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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE n:o 255 1957.

fran A

Om ett par ar kommer ASJ ralsbusstag
att gira resorna mellan Bogotd och
Buenaventura m. [l stider bekvimare
for colombianarna. Ferrocarriles Nacio-
nales de Colombia (Colombias Statsjiien-
viigar) har nimligen i dagarna ingitt et
avtal med AS] om leverans av 28 diesel-
tig under aren 1958 och 1959.

Varje tig bestar av en motorvagn for 44
och en slipvagn for 46 passagerare. Ut-
l'!'llll'll(’l'l ﬂ("l il]'"liill li”"lf("'l Illi.l' extra
soda. | slipvagnen linns en elegant bar.

Stora kray stiills pd tagens maskinella
utrustning. Tagen har att forcera stig-
ningar pa upp till 46 %/po, kurvorna ar
ofta mycket sniiva och banorna léper
pia hojder upp till 2.600 m. Varje motor-
vagn drivs av tvd dieselmotorer av miir-
ket Cummins pa tillsammans 460 hkr.

Aterigen har ett stort och intressant upp-
drag givits dt ASJ] i hdard internationell
konkurrens.

%J AB SVENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA

Arliy LINKOPING
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En
fulliraff

Dragkraft
(4 motorer)

A per mofor

Dragkrafts- och hastighetskurvor for
expresslok typ Ra.

Med en vikt av endast 2420 kg och en en-
timmeseffekt av 900 hk enligt internationella
normer (EIC-48, 1955) dr ASEA:s nya trak-
tionsmotor typ KJB 97 en av de i forhallande
till effekten ldttaste enfasmotorerna i virlden

(2,69 kg/hk).

SJ:s nya expresslokomotiv typ Ra, som &r
byggt for en maximal hastighet av 150 km/h
och dr resultatet av ett intimt samarbete
mellan SJ, ASEA och NOHAB, ar ufrustat
med 4 av dessa motorer och har en tjanstevikt
av 61 ton och en effekt av 3600 hk. Saledes
mindre dn 17 kg/hk, vilket torde vara ett re-
kord ifraga om lag vikt i forhallande till ef-
fekten. Motorn utgor det senaste resultatet
av ASEA:s 50-ariga verksamhet pa enfasom-
radet i samband med elektrifieringen av de
svenska jarnvigarna.

Som virldens forndmsta tillverkare av vixelstromsutrust-
ningar for traktiondra #ndamal har ASEA alla forutsétt-
ningar att 16sa dven Edra elektrifieringsproblem.




Utom var vilkidnda

KREOSOTIMPREGNERING

av sliprar och ledningsstolpar kan vi numera

erbjuda Er en nyhet for Sverige:

IMPREGNERING
med SWEDCELCURE

for byggnadsvirke av olika slag,
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@ far tagledaren omedelbar och

kontinuerlig information om tag-
laget och kan ge direkta order till
tagen

@ uppnas hogre medelhastighet hos
tagen

@ ecrhilles 6kad kapacitet hos linjen

@ minskas personalbehovet pa sta-
tionerna

Knappsats med vilken man ger
alla CTC-order. Genom att
manoverorganen koncentrerats
pa ett stille vinner man flera
fordelar, bl. a. far tagklareraren

@ cod oversikt over hela spar-
planen

@® hela tiden forbli sittande pa sam-
ma stiille

@ alla hjdlpmedel fér ordergivningen
latt tillgdngliga framfor sig

CTC-central fir stirre antal fjdrrstyrda stationer
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE n:o 255. 1957.

Protokoll, fort vid Sveriges Enskilda Jirn-
viigars Ingenjorsforbunds ordinarie arsmote i
Karlskoga, Degerfors, Gullsping och Ortter-
bicken den 31 augusti och 1 september 1956.

Fredagen den 31 angusti 1956,

Samling skedde vid Karlskoga Stadshotell, dir ungefir 45 st. av
Ingenjorsforbundets medlemmar hade métt upp. Samtidige rillscotee
ock de representanter for Aktiebolaget Bofors, vilka skulle bliva For-
bundsmedlemmarnas ciceroner vid dagens industribessk — under led-
ning av Fil. Kand. Gosta Andrée.

I en av Nora Bergslags Jarnvigsaktiebolag till forfogande stilld
landsvigsbuss firdades man forst till Bofors Aktiebolags avdelning
Kilstaverken, dir smedjan och triddrageriet besigos och studerades.

Direfter besoktes de stora bergverkstiderna, vilka innehilla verk-
stider och kontrollavdelningar for Bolagets samtliga produkter, och
efter detta forevisades Bofors Aktiebolags film over deras modernaste
lufrvirnskanoner, av vilken film framgick de stora forbictringar som
vidtagits pd dessa, under de senaste aren skapade vapnen.

Avslutningsvis besoktes Bofors Aktiebolags utstillning, dir i mo-
deller och genomskirningar av de olika vapenprodukterna i detalj
kunde beses och studeras.

