkula av fosforbrons. Det inre lager-
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huset kan forskjutas i sidled och glider dérvid mot tvd i centrum-
huset fastskruvade slitskenor av fosforbrons. Boggiens sidoforskjut-
ning i forhillande till korgen ir 12 mm &t vardera sidan och dim-
pas av sidoanslagsfjidrar.

Drivhjulparen iro utforda for hédlaxeldrift system Pennsylvania,
med gummielement. Eftersom drivmotorerna och drivanordningen
for Bt-loken #ro lika dem som anvindas for Ma-loken, si dro sdvil
drivhjulparen som lagerboxarna lika.

Birfjidrarna utgéras av bladfjidrar placerade under lagerbox-
arna. Fjiderbalanser finnas ej. Fjidrarna ha en effektiv lingd av
1500 mm. Varje fjider bestdr av 6 st blad, 12020 mm, vilka dro
trapetsformade i @ndarna. Tre blad ha full lingd.

Tryckluftbromssystemet ir av vanlig Knorrtyp.

Bromsanordningen ir synnerligen enkel. Bromskrafterna iro
fulle utjimnade, varfér boggiramen ej pdverkas av desamma. I varje
boggi finns en 12” bromscylinder, placerad under boggicentrumbal-
ken. De dubbla, ej flinsomfattande bromsblocken verka endast pé
hjulens yttersidor. En bromsregulator, typ KV3, finns i varje boggi.

En koppling mellan boggierna for deras styrning i sidled ir
anordnad. Kopplingen bestir av tvd i vardera boggien fistade stdlror,
som vid lokets mitt dro forenade med en fjiderkoppling. Avsikten
med denna kopling idr att den skall dimpa boggiernas vridningsut-
slag i sidled och giva dem rite vinkelstillning vid ging i kurvor.
Fjaderkopplingen ar medelst tvd linkar upphingd i korgens under-
rede. Den ir foérsedd med en justeringsanordning, som medger olika
instillningar.

Dié inverkan av boggiens hopkopplingsanordningar pd flinsfor-
slitningen #r omdiskuterad, vore det synnerligen virdefullt, om TGOJ
pi ndgra av loken under en hel revisionsperiod ville prova de olika
instillningsmojligheter, som finnas i kopplingen. Hirigenom kunde
man erhdlla en virdefull erfarenher av kopplingens inverkan pa
flinsforslitningen.

Loket dr utvindigt mdlat i ett Svre gult och ett undre grént
fale efter anvisning av TGOJs expert, konstniren Pierre Olofsson.
Det gor ett kraftfulle och tilltalande inryck, och dess gingegenskaper
iro omvittnat goda.
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Fig. 16. Drivhjulpar.
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Fig. 17. Boggi.
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Fig. 18.  Bromsanordning.

Fig. 19. Utjimningskoppling.
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Bilaga 3.

TROLLHATTAN,

samt den intressanta och fagra vinebygden. Det ir en bygd rik pi
minnen frin svunnen tid, mdktiga naturformationer, milsvida vyer
samt intressanta och storslagna verk av minsklig skaparkraft och
framsynthet.

Redan for omkring 7000 4r sedan redde minniskor sina bo-
platser pd Garna i dlven, dir de voro vil skyddade fér rovdjur och
fiender och dir de litt funno sin foda i de fiskrika forsarna. Pi
500—600-talet stredo de namnkunniga kimparna Hergrimer och
Starkodder om den fagra mén Ogn. Efter striden, dir Hergrimer
stupade, restes en bautasten till minne av den gode kimpen. An visar
den miktige Starkodderstenen eller Sta-stenen, som den ocksi be-
nimnes, invid Trollhdttans sodra utfartsviig genom stadsdelen Skofte-
-byn, var striden sted. En mingfald hillkistor, domareringar, bauta-
stenar, offerhillar, fornborgar, bronsdldersrésen, skeppssittningar,
dttehdgar samt ett otal 16sa fornfynd tyda pd rik bebyggelse i svun-
nen tid. Den gamla ruinen efter Ekholms fiste till skydd for riks-
vigen till Norge skymtar dnnu pi den s. k. Slottson i dlven. .

Saga och sigen har himtat rike stoff i de vildiga forsarna och
-de miktiga klippformationerna. Diktare och skalder ha besjungit den
"brusande vilda strdm” och tusentals turister frin alla virldens hérn
har sedan &rhundraden soke sig till Trollhittan, lockade av dess
tjuskraft.

Trollhdttan av idag dr en stad pd Sver 25000 innevinare. Den
centrala staden ir det ursprungliga Trollhittan, vars smi stugor nu
ersatts av modern hogbebyggelse. Villaomrdden och parker giva it
staden et friske och tillalande utseende. Trollhittans industrier
ligga i periferien, '
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Vattenfallen, som en ging skapade Trollhittans berommelse,
iro nu i der stora hela ett minne blott. Kvar ir endast firan nir-
mast den branta vistra stranden, men detta dr numera si gott som
stindigt ett "doet fall”. Mycket av skonhet har dock bevarats, och nya
skonhetsvirden ha skapats.

En utomordentlig 6verblick &ver staden och ilven, krafeverken,
industrianliggningarna och omgivningarna har man frin Koppar-
klinten. Andra utsikespunkter dro klockstapeln pd Forngirden samt
Stromsberg, bida pd viistra stranden.

Till Trollhirtans frimsta sevirdheter kunna alltjime riknas de
fyra slusslinjerna. Av den ildsta, Polhemslinjen, dterstir numera en-
dast Polhems sluss invid Kung Oscars bro och Elvii sluss vid bron
over Flottbergsserommen. Av den oversta, Ekeblads sluss, beligen
strax oster om regleringsdammen, ir nu endast en liten del synlig
ovan vattnet.

De 6vriga tre slusslinjerna ligga tice indill varandra vid Akers-
berg. Den idldsta (vistliga) Oppnades for trafik dr 1800 och den
mellersta blev firdig ar 1844. Frin Akersvass har man en god bild
av desta  bida linjer. Den slusslinje, som nu anvindes for trafik,
daterar sig frin 4r 1916. Fartyg med en lastkapacitet av inda till
2200 ton kunna hiir slussas.

Genom slussarna vid Trollhittan Overvinnes en niviskillnad pa
32 meter. En slussning ir ett imponerande skidespel, som ingen bor
forsumma atc beskdda.

De bada kraftverken iro sevirdheter av rang. Stationen vid Oli-
dehilan, numera benimnd Olidestationen, togs i bruk ar 1910. Den
har 13 maskinaggregat och kan leverera 142000 kW. Hijumstatio-
nen vid Oscarsbron blev firdig ar 1942 och dr si gott som helt och
hillet nedspriingd i berget. Den har tvi maskinaggregac om tillsam-
mans 100000 kW. Bida anliggningarna iro tillgingliga for besok-
ande.

I omedelbar nirhet av Kung Oscars bro ligger Kungsgrottan,
en jittegryta, pa vars viggar samtliga Sveriges konungar frin Adolf
Fredrik till Gustaf VI Adolf och minga andra kungligheter tecknat
sina namn. Bronsmiirket strax bredvid ir uppsate av ordenssillska-
pet Gotiska Forbundet.
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P4 vistra stranden omedelbart ovanfér de gamla fallen ligger
Trollhdttans naturpark med frilufesmuseum, Forngirden. med bygg-
nader och samlingar frin sambhillets ildre skeden.

Den storslagna romantiska naturen, i vilken den moderna tekni-
ken med varsam hand till minniskornas batnad inplacerat miktiga
anliggningar av skilda slag, gor staden till en sevirdhet av rang och
till en trivsam och intressant uppehéllsort.

I Trollhdttans omgivningar finnas:

Halle- och Hunneberg, med intressanta bergformationer, med
vackra utsiktspunkter, med gamla forntida gravfilt.

Tunhems kyrka, delvis frin 1100-talet.

Nygirds herresite, invid Hunneberg.

Forstena, med monument over filtmarskalken Lennart Tor-
stensson.

Vargons kraftverk, strax bortom Vinersborg.

Kobergs slott.

Grifsnids slottsruin.

Lilla Edets kraft- och slussverk.
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Bilaga 4.

STOCKHOLMS SUPERFOSFAT FABRIKS AKTIEBOLAG.

Den svenska kemiska industrien ir relative ung och fér den
stora allmdnheten ganska okidnd. Stockholms Superfosfat Fabriks
Aktiebolag, eller Fosfatbolaget som det vanligen kallas, grundades
ar 1871 av bergsingenjoren Oscar Carlsson, som detta dr startade en
superfosfatfabrik vid Giddviken utanfér Stockholm. Denna tillverk-
ning ldg inom ett nytt gebit som nu befann sig i expansion. P4 1840-
talet hade den tyske kemisten Justus von Liebig upptickt hur vix-
ternas niringsomsittning kunde pdverkas genom att tillféra jorden
olika grundimnen, och detta blev grunden for den nya godnings-
industrien. Den kemiska industrien fick hirigenom s& stor betydelse
att man sedan dess kan bedéma ett lands levnadsstandard efter den
mingd svavelsyra som forbrukas per capita i landet ifriga.