Aterfird skedde direfter till Karlskoga Stadshotell, dic Férbun-
dets medlemmar av Bofors Aktiebolag inviterats ¢ill lunch. Vid denna
mialtid presiderade Bolagets Gveringenjor B. Stromberg, som hilsade
vilkommen och uttalade Bolagets glidje 6ver det besok som Ingenjors-
forbundet avlagt vid foretaget. Trafikchefen Granfelde framforde
Ingenjorsforbundets tack for det besok som fate avliggas vid det for-
nimliga foretagets anliggningar, och for den maltid varrill Férbundets
medlemmar vilvilligt varit inviterade.
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Efter méltiden skedde ater embarkering pid landsvigsbussen for
resa till Degerfors. Diir motte herr Sten Malmberg, vilken skulle bliva
ciceron under besoket i Svea dlvs dalging. Herr Malmberg forde del-
tagarna genom denna, och beskrev dirunder den floddal och de stup
som tidigare varit botten i den #lv, som under férhostorisk tid avvatc-
nade innanhavet Ostersjon till Nordsjon, och som just pi denna plats
bildade tre stora vattenfall. I var tid kallas dirfor denna plats for Svea-
fallen eller Svea ilv.

Efter ungefir en timmes vandring i den numera vilda terringen
dtervinde man till Karlskoga, dir pd Stadshotellet Ingenjorsforbundets
arsmote skulle avhillas. Protokollet frin detta drsméte féljer hir nedan.

§ 1.

Arsmotet dppnades av Styrelsens ordforande, Trafikchefen Gran-
feldt, som ¢nskade de nirvarande vilkomna till motet. Atc sisom ord-
forande leda dagens forhandlingar utsigs direfter enhillige Trafikche-
fen Granfeldt.

§ 2.

Att jamte ordforanden justera protokollet frin dagens forhand-
lingar utsagos herrar G. Knall och C. A. Landin.

9 3

Foredrogs och lades med godkiinnande till handlingarna Styrel-
sens for Ingenjorsforbundet berictelse om verksamheten och férvale-
ningen under ar 1955.

§ 4.

Ordforanden foredrog ur Styrelsens berittelse sirskile uppgifter
om att under verksamhetsirer 1955, dvensom under tiden direfter och
intill nu pagiende drsmote, nedanstiende av Ingenjorsférbundets
medlemmar avlidit:

1) Byradirektoren vid Kungl. Jirnviigsstyrelsen maskintekniska

byrd Ingemar Jansson;

2) f. Baningenjoren vid Trafikforvaltningen TGDG:s banavdel-

ning Helge Sjostrand,;
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:5)

3) Verkstadsingenjoren vid Statens Jirnvigars Huvudverkstad i
Orebro Herman Trang;

4) f. Bandirektoren vid Trafikaktiebolagets Gringesberg—Oxe-
losund jirnvigar Karl L. Andersson;

5) f. Forste Maskiningenjéren vid Halmstad—Nissjo jirnvigar
H. E. Betts;

6) Trafikchefen vid Goteborg—Siro jarnvig W. W. Nilsson;

7) f. Baningenjéren vid Nordmark—Klarilvens jirnvigar Karl
Almqvist;

For ovanstiende, under dar 1955 avlidna med-
mar finnas utforiigare personalia inférda i In-
genjorsforbundets meddelande n:o 254, sidorna
6 och 7.

8) f. Direktéren och Chefen for Trafikforvaltningen Goteborg—
Dalarne—Giivle Yngve Simonsson, som dr 1917 sisom
forste byriingenjor vid nimnda forvaltning invaldes sé-
som aktiv ledamot i Forbundet. Direktér Simonsson
passerade direfter graderna inom Trafikférvaltningen,
for ate dr 1948, i samband med att Forvaleningens jirn-
vigar inkoptes av Svenska Staten, limna jirnvigstjins-
ten och overtaga chefsskapet for Billeruds Aktiebolag i

Siffle.

Direkeor Simonsson, som sedan dr 1936 varit Ingenjors-
forbundets Styrelseordférande, valdes ar 1947 — { samband
med att han avgick ur aktiv jirnvigstjinse — till Ingenjors-

férbundets Hedersledamot, men kvarstod dock sisom korres-
ponderande ledamot i Firbundet.

9) f. Direktoren och Chefen for Stockholm—Nynis jirnvigs
Sven Bergelmer, aktiv ledamot av Ingenjorsférbundet
sedan dr 1917 och korresponderande ledamot sedan ir
1926.

Ordforanden erinrade om de framlidnas girning inom Ingenjors-
forbundet och om deras arbete i och fér de enskilda jirnvigarnas tjinst,
samt nimnde ddrvid sirskile de bada Hedersledamoterna Andersson och
Simonsson. Ordféranden uppehéll sig specielle vid den mycket stora
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girning som direktor Simonsson utfort inom Ingenjérsforbundet, och
hans intresse for dess arbete och fortbestind.

Direkeor S. hade varit sivil vice ordférande som ordférande i
ménga &r i Forbundets styrelse, alltid hogt virderad, samt en mycket
flitig skribent i Ingenjorsférbundets handlingar och en vilvillig fore-
dragshéllare.

Ordforandens anforande, vilket av de nirvarande &hordes stiende,
avslutades med att de framlidna 4gnades en sista tacksamhetens tanke,
att frid lystes &ver deras minne och att de bringades en tyst minut.

§5.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Styrel-
sens for Ingenjorsforbundets Stipendiefond beridteelse till drsmotet
over verksamheten och f6rvaltningen under ar 1955.

§ 6.

Foredrogs revisorernas berittelse over verkstilld granskning av
Ingenjorsforbundets verksamhet och forvalining under dr 1955, vilken
granskning icke givit anledning till ndgon erinran frdn revisorernas
sida.

Berittelsen lades med godkinnande till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljades Styrelsen och
dess kassaférvaltare ansvarsfrihet £6r 1955 &rs verksamhet och forvalt-
ning.

§7.