Den nya fabriken vid Giddviken brann emellertid ned till
grunden ir 1889, och di den byggdes upp pd nytt forsigs den med
en sidan modernitet som elektrisk belysning, och Carlsson fick pd
detta sice tillfille atr experimentera med elektrolytiska fabrikations-
processer. Sverige importerade vid denna tid c:a 600 ton kaliumklo-
rat per &r for tillverkning av tindstickor; detta klorat tillverkades
pa rent kemisk vig enligt etr ganska invecklat forfarande. Carlsson
hade emellertid fitt reda pa, att man utomlands gjorde forsok med
elektrolytisk framstillning och borjade — ndr han nu fick mojlig-
het dirtill — med egna experiment som snart blevo framgéngsrika.
Ect patent uttogs ¢ 1892 och bolaget bestimde sig for att bygga
en fabrik i Ménsbo utanfér Avesta for framstillning av kalium-
klorat.

For att rite forstd virdet och forutseender i Carlssons uppfin-
ning och Atgirder fir man minnas, att Arrhenius’ elektrolytiska
dissociationsteori vid denna tid var alldeles ny och 4nnu ej erkind,
och att den elektriska tekniken var i babyildern. Ar 1893 bérjade
man bygga kraftstationen med 8 generatorer om sammanlagt 4000
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hK, konstruerade av Wennstrom. D3 man arbetade med lagspind
likstrom byggdes kloratfabriken omedelbart invid kraftstationen.
Detta var en av de forsta elektrokemiska fabrikerna i virlden.

Fransmannen Moissan hade ar 1892 vid forsok att gora diamant
i stillet fate kalciumkarbid, och 4ven kanadensaren Willson hade
samtidigt kommit pd framstillningsmetoden. Di man riknade med
att acetylen skulle bli en stor artikel som belysningskilla tog Fosfat-
bolaget upp tillverkning hirav 4r 1899, d& man i Ménsbo hade god
tillgdng pd elekerisk kraft.

Fosfatbolaget startade sedan &r 1912 i Ljungaverk en karbid-
fabrik och &r 1915 kloratfabriken i Trollhittan; dit forlades ocksé
ar 1917 en ny karbidfabrik, d& efterfrigan pad karbid blev mycket
stor under forsta virldskriget. Bolaget har siledes tillverkat klorat
sedan ar 1893 och karbid sedan &r 1899, medan tillverkningen av
superfosfat — vilket har gett bolaget dess namn — lades ned &r
1931. Diremot tillverkar Fosfatbolaget kvivegddselmedel bide i
Ljungaverk och i Stockviksverket, vilket verk startades &r 1941. Dir
tillverkas dven plastrdvarorna polyvinylklorid och melamin.
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Fosfatbolagets tillverkningar och forsalda produkter.

Ammoniak, kaustik

Ammoniak, komprimerad

Ammoniumfluorid

Ammoniumnitrat

Ammoniumperklorat

Ammoniumsulfat

Ammonium-superfosfat

Bariumklorat

Beck

Benmjél

Bisulfat

Blodlutsalt

Boprex (golvboningsmed.)

Carlsonit

Cementkoppar

Cracker och burner
(Skyddsgasapparat.)

Destillerat vatten

Diammoniumfosfat

Dicyanidiamid

Ferrokrom

Ferromangan

Ferromolybden

Ferrowolfram

Fluorforeningar

Fluorvitesyra

Foderimnen

Glaubersalt

Guanidinsalter

Herba (blomstergédning)

»Hygral> (blanadskydd)

Impregnol

Iridium

Jérnvitriol

Kalciumkarbid

Kaliumklorat

Kaliumperklorat

Kalkkvive

Kalksten och briand kalk

Kisbrénder

1918—
1921—
1921--1923
1916—
1899—
1915—
1875—1909
1898—1911
1918—1941
1875—1910
1911—1931
1923—1926
1937—1940
1918—1931
1891—1907

1938—
1919—
1930—1931
1943—
1918—1920
1920—
1934—
1931—
1921—1923
1921—1923
1884—1910
1915—1910

1934—
1931—1935
1923—
1919—1922
18911905
1900—
1892—1925
1902—
1907—
1906—
1888—1931

Kiselaluminiumjarn
Kisljdrn
Kiselkalcium
Kiselmanganjirn
Kiselmetall
Kromjérn
Ljungasalpeter
Magnetitelektroder
Mangantackjirn
Mepal pressmassa
Meimilit (mégelskydd)
Metylalkohol
Natriumbisulfat
Natriumfluorid
Natriumklorat
Natriummetall
Natriumnitrit
Natriumperklorat
Nekyan (blanadsskydd)
Polyvinyklorid
»Renattylen» (reningsmassa
for acetylen)
Salpetersyra
Smérjolja
Scheelit
Superfosfat
Svavelkis
Svedopren
Syllit
Svyrgas
Terpentin
Tidra och tjdrolja
Trikoletylen
Trakol
Téndhattar, stubin
Urindmne
Vattenglas
Viteas
Zinksulfat

1920—
1919—

1922—1928
1926—
1918—
1928—
1936—
1920—
1943—
1937—

1911—1931
1921—1923
1897—

1920—1922
1914—1931
1903—1921
1931—1935
1945—

1926—
1913—
1918—
1925—
1871—1931
1919—1922
1945—
1923—1939
1943—
1918—1926
1918—1922
1918—1923
1918—1921
1923—1925
1914—1920
1919—1922
1938—
1891—1905
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Bilaga 5.

BOHUS FASTNING.

En rundvandring.

D4 man frin landsvigen nalkas ruinen och kommit till plat-
sen for den forsta av de sju portar, som stingt vigen upp till sjilva
borggirden, te sig murverken som en rad bakom varandra stiende
kulisser. Lingst ned patriffa vi kyrkogirdsmurar och grundmuren
efter Kungilvs kyrka, som jimte staden pd Christian IV:s befallning
i borjan av 1600-talet flytrades hit frin dess ursprungliga plats vid
Kastellgdrden. Bade kyrkan och staden forstordes dock vid belig-
ringar pd& 1640-talet, men Ateruppbyggdes samt odelades dter pd
1670-talet.

Efter att ha passerat forborgen, Zvingeln, kommer man genom
sjdlva huvudporten in i Alarmposten, strax dirpd genom 4:e porten
och ndgot lingre uppit den 5:te, som enl. Dahlbergs teckning en
ging prytts med Christian IV:s namnskiffer. Vi komma s§ in i en
fordom Gvervilvd ging, kallad Kattenburg. Till vinster ir en dorr
till ett skyddsrum och pd hoger sida se vi spir efter en dorroppning
till en mindre kassematt. Négra meter lingre uppdt se vi pd vinstra
sidan en gingjirnshake, det enda som #r kvar av den 6:e porten.
Till hoger och parallellt med Kattenburg ir en tring ging, Over
vars forstorda valv batteriet Cavaljern haft sin stillning. Vigen in
mot borggirden gir genom en Oppning foér den 7:e porten och in i
ett mindre fyrkantigt rum, i vars viggar finnas tydliga spir efter
kanongluggar. Ndgra murrester under den nuvarande tribryggan ha
bl. a. ocksd varit stéd for en vindbrygga. Vi ha nu ndtt in pd det me-
deltida omrddet. Till hoger ir en smal gdng med rester efter en
vindeltrappa, och invid denna en do6rroppning, vars omfattning dr
av finhuggen gron diljsten och som har lett in till Danska Kyrkan.



Fig. 1. Ruinparti av Bobus fran vister.

Men vi dtervinda till stora ingingen genom Kungssalarna och
Porttornet, vars inre oppning har den enda spetsbdgen inom omradet.
Till vidnster synas rester av ett tegelomfattat dorrhdl, tillhorande na-
gon medeltida okind byggnad. Inne pi sjilva borggirden méta vi
forst den av starke murverk skyddade brunnen, som enligt Linnés
uppgift var 50 famnar (133,6 m.) djup. Detta mitte dock vara en
felskrivning, ty enligt dansk uppgift av dr 1630 ir brunnen "35 aln
dyp” och Cederbourg siger, att den dr "urspringd i berget till 36 al-
nars djuplek och haller 8 alnar foruiafflige vatten, som genom ménga
friska vatten adror dit flyter”. Pa brunnen finns en karta efter 1771
ars ritning mot vilken kan anmirkas, att namnen pa olika delar inom
omradet borde varit skrivna efter grundligare studier i borgens histo-
ria. Det ir dock en god orientering for besokaren. Namnen pd de
olika byggnaderna hava vixlat under tidernas lopp. De i fortsitt-
ningen anvinda namnen dro enligt 1694 drs karta, som aterfinnes
hirunder. Nirmast brunnen ir Borgstugan, brygg-, bakhus- och pro-
viantrum, i vars inre finnas spar frin byggnadens ildsta tid. Om man
soder om brunnen gir uppfor en stentrappa tll den halvrunda bygg-
naden Sven Hals torn (Musetornet, Der Trumpetarturm, Schwentz-



55

hall) ser man i botten ett uppruttet valv tll ett numera vattenfylle
gammalc fingelsehdl. T det vister hidrom varande rummet synes iinnu
ete fyrkantige hil, vars boten ligger 5 m. djupt, och varifrin gir en
tegelviilvd smal ging i rikining mot borggirden, och en annan gri-
stensmurad vig som i sydlig rikening utmynnar i terringen. Vi bora

Fig. 2. Blockhusporten under f[ramgrivning. Konserveringen hbar
pabirjats, till higer pi bilden. Porten har dterstillts. Muren har
en gang varit c:a 3 m. hig.