Foredrogs revisorernas berittelse Gver verkstilld granskning av
Ingenjérsférbundets Stipendiefonds verksamhet och férvaltning under
ar 1955, vilken granskning icke givit anledning till ndgon erinran frin
revisorernas sida.

Berittelsen lades med godkinnande till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljades Styrelsen och
dess kassaférvaltare ansvarsfrihet for 1955 érs verksamhet och forvalte-
ning.



§ 8.

Pd av Styrelsen framlage forslag beslutade &rsmotet attt antalet
ordinarie ledamoter i Ingenjorsférbundets Styrelse dven under det kom-
mande verksamhetsaret skulle vara sex (6).

§9.

P4 av Styrelsen framlagt forslag beslutade arsmitet ate i Ingen-
jorsforbundet invilja

till aktiva ledamoter

ingenjoren vid Nora Bergslags jirnvigs banavdelning Ernst Pet-

tersson,

ingenjoren vid samma jirnvigs banavdelning Olov Linder,

ingenjoren vid Stockholm—Nynis jirnvig Percy Brogren.

till korresponderande ledaméter

f. byridirektoren vid Kungl. Jirnvigsstyrelsens bantekniska byra

John Bjork,

ingenjoren vid Svenska Aktiebolagets Gasaccumulator signalav-

delning John G. Bergqvist,

ingenjoren vid L. M. E:s Signalaktiebolags signalavdelning Ingmar

Boberg.

§ 10.

Valdes av drsmotet med acklamation

till ordinarie ledamoter i Ingenjorsforbundets Styrelse under verk-

samhetsdret
1956—1957 herrar Y. Blomstrand, L. Granfeldt, A. Karl-
strtdm, C. A. Landin, G. Nystrém och A. Rydberg.

till suppleanter i Ingenj6rsforbundets Styrelse £5r samma tid her-
rar K. Kirnekull och Sv. Lagergren. ‘ ,

till revisorer for granskning av Ingenjorsforbundets rikenskaper
och férvaltning under 4r 1956 herrar Sv. Kullenbeg och St.
Nortorp.

till revisorssuppleant for samma tid herr Allan Andersson.



§ 11.

Meddelade ordféranden ate f. baningenjoéren T. Laurell numera
framlage ett forslag till den forteckning av Ingenjorsforbundets foto-
grafier och bilder, vilket avses att tryckas och dérefter utsindas till For-
bundets medlemmar.

§ 12,

Ordet limnades si till trafikchefen Hans Malmqvist, som redo-
gjorde for Nora Bergslags Jirnvigsaktiebolag, dess tillkkomst och ut-
veckling, dvensom for dess nuvarande verksamhet och organisation.

Bilaga 1.

Herr Malmqvist limnade, genom utdrag ur den Historik till jirn-
vigens nyligen firade 100-irsjubileumn som under iret utgivits, en redo-
gorelse for huru bandelen Nora—Ervalla, som var en av Sveriges forsta
for allmén trafik byggda och upplatna, normalspdriga jirnvigar, kom
till stind samt hur denna jirnvig sedermera kom att uppgd i Nora
Bergslags Jirnvigsaktiebolag, vilket tillkom sd sent som 1905 och kom
att omfatta ett vittutgrenat jirnvagsnit inom sirskile Varmlands och
Orebro lin, ett likaledes vitt utgrenat landsvigsbussnit same sjofart
pé Vinern till Goteborg och lange déirutanfér.

Ordforanden framforde Ingenjorsforbundets tack till trafikchefen
Malmqvist for det intressanta och trevliga foredraget, same lyckdnskade
honom till att hava fitt vara med om att leda foretagets utveckling och
konsolidering under de senaste trettio 4ren.

§ 13.

Hirefter talade 6veringenjoren vid Trafikaktiebolagets Gringes-
berg—Oxelésund jirnvigar Ake Karlstrém om "Ny tippvagn for
massgods”, samt redogjorde for dessas byggnad och visade dirtill ndgra
bilder av vagnarna. Bilaga 2.

Herr Karlstrém omtalade att vagnarna byggts och utrustats for
nimnda specialindamal, samt redogjorde fér de erfarenheter som vun-
nits av dem efter ungefir tvd irs anvindning.

Av beskrivningen och bilderna framgd att vagnarna ej iro helt
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tippbara utan att blott vagnskorgen tippas, ungefir si som sker med
lastbilarnas lastflak, niir dessa lyfras i snedlige.

§ 14.

Med ovanstiende forklarades drsmotets forhandlingar avslutade,
och ordforanden framforde ett tack till de medlemmar som sedte for
anordningarna vid motet, varefter detta upplostes.

Efter arsmotet samlades motesdeltagarna i festviningen pd Stads-
hotellet, dit pi Ingenjérsférbundets inbjudan hade infunnit sig de rep-
resentanter for Bofors Aktiebclag, vilka under dagens industribesok
varit ciceroner for Forbundsledamoterna.

Styrelseordforanden trafikchefen Granfelde hilsade vilkommen till
bords, och vinde sig sirskilt till de nirvarande gisterna samt bad att
fa till Bofors Aktiebolag framférd Ingenjorsforbundets vordsamma och
varma tack for det besok som Ingenjorsforbundet face avligga vid Bo-
fors anliggningar, samt for allt det intresse som visats foreningsmed-
lemmarna frin ciceronernas sida vid visningarna, ivensom for tidigare
under dagen visad gistfrihet frin Bolagets sida.