dock fortsicea viisterut till kronet av Mors Mossa. Hir std vi pd den
hogsta och vackraste utsikespunkten pa ruinen. Mot norr synes Kung-
ilvs stad och bakom denna Fotinberget, pi vars hitre framsluttning
en del smirre vallar vittna om beldgringsbatteriernas  stillningar.
Mot vister synes en liten skogklidd holme i dlven med namnet
Tjuvholmen (pd en dldre karta kallas den Tjuv- eller Magistratshol-
men). I ostlig rikening se vi Gota dlv med dess vig tll Kartegate
och bortom ilven Vistergotland. Om vi fortsitta pd murkronet mot
oster forbi Borgstugan, se vi nedanfor och till hoger nigra grund-
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murrester efter infanteri- och artilleribaracker och utanfor dessa det
delvis kvarstdende Musketeraregallerier, ett namn som ej tarvar nir-
mare forklaring. Murverket dr delvis ombyggt efter den sista beldg-
ringen. Vi dro nu framme vid det till omfinget stérsta tornet, Roda

Fig. 3. Bobus ruin. Fars batt sedd fran murippningen
i Mors Missa.

tornet (Der Thurm zur Rossmiihle, Histmolletornet. Kvarnen in-
reddes dr 1615). Dess ursprung idr 1300-talec. Detta torn springde
forsvararna sjilva i lufren &c 1566. Vigen gir hir genom vistra
oppningen och sedan mot Oster, varvid man pd vinster sida har en
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4 m. djup vattensamling — Konsten — som ofta foranleder frigor
frin bestkarna; hur har vattnec kommit hit, varfor torrligges ej
omridet, var det kommendantens fiskdamm, samt en friga frin da-
merna: var detta tvittvatten och badade man hir? Etc svar pd fré-
gorna kan vara, att fistningen oftast hade histar och levande pro-
viant — far, kor och svin — som madste ha vatten, samt atc det
fanns ett krutlaboratorium invid dammen. Vigen fortsitter pa vall-
kroner forbi Lille Véigehals logement, ned for en indtgdende smal
trappa till detta. Av spdr i ldngviggarna framgir, atc den varit gjord
i tvd vaningar och haft fyra eldstider. D4 valvet var helt och belagt
med 2 meter jord, ansdgs rummet pa sin tid vara bombfritt. De
fortifikatoriska anordningarna med de sneda fonstersmygarna torde
sirskilt observeras. Utkomna pd planen vid dammen synes vid inner-
hornet en tring fonsterglugg till en fingelsehdla, som traditionen
kallar Pristens fingelse; traditionen vet #nnu i dag att utpeka val-
vet, dir den for villfarelse i religion pd “behaglig tid” insatte prist-
mannen Tomas Leopold skall ha hallits fingen.

Genom en Oppning kommer man till fastningens stitligaste
valv, som ir en forbindelseging till tre kassematter. Frin valvet
leder en trappa upp till valvkronet. I valvets vinstra sida iro tvd
eldstader och lingst fram har varit platsen for en flankeringskanon.
Det mirkliga dr, att valvet trots sin dlder ej tarvat nigon som hilst
reparation. D& vi kommit upp for trappan tll vallkroner, som en
ging varit spickat med kanoner, och gi mot tornet Fars Hatt, leder
vigen Over en flankeringskassematt och snart dirpd in i en ansluten
kaponier, samt frin denna upp for en smal trappa in i sjilva tornet.
I dess botten dr en fingelsehdla och i tornviggarna spir av eldsti-
der. Limpligaste vigen upp i tornet gir uppfor en smal vindel-
trappa i sjilva muren. Denna trappa var enda kommunikationen till
de olika kanonviningarna. Utkomna pd borggirden ha vi en sevird
portoppning i norra ringmuren, varigenom forbindelsegingen ledde
till Ovre Platts (Vargen), kanongalleri m. m. Invid nimnda port se
vi resterna av Klockeornet. Mellan Fars Hatt och Kungssalarna se vi
grundmurarna efter det tre vdningar hdga Kommendantshuset (ar
1678 kallat Kungshuset).
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Bolus of 26 octob AP 1656

Fig. 4. 1694 drs karta iver Bobus fistning.

Vird och vanvird.

Det var givetvis med stort intresse, som Bohus blev granskat
av svenska fistningsbyggare, bland vilka kan nimnas Johan Wirn-
skold och Erik Dahlberg, den forre kind som arkiteke till Nya Alfs-
borgs och Karlstens fistningar. Han siger i ett utlitande om Bohus,
att "fistningen ir med strickevirn illa férsedd” och Dahlberg skri-
ver, att "den inte dr fSrsvarad frin riufirdige bastioner”. Dessa ytt-
randen avse att framhdva samma sak, nimligen bristen pa flanke-
ring pd sdval Ostra som sodra sidorna. Stenwinkel hade dock byggt
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sidana, en i den svaga indtgiende vinkeln mellan Skarpe Nord och
Lille Vigehals, och en annan i vinkeln mellan Lille och Store Vige-
hals. Bidda ha haft med dubbla embrassurer forsedda flankerings-
kassematter. Varfor dessa blivit igenfyllda och férmurade ar okinc.

Nigra storre arbeten eller forindringar under den forsta
svenska tiden #ro ej att notera, utom att en sorti vid Lilla Végehals
blev kompletterad. Men s& mycket storre blevo arbetena efter den
14:e hirda, kanske den hirdaste beligringen, &r 1678. Vid detra
tllfille blevo fistets yttre murar svart sonderskjutna av kanonkulor
och springda med minor under bastionerna, varjimte flera invin-
diga byggnader blevo skadade av eld. Det var den tidens yttertak
och bjilklag av trd, som antindes av glodande kulor. Av det prake-
fulla renissansslott, som Christian IV hade &terupprustat, blev under
Ulrich Fredrik Gyldenléwes beligring mycket forstore. D3 svensk-
arna reparerade och dteruppbyggde fistet blev det inte nigon restau-
rering av kungliga gemak och praktfulla salar, utan man néjde sig
med att dsadkomma ett starke fiste. Vad som di nybyggdes, forind-
rades och reparerades var bl. a. foljande: Det medeltida fyrkantiga
tornet Fars Harte blev ombygg: och gjordes till ett vida starkare, med
kanonembrassurer forsett rundtorn. Av det gamla ir dock killaren
annu kvar. Over Borgstugan slogs ett starke gristensvalv, uppburet
av en pelarrad samt forstirkt med utvindiga strivpelare. De spring-
da vallmurarna pi bastionerna Nedre Platt, Munken och Larmpos-
ten blevo aterstillda. Musketeraregalleriet och sortien blevo forbitt-
rade, tegelvalvet i Lille Vdgehals blev ersatt med natursten, och brun-
nen pi borggirden blev kringmurad och overvilvd. Angdende klock-
tornets anliggning mi foljande utdrag anforas ur kommendanten
Aminoffs skrivelse till hoga vederborande den 20.121681: “och
eftersom hir vid slottet inte 4r nigot uhrwirk, hvarefter folckit sigh
ratta kan, therfére och Underdinigst begieres at man frin Stockholm
métte fi een klocka att gifwa tecken medh till Arbetz- som och
guarnizonsfolckets Rittelse, som mdste elliest Ahrl. hilla 2:ne Kar-
lar, som hans Kongl. Maij:tt och Cronan ingen annan tienst gidra
kunna @n att ackta pd Tijmeglaset, och ndr tijd ar gifwa tecken till
avlosningh, for hwilket lijkwal kostar hans Kongl. Maj:tt och Cro-
nan om #hret 66 D:r Smt”.
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Sten till valven, “hallesten”, brots vid Tjuvkil och Odsmal
m. fl. platser. Kalk fordes hit éver Vinern.

Arbetsstyrkan varierade &r frin &r. Silunda nimnes 160 “Ge-
mene man” frin Ofverste Malchom Hamiltons regemente, 260 man
fran Ofverste Figerscholdz regemente; och vid ett tillfille beordra-
des frih. Johan v. Fresen att till Bohus sinda 50 man mot 3 ore pr
dag "for dess skyndsamma sittande i perfektion”. Men givetvis anli-
tades dAven hantverkare sisom "murmistare, smeder, timmergesiller,
mineurer, vallsittare, stenklyvare” och arbetsdugliga fdngar. Forsta
anslaget till reparation kom &ret efter sista beldgringen, d& Carl XI
utanordnade 3’000 dl. Aven de foljande 4ren anslogs medel av vari-
erande storlek. Ur de irliga rapporterna kan foljande noteras. Ar
1709 skriver Leijonsparre att "Bohus slott dr desslijkest i dess for-
flutne ar ater bracke i det stind som den alldrig tillférne varit”.
Samme herre foresldr “tildess nodige besittning for utan artilleri-
staten wil behofwas 500 man infanteri, s& framt alle poster som sig
bor skall kunna bewakas och defenderat blifwa”.

1712 Ars rapport frin Per Hard siger, betriffande Bohus be-
styckning, atc “det finnes 50 stycken och 10 morsare, varjimte 71
nya stycken och 5 nya morsare rekvirerats”.

Snart kommo andra tider for Bohus. Under Carl XII:s krig i
Norge bortfordes ete antal kanoner till befistningsverken vid Svine-
sund, men Bohus blev snart iter forsett med artilleri.