Vid miltidens slut framforde kandidat Andrée gisternas tack till
Ingenjorsforbundet for maltiden, same for den angeniima samvaron
med Ingenjorsforbundets medlemmar under hela dagen.

Lérdagen den 1 september 1950.

Nora Bergslags jirnvigar hade dven denna dag vilvillige stille
bussfordon till forfogande for Ingenjorsforbundets medlemmar, vilka
kl. 9,00 avreste frin Karlsk8ga jirnviigsstation till Gullsping, dir
Gullspangs Elekerokemiska Aktiebolag besoktes och dir foretagets
chef disponent C. von Delwig motee.

Disponenten begynte med att hilsa de nirvarande vilkomna, och
inbjuda dessa till en kopp kaffe med kakor och nybakade bullar pd
foretagets pensionat. Betydligt uppiggade av vilfignaden och det syn-
nerligen vackra vidrer besigos direfter fabriksanliggningarna.

Som huvudproduke tillverkas dir i ljusbigsugnar av lagschakes-
typ kiseljirn, vilket anvindes som tillsatsmateriel i jirnverken vid till-
verkningen av visst jirn eller stil, och i gjuterierna vid beredning av



visst tackjirn. I dessa ugnar framstilles dven kiselmetall, d. v. s. prak-
tiske taget hele ren kisel, som anvindes vid framstillning av liteme-
taller.

Aven framstillas dir dyrbara legeringar i form av volframjirn
och molybdenjirn for tillverkning av specialstal. Volframjirnet smil-
tes i enfasugnar med bottenelektrod och molygdenjirnet pi alumini-
termisk vig.

Efter industribesket i Gullsping fortsattes bussfirden fram till
Otterbicken — jarnviigens slutpunke — didr Nora Bergslags Jirnvigs
lokomotivradio ingaende beskrevs och demonstrerades av ingenjor Ro-
bert Robertsson frin Gasaccumulators anliggningar i Goteborg.

Bilaga 3.

I Otterbiicken Limnade trafikchefen vid Nora Bergslags Jirn-
vigar Kl. Hermansson en ingdende redogorelse for jirnvigens hamn-
anliggningar dirstides, dessas tillkomst, utveckling och nuvarande om-
fattning, kajernas konstruktioner samt vidare planerade utbyggnader
och utvidgningar m. m. Han redogjorde fér inkommande och utgiende
godsmingder i hamnen same rillgingliga lagringsutrymmen.

Bilaga 4.

Slutligen bjod Nora Bergslags Jirnvig pi en “enkel” men god
lunch, som under hég stimning avits i den nyuppforda personal- och
expeditionsbyggnaden pa platsen.

Arsmétet avslutades med en ungefir tva timmar ling batfird, var-
dll Jirnvigen forhyre en passagerarebdc och stille denna till Ingenjors-
forbundets forfogande. e

Trafikchefen Granfelde framforde till slut Ingenjorsforbundets
och dess medlemmars tack till Nora Bergslags Jirnvig och samtliga
dess tjinstemin for allc vad frin deras sida bjudits pd, ordnats och
presterats; och passade Ingenjorsforbundet pa cillfillec ace till trafik-
chefen Malmqvist — som under girdagen den 31 augusti avtridde frin
sin lingvariga tjinst vid N.B. J. — framféra sin sirskilda hyllning.

Aterfirden dll Stromtorp skedde likaledes med jirnvigens rils-
buss, med ankomst dit fore middagstigens avging mot Stockholm,
Géteborg, Kil m. fl. platser.
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Och s& var 1956 drs ordinarie drsmote slut, vilket liksom manga
foregiende gynnats av vackert vider och skinke de diri deltagande
minga glada och trevliga minnen.

Vid protokollet:

Garan Nystrom.
Justeras:

Lars Granfelds

C. A. Landin Gosta Kn;zll



10

Bilaga 1.
HISTORIK OVER NORA BERGSLAGS JARNVAG, MED
ANLEDNING AV JARNVAGENS 100-ARSJUBILEUM
DEN 5 MARS 1956.

-~
st s * )

FILIPSTAN

s
TE

OREBRO

T

3
)

|

grasveireny

Swir



11

I den lilla planteringsrundelen framfér Orebro Centralstation stir
pa en hog sockel av sten en staty i brons. De flesta av alla dem, som
skynda till eller frin stationen f6rbi den dir statyn, veta sikerligen icke
till vilken svensk stormans minne vérden iar rest.

Greve Adolf Eugén von Rosen var en vittberest man. Nir han, rik
pd erfarenhet i den tidens kommunikationsteknik, dtervinde il fider-
neslandet 4r 1845, hade han forelage sig en storvulen uppgift — att
bygga jirnvigar i hela virt land.

Det skulle hir fora for lingt att redovisa den betinksamhet och
det myckna forbittrade motstind han motte, ett motstind som vuxit
alle sedan Gustaf af Uhr 4r 1829 den 30 mars pd Riddarhuset framlade
forslaget ate bygga, som det di hette, en "jirnrailvig” mellan Vittern

jalva verket det forsta storre svenska jirnvigsprojek-
tet. Genom denna jirnvig skulle Géta och Hjilmare kanaler férbindas
— en ersittning for den dven di omtvistade Svea kanal, som visserli-
gen aldrig kom eller lir komma till utférande, men som #dven i vira
dagar tjusat vattenbyggnadsteknikens mién. Svensk kommunikationstek-
nik var under forra seklets forsta hilfe likeydig med kanalprojeke, en dé
for vére land naturlig utvedkling. ‘

Innan jag gér till att skildra N. B. J. utveckling frin den lilla 100-
ariga banstumpen Nora—Ervalla, kan jag inte underldta ate citera ndgra
meningar ur von Rosens anforande i riksdagen 4r 1847—1848. Greven
anférde bl. a. ”Arbete och produktion uppmuntras framfor allt genom
avsittningen, avsittningen betingas i viss mdn av prisbilligheten och
denna dter igen av littheten att transportera. Som Sverige snart skulle
bli det enda landet i Europa utan jirnvigar, skulle det ocksd bli ute-
stangt frin deltagande i virldshandeln och till och med for att kunna
uppehilla den inrikes avsittningen komma att bero av string prohibi-
tionism”.