De oavlitliga krigen och landets ekonomiska stillning, samt
det forhillandet, att fistningarna Nya Alfsborg och Karlsten voro
forsvarsdugliga gjorde, att Bohus under ett antal ar kom i efterkil-
ken. Rapporterna pd 1720-talet siger flera ginger, att "intet arbete
gjort ir, for medlens uteblivande” och dven nédvindiga reparationer
fingo ibland anstd ett par &r. Om ett sidant fall rapporteras 1728,
dd ett torntak blivit firdige. Hirom hade kommendanten tidigare
skrivit, att "Kiorkiotornetz Tack aldeles forruttnat och af Storm-
wider afkastat wahr”. Ett annat citat frin sluter av 1720-talet siger
att “ofwannimbde Muhr pd somliga stillen med styttor strafwat
varit”. Négra &r senare har en “Fistnings Commissions underddni-
gaste Berittelse” en hel del att siga om Bohus, bl. a. féljande: “Enir
ny beligenheten av Bohus slott nirmare anses, si skonjer och ar-
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farer man litterligen, att den samma #r for Sverige utaf s& mycket
mera importance, som en fiende derigenom hindras at med sina
fahrtyg 16pa genom norra Elfwen idnda upp uti landet, och siledes
nir han gjort en invasion, utan moda at f6ra med sig all den krigs-
attirail, som en fientlig armees fornodenheter, hwilken offensive
agerar”. Det linga betinkandet hade att bjuda pid bade ris och ros,
och méinga férslag till forbiteringar framfordes. Aven férordades,
att besittningen skulle okas i krigstid till 800 man infanteri och
100 man artilleri. Provianten beriknades bl.a. till 3 tunnor sid pr
man och ir. P4 1750-talet talades for forsta gingen om att Bohus
skulle nedliggas och det oaktat att Sekreta utskottets Defensions-
Deputations protokoll nigra ar tidigare skrivit “si ankommer uppd
Kongl. Krigscollegium at lita arbeta pd de virk, som efter faststill-
da Planer iro nodigast samt giora forsta och storsta defension emot
al surprise”. Kommer man si in pd 1760-talet, bliva klagomélen
over forfall och skador mera hogljudda. Féljande exempel pid bo-
stader citeras: i ett rum bo 25 soldater, "varibland stérre delen hafwa
hustru och barn. De kunna aldrig koka eller elda med mindre
dorrarna skola Oppnas s& framt de af rok ej skola férqwifwijaz”.
Dessa med flera brister avhjilptes med ett anslag pi 1872 daler 11
ore smt.

Pi borggirdens sydvistra del ir en ensamstiende klippa beli-
gen, varpd funnits en “hopsatt Pyramide, som varit Atskillige Trop-
heer, sisom Canoner, Bomber och Harnisk”. Allt detta blev dock
sale for kronans rikning till barlast i fartyg. S& vitt nu kunnat ut-
redas utfordes de sista reparationsarbetena ir 1772. Ar 1789 kom det
stolta verkets sista stunder i och med Gustaf III:s order om, att Ffis-
tet skulle springas enligt detaljerade bestimmelser. Planerna full-
foljdes ej helr. Fars Hatt och Borgstugan skonades. Kungilvsborna
erhollo tillatelse att bortfora sten frin fistningen, vilket dock senare
forbjods av Carl XIV Johan.

I borjan av 1800-talet hade i Fars Hatt byggts en kvarn, med
liggande vindhjul Gverst pa toppen. Det dr endast vaga upplysningar,
som nu kan erhdllas om dess konstruktion. S& mycket ir dock kint,
att vindhjulet hade &tta armar och pd dessa ett tunnliknande fore-
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mal, som fingade vinden, att den var i verksamhet &r 1823, samt att
" mijblnaren David ramlade ned och slog ihjil sig.

Ar 1870 hade vittringen gitt si djupt, att Kungilvsborna
méste ligga en skyddsmur vid ruinens sydvistra horn for ace for-
hindra att stenar ramlade ned i landsvigen.

Bobus konservering.

Sedan Kungl. Byggnadsstyrelsen Gvertagit virden av ruinen pa-
borjades ir 1926 en omfattande konservering och dirigenom har
minga rasfirdiga murar skyddaes frén vidare forstorelse. Konserve-
ringen har utférts s3 forsiktigt, att man i stillet for att dteruppbygga
nedrivna valv, dorroppningar och andra Omtaliga murpartier i ndgra
fall anvint betong och jirnbalkar. Dock ha de nedrivna och bort-
forda skalmurarna blivit ersacta med nya av sten, dir si har visat
sig nodvindigt. PA Blockhusportens plats har nya portar blivit upp-
satta, och den ursprungliga uppfartsvigen med flera omrdden har
blivit rensade frin murbruk och andra rasmassor. Hirvid har den
gamla stensittningen frin porten upp till borggirden ater kommit
i dagen.

Vid sekelskiftet utfordes acskilliga bevarande arbeten pd ini-
tiativ av Overste Claes Grill. Dessa arbeten intresserade konung
Oscar II si mycket, att han di drligen besokte ruinen.

Slutord.