S4 talade Adolf Eugén von Rosen — en siare av stora matt.

Urtidens minniska konstruerade sannolikt f6r tskilliga 10-tusen-
tals 4r tillbaka den mirkligaste tekniska uppfinningen, hjulet. Det ir
da inte s& virst mycket att komma med och tala om ect 100-arsjubileum
i svensk kommunikationshistoria, men @nd& betecknar vil den 5 mars
1856 en mirkesdag i vart lands transportvisen.

Nigra meter frin spiren pd Nora bangird stir pd en gammal
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kyrkogard en gravvdrd, ett jirnmalmsblock. P4 granitsockeln finnes in-
ristat endast detta “Troilius”.

Bergmistaren pd girden Knutsberg i Nora, Carl Oscar Troilius, i
sinom tid generaldirektor och chef fér Sveriges statsbanor, var sikerli-
gen den som, piverkad av von Rosen, tog initiativet till Sveriges dldsta
for allméin trafik upplatna lokomotivjirnvig.
slaget rubricerades, nimnde han — jag citerar — “atc det mojligen
kunde komma ifrdga ate begagna lokomotiver.” Den gode bergmistaren
hade emellertid d4 ingen aning om skillnaden i transportkostnad mel-
lan sidana och histar och visste f5ga om vad en Anghist betingade i
ink6p och underhill.

Sa inbjods den 5 april 1849 till akeieteckning “i bolag fér anligg-
ning av histbana Nora—Orebro” och sidan besléts i samma ménad.
Men angloket lekte von Rosen i higen. Han upprittade ett nytt forslag
till normalsparig lokbana Nora—Ervalla, dir denna skulle ansluta till
den d4 projekterade Koping—Hult, Hult = en lastageplats vid Vinern
ungefir mitt emellan Otterbicken och Kristinehamn. Men dit nidde
Kopingbanan aldrig. 1853 i januari antogs von Rosens forslag och
Nora—OQrebro jirnvigsbolag bildades. Men dirmed var banans bygg-
nad langt ifrdn sikrad.

Det skclle fora for langt att redogora for de vidriga ekonomiska
svdrigheter pionjirerna hade att Gvervinna. De tre som genomférde
projektet voro Troilius, greve Hamilton pi Boo och bruksigaren An-
ders Wedberg pd Hammarby-Yxe. Nir man i urkunderna liser om lik-
giltigheten hos dem, som inbjods teckna aktier, om motstindet hos
stinder och myndigheter di det gillde bl. a. bidrag och lan av staten,
om ddvarande landshévdingen i Orebro Bergenscholds svala intresse
for jarnvigens tillkomst, si faller man i beundran for den djirvhet och
kamplust, energi och forutseende som just de tre nimnda minnen éda-
galade. De agiterade icke bara for sin bana, de sokte liksom von Rosen
Oppna 6gonen pd politiker och myndigheter vad jirnvigar i hela vért
land skulle betyda f6r svenske ndringsliv. Och de togo risker. Bolaget
var nimligen s. k. solidariskt.

S4 sattes di banbygget igdng i juli 1853. Entreprentr blev bruks-
patron F. Sundler, bosatt i Vargirda, dir han si smaningom hamnade
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som stins, sedan han pd banbygget forlorat hela sin férmdgenhet. Ba-
nan blev emellertid s& sminingom firdig, dven om bron over Jirledn
rasade i oktober 1855. Men skulderna hopade sig och det blev néd-
viandigt att uttaxera hos aktiedgarna bide under bygget och direfter.
T.o.m. 1869 hade pa varje aktie uttaxerats 494 rdr 90 rmt. Fér Ha-
milton och Ankarsvird med var sina 11 aktier, alltsd nidra 50.000 rdr
i dag motsvarande, vad skall vi skatta till — mellan ¥4 och 14 million
kronor. Wedberg slapp undan med 41.000 rdr. Troilius, som ju icke
var varken bruksigare eller bankir, hade bara 6 aktier. 1870 blev det
ndgon liten utdelning och 1883 hade bolaget gildat alla sina skulder,
etc resultat, som ingen enskild bana ndgonsin nétt. Nu undra mina
dhorare, huru stor blev dd trafiken pd Sveriges forsta lokbana, nir re-
sultatet med &ren blev s lysande.

Vira urkunder beritta, act von Rosen 1848 beriknat transporterna
mellan 4 ena sidan Nora och Lindes bergslager till Skebick till 40.000
histdagsverken pr 4r. Troilius riknade 1849 med act mellan Nora och
Orebro kostade histfororna under ett ar 60.000 rdr beo och att frakten
for malm betingade 75 % av malmens virde vid gruvan. Men forlo-
nerna visade indock tendens att stiga, ty bonderna tappade intresset
for korslorna. Orsaken var kort och gott det di pagdende laga skiftet
— genom detta rationaliserades lantbruket.

Vi ha inga siffror for dren 1856—1857 pa jirnvigens transport-
mingd. Men frdn 1858 finnas de. Det dret transporterades 18.621 ton
gods och 16.513 resande. Faktorerna stego oavltligt. 1870 voro de
uppe i 72.262 ton — 20.935 resande.

Direfter dro vi inne pd en annan statistik och andra banbyggnads-
bekymmer, sedan tvenne banprojekt dessférinnan avsomnat, Nora—
Stadra och Nora—Stripa 1865.

Som jag forut nimnde kom Koping—Hule aldrig lingre édn cill
Orebro. Det blev i stillet Ervalla—Nora, som forlingdes till Vinern,
nirmare bestimt till Otterbicken, en numera ndgot vilbekant viner-
hamn.

Nora—Karlskoga jirnvigs tillblivelse hirrorde sig ocksd ur refu-
serade kanalprojeke.

Landsvigen Nora—XKarlskoga anlades 1842. Forut fanns bara en
ridvig eller gingstig.
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Svartilven, Timsdlven och Letilven frestade till kanalgrivningar.
Mockeln, Alkvettern, Torrvarpen hade var Herre ju lagt ut si limpligt
vara kunde. En hdstbana frin Kortfors bruk — resterna efter bruket
synes @n i dag i Svartilven frin nya bron — Kortfors Bruk till Lonnen
funderade man pd. Timsilven kanaliserades 1855 och 6ver Knappfors
sluss var vattenvigen klar till Sjoindan, varifrin redan 1850 en hist-
bana ledde till Kristinehamn, och det eftertraktade innanhavet Vinern.
Men varfor icke bygga vidare pa jirnbanan vid Nora #nda fram till
Kristinehamn — s& spekulerade bl. a. vir Troilius.

Langt dessforinnan, redan 1855, hade dock Norabygden fitt en
liten histbanestump, nimligen frin Striberg till sjon Vikerns innandel,
bendmnd #n i dag Saxen, ej att férvixla med Virmlands Saxen. Aven
hir var Troilius verksam och ett annat berdmt namn dyker di samti-
digt upp — brukspatron Pehr Lagerhjelm pd Bofors.

Frin mitten av 60-talet borjar en kapplopning mellan som vir
jubileumsskrifts forfattare — red. Krantz — triffande uttrycker det,
mellan "6st och vist”. Ost representerades av brukspatronerna pi Dal-
karlsberg, Snobergshyttan, Villingsberg, Immetorp och Valisen — vist
av Kortfors Bruk, Granbergsdal, Bofors och Karlskoga.

Sa konstituerades i mars 1864 jirnvigsbolaget Nora—Karlskoga,
vast, och 1870 inbjodos aktietecknare i smalspirig bana Vikern—
Mdckeln, det var 6st. 1871 bildades for andra gingen Nora—Karlskoga
jirnvagsbolag. 1873 i december oppnades bide smalspiriga bandelen
Striberg—Vikersvik—Dalkarlsberg—Degerfors och normalspariga Karl-
skoga, (nuvarande Stromtorp) —Vikersvik och i januari 1874 hela ban-
delen Strémtorp—Vikersvik—Nora samt i mars samma ir Gyttorp—
Striberg och Kortfors—Karlsdal. Tillkomsten av dessa s nira varandra
liggande jirnvigarna hade foregdtes av hirda nappatag mellan de bida
projektens foresprikare. I Aratal sbkte man vertyga varandra, var och
en om sitt banprojekts foretriden. Men det var miktiga gubbar, ingen-
gav sig. Ett citat frin kampen dr bide lustige och tidstypiskt. Det var
pi en kommunalstimma i Karlskoga i mars 1871. Brukspatron C.
Lindberg frén Karlsdal yetrade till férsvar £6r att Karlskoga socken teck-
nat aktier, 45.000 rdr, bl. a. féljande: “Folklynnet skall formildras och
moraliteten dkas dirigenom ate ej sisom nu en stor del av befolkningen
— dringar, pigor och ungdom — behéva ligga ute dag och natt for
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att kora fora; dven si skall kommunen hava en direkt inkomst till sin
fattigvird — cirka 1.500 rdr — genom den kommunalskatt jirnvigen
blir skyldig att betala, utan att det dr sannolike att jirnvigen kommer
att bilda fattige.

Konkurrensen hade begynt. Den skulle ocksd komma att dventyra
béda banorna, sivial den smalspiriga som bredspariga. Innan vi ana-
lysera den striden skall jag redogora for tillkomsten av de norra och
sodra bandelarna. 1886 var histbanan Gringen—Bredsjo klar och
1887 smalspéret Striberg—Gringen. Bandelen Stromtorp—Otterbic-
ken Sppnades i juli 1876.

Men icke bara konkurrensen, varom Atskilliga drastiska tilltag
kunde relateras, tog hirt pd de bida banornas existensmojligheter. De
hade bida kostat avsevirt mera #n vad som beriknats. Smalsparet
krivde 1.327.765 rdr mot kalkylerade 350.000 och bredsparet Nora—
Stromtorp med bibana till Striberg och Pershyttan 4.882.775 kronor
eller 7 ggr mera in man kalkylerat med. Men s& voro kalkylerna 10 &r
gamla och féga erfarenhet fanns om banbyggen i Sverige.