De ménga beligringarna under 14-, 15- och 1600-talen hava
gjore att murar, torn och vallar hava forstdres och reparationer samt
ombyggnader pd ménga sdillen forindrat borgens utseende och
karaktir. Jaimfoér man vira dagars Bohus med Erik Dahlbergs teck-
ningar frdn 1600-talet eller en annan fornim teckning i Den Histo-
riske Vaabensamlings arkiv i Képenhamn frin tiden fore 1658 skall
man finna att skillnaden #r betydlig.

Intet finnes nu kvar av de prakefulla salar, vari Hertiginnan
Ingeborg hade sina herredagar eller de kungliga gemak, vari Konun-
gen over Sverige och Norge, Magnus Eriksson, firade sitt brollop
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med den mycket omsjungna Blanka av Namur. Andra berittelser
tala om att den skotske kungen Jakob IV med trolovad &r 1329
gjorde Bohus den #ran och #nnu en skotsk konung Jakob VI var
hir pd sin brollopsresa 1590. D& hade eldvapen kommit i bruk och
det berittas, att man skt sex kanonskott vid varje skil som dracks
och att dtta trumpetare bldste d& man steg upp frén bordet.

Inte heller kan man nu utpeka de rum, vari Nordens hir-
skarinna drottning Margareta hyste sin besegrade medtivlare, ko-
nung Albrech av Mecklenburg di denne gjorde sin ofrivilliga gist-
roll pi Bohus. Och for att nimna #nnu nigra namn ur den linga
raden av historiska gestalter, si kan antecknas konungarna Hans,
Christoffer, Kristian II, Fredrik III, Kristian IV, vilken gjorde
ménga besck hir, och vidare Karl X, Karl XI, Karl XIV Johan,
Oscar II, Gustaf V och Gustaf VI Adolf.

Det var pi Bohus som den 26 februari 1449 sju herrar mottes
och avgjorde att "Sverige og Norge skulde igen komme sammen”
under Konung Karl Knutsson.

Men det ir ju si ate dlderdom och skroplighet foljas &t for alle
minskligt verk, och vad som ej grusades vid de hirda beligringarna,
har tidens tand, Gustaf IIl:es springningar och Kungilvsbornas sten-
brytning fullbordat, och den en ging stolta borgen ir nu endast en
bricklig ruin.

Glomd #r dock icke Bohus av de 10,000-tals turister som arli-
gen trampa upp for tillfartsvigarnas flerhundradriga knaggliga sten-
sittning och vidare upp till kronen av de springda tornen och mu-
rarna. Hirifrdn dr det en vacker utsike over dalgingarna och sirskilt
sevird vid solnedgingen, di den skogklidda Tjuvholmen kastar sin
skugga Gver vattenspegeln. Hirvid tinker man vil mindre p3 den
dystra tid di hixbilen flammade och galgarna voro resta pi denna
kullens topp.
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‘ Trotsa tidens tand!

Sliprar, Stolpar, Plank och Brader
skyddas effektivi mot rétangrepp
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T. G. O. J.:s ralsbuss med stalkaross, litt YCo8d,

léngd 15.300 mm
totallangd &ver koppel 16.660 ,,
vikt 13.750 kg.
passagerarantal

65 sittplatser 4 25 staplatser = 90 st.
max hastighet 90 km/tim.

mandvrering “Multipel-nit”

Levererad av

Hilding Carlssons Mek. Verkstad

UMEA




n-‘.‘ :%r.:s-’.;-'.n;%-":

2 it

Nytt
MV-lok

— blir ett
av vérldens

starkaste

Asea svarar for den elektriska
utrustningen till loken som &r
forsedda med fyra 1250 hk mo-
torer, vilka driver de atta dra-
gande axlarna, sinsemellan kopp-
lade fyra och fyra.

Sedan de nya, av Motala Verkstad tillverkade Dm-loken
insatts i malmtrafiken Kiruna-Narvik, tar tigsitten nu-
mera 65 malmvagnar om 54 ton per vagn mot tidigare
endast 40 vagnar om 50 ton vardera. Dm-loken har allt-
si mojliggjort en viktstkning hos tagsitten med hela
75 % ph den tidigare vikten 2000 ton till 3500 ton.

Lokens egenvikt ar endast 162 ton.

Den mest kriivande delen av banan — Stenbacken med
en stigning av 10 °joc — erfordrar en dragkraft av inte
mindre &n 45,5 ton, vilken Dm-loken med betryggande
marginal presterar pA den fér 75 km/h avsedda utvix-
lingen, som tilliter aktningsvérda 52 tons maximal drag-
kraft.

Som jimforelse kan nidmnas, att de lok, som hittills
betraktas som virldens starkaste, endast kan framfora
770 tons vagnvikt i en stigning av 26 e vid 65 km/h,
varvid erfordras ca 31 tons dragkraft och 8000 hk vid en
sa stor egenvikt som 234 ton.