Smalspiret dukade omsider under. Konjunktursomslaget efter
fransk-tyska kriget blev dédsstdten. 1879 tvingades bolaget att uttaxera
bland aktieigarna. Dessa befarade fortsatta uttaxeringar och slumpade
bort sina aktier i allt storre utstrickning. Och sjilvfallet roffade bred-
sparet &t sig si minga som mdjligt. T. o. m. jirnbruken Degerfors,
Svartd, Hasselfors, Bjérneborg, som voro sma-hspirecs' kunder och igare,
salde 1886 sina aktier till N. K. J. Aret dirpd var N.K.]. dgare till alla
aktierna i smalspdret. Striden om transporterna var indad — men dir-
med icke N.K. J. kamp for livet.

N.K.]J. tredje trafikdr blev bolagets sviraste — en forlust pd
127.799 kronor. I vira dagars usla kronvirde vil ungefir % million.
1875 hade N.K. J. dvertagit trafikeringen av Nora—Ervalla och 1876
borjat rederirorelse pd Vinern. Men detta hjilpte icke mot det svira
konjunkturomslaget pd 70-talets senare del. Det gick si lingt att
brukspatron Lindberg mdaste avstd sin egendom till banans borgenirer
och Lagerhjelm gjorde konkurs. Inom parentes sagt limnade han Bo-
fors och blev disponent vid Kramfors Sigverk 1879. Atta 4r senare
sterkom han som VD vid N.K. J., bosatte sig i Nora ddr han avled
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1890. Hans son Gversten vid Svea Artilleri var i mdnga &r revisor —
dven under min tid — vid N.B. J.

Ett annat banforetag bor i detta ssmmanhang nimnas — Svartilvs
jarnvig. Ater dyka namnen Lindberg och Lagerhjelm fram i vira ur-
kunder. De ivrade for en bana Kortfors—Grythyttan—Vansbro. Dit
kom nu aldrig Svartilvsbanan, den stannade upp i Grythyttan, blev
firdig 1887, 6vertogs av Riksgildskontorer 1907 for skuld, drevs av
SJ och forvandlades 1932 ¢ill landsvig, dir nu N. B. J. bussar trafikera.
S4 ha vi till sist atc nimna hurusom smalsparet Degerfors—Dalkarls-
berg—Vikern—Striberg utstricktes till Gringen och sedermera Bred-
5j6, och ddrmed tillkom "B.D.].” Bredsjo—Degerfors i stillet for
forutbenimnda delar Vikern—Maockeln etc. samtliga linjer arrenderade
av N.K. J.

Det ir klare, att iven om N.K.J. nu disponerade éver bade nor-
mal- och smalspirsdelarnas trafik, kunde trafikmingden icke ricka till
for detta "dubbelspar”. Ar 1903 var rinteskulden uppe i 830.000 kro-
nor. Skulderna Gverstego tillgingarna med 680.000 kronor. Nigot
maste hinda. Det blev divarande tc Birnheim som fick pitaga sig den
d4 otinkbara ravionaliseringen — azt nedliigga en jirnvig, smalsparet.
N4, jag skall icke underldta fista auditoriets uppmirksamher pi huru
svirt det dnnu i dag ir att f& uppriva bandelar, som icke ha existensbe-
rittigande, trots att man i dagligt tal rosar motorismens vilsignelse.
Det idr vil icke tu tal om att en del mindre banor i vért land borde ned-

liggas — om ocksi kanske icke just N.B.J. . . . Men skulle jag viga
mig pd en gissning, vore vil 4&tminstone 1200 km mogna att upphéra.
Rationaliseringen genomfordes emellertid — annat var icke att

gora. Dalkarlsberg—Degerfors revs upp, bandelen Bofors—Valdsen
kom till, Vikersberg—Striberg forsvann om ocksa den lilla biten Vikers-
vik—Raodberg fick bli kvar. Striberg—Bredsj6 breddades. I november
1907 var hela planen realiserad. Men utan ekonomisk svidande opera-
tion kunde rationaliseringen icke genomforas. N. K. J. aktievirden ned-
skrevos frin 3.781.400 kronor till mindre 4n en 10-del 306.400. Rinte-
skulden 906.098 kronor avskrevs. Bankerna tridde fram och utlénade
1.750.000 kronor. Och s& bildades N.B.J. den 12 augusti 1905 och
lever som bekant dnnu.

Detta ir i korta drag den forsta delen av hisorien om ”Jirnets
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jarnvag.” Vi sena tiders barn, om ocksd nigra av oss flintskalliga, men
som bdrjat vinja oss med racerbilar och flyg, radio och television for
att icke tala om atomer, nir vi sd hir blicka tillbaka pd de 100 aren,
en som jag borjade med visserligen forsvinnande del i tiden, si kunna
vi vil icke undgd att med vordnad och beundran tinka pd den gene-
ration och framfor allt de min, som trots oerhdrda svarigheter och smi
resurser lade grunden till detta drhundrades transportvisen.

Nu nigra ord om den sista fjidedelen av seklet 1856—1956.

En ging, jag tror det var i slutet av 20-talet, anvinde jag i en
tidningsartikel uttrycket “landsvigens renidssans”. Dagens bild av virt
kommunikationsvisende bir indd mera syn for sigen. Jirnvigarna ut-
gbra nu i runt tal 1.500 mil. Jag har redan antytt att av dessa numera
bortdt 10 9% kunna utan oligenhet eller lit mig hellre siga, liglige
upprivas. Jag ir icke frimmande fér tanken att genom vigarnas for-
stirkning dndd flera jirnvigsmil bli overflodiga.

Men nu var det N.B.J. vi skulle avhandla.

Jag hade en sommar, 1921, den turen att fi organisera SJ buss-
trafik i Bohuslin, linjerna frin jirnvigsstationen Dingle, pid Bohusba-
nan, ut till Bovallstrand, Hunnebostrand, Fjillbacka. Den di unge
tjinstemannen vid S] borjade tinka buss. Vordsamt framholl jag for
mina hoga chefer om det inte vore tinkbart atc ligga ut flera busslin-
jer, lite var i Sverige. Men ett si radikalt uppslag vann just di ingen
anklang.

For N.B. J. del med sitt i demografiskt avseende magra trafikom-
rade blev vigbussen ganska naturligt en bade smidigare och framfor
allt billigare ersittning for 4ngtdg, di det gillde resandetrafiken. S3
kom omsider ocksi rilsbussen och hjilpte till. Men den viktigaste tra-
fiken, massgods, sdsom malm, skrot, jirn, virke m. m,, d. v. s. just den-
samma, som pionjirerna siktade att forbilliga, den kraver allejime bil-
liga frakter och dirtill en service, som icke ar beroende av hoga termi-
nalkostnader, icke heller av klockslag.

Landsvigens renissans med sin motorisering har emellertid som
bekant #dntligen smittat av sig pd jirnvigen.

Nu ir, som hir alla veta, N.B.J. i den for vira kunder lyckliga
beligenheten att jirnvigen har egen hamn. Vad detta betyder dr icke
for var man kint. "Allt i en hand” brukar vi anvinda som reklamfras.
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Detta innebir att alla transportmoment samarbeta pi ett sitt som av
prakeiska skiil icke kan ske i andra hamnar, Oxelésund undantagen.
Det dr vil icke formitet att 6nska hurusom N.B.]. grundlig-
gare frén sin himmel métte kunna se att deras verk fortlever.
S4 fick jag som avslutning gora litet reklam for N. B. J. Och tack
for det, iven om reklamen bland er, delvis vira konkurrenter, — inom
citationstecken — inte kan vara si allvarligt menad.
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Bilaga 2.

TIPPBARA GODSVAGNAR FOR MASSGODS.

I samband med utbyggnad av rivaruupplag fér Jirnsvampverket
i Oxelosund stilldes vi infor uppgiften ate skaffa fram en tippbar gods-
vagn for Jarnsvampverkets rivaror. Dessa utgores av slig, kalksten
och koksgrus.

P4 grund av upplagets anordning méste vagnen vara tippbar dt
bada sidor. Vagnsitren skulle utféras 6ver upplaget pd en hogbana,
och sedan godset tippats ned pa upplagsplanet tas det om hand av en
vipparmskran, som gir pd hogbanan.

Fordringarna p3 vagnen blev hirigenom, att den skulle vara tipp-
bar 4t bada sidor och ha en sidan rymd, att den lampade sig for de
nimnda varuslagen. Sistnimnda fordran innebir givetvis att vagnens
volym blev for stor for den tunga slingan, men for liten f6r dec littare
koksgruset. Som resultat av vdra funderingar kring volymen bestdm-
des, att den skulle goras sidan act den kunde lastas till full barighet med
kol. Den skulle vidare utforas for ett axeltryck pd 20 ton, och didrmed
faststilldes volymen till 27 m3.

Bild 1 visar vagnen sidan den kom att ta sig ut. I lingsidorna fin-
nes dubbla portar for att den skall kunna anvindas dven for andra
godsslag #n sidana, som later sig tippas. Vagnen dr mycket robust
byged, och t. 0. m. si kraftige tilltagen att den stipulerade egenvikten
overskridits ritt vasentligt, och ddrmed har den énskade lastférmigan
sjunkit. Vagnen kom att viga 19,5 ton i stillet for stipulerade 15, och
dirmed sjonk lastformégan frin 20 till 15 ton. Detta maste betraktas
som det minst lyckade i hela konstruktionen.

For tippanordningen stilldes flera krav. Vi ¢nskade att vagnen
skulle vara tippbar utan tillging till nigon yttre energikilla. Den skul-
le siledes medfora den energi, som erfordras for en tippning, for att
mottagaren av den lastade vagnen inte skall belastas med komplicerad
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och svirskdte apparatur. Vidare onskade vi, att inga sidana apparater
skulle ingd i vagnen, som vid urspiring eller av annan orsak skulle
kunna leda till explosion, och dirmed innebira fara for personal och
trafiksikerhet.

Bild 1.

Sedan vi uppstille fordringarna riknade vi igenom olika mojlig-
heter att realisera projekter och kom till, ate det borde vara mojlige
att med en fjiderackumulator i kombination med hydraulik magasinera
den energi, som behovs for en tippning och samtidigt fi en robust och
oom konstruktion.

Genom att anvinda olja som sittes under tryck genom fjiderbe-
lastning elimineras riskerna for explosion. Aven om oljan stir under
200—300 atm tryck innebir ett lickage inte ndgon fara, om ocksi
nagon skulle befinna sig i vigen for den utstrémmande oljan.

Virt férslag befanns till en del redan vara utarbetat och patenterat av
Westwaggon. Skulle vi nd en 16sning efter vir onskan méste vagnarna
ifriga bestillas hos nimnda firma.
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Bild 2.

Bild 2 visar schematiskt tippmekanismen. Tvenne stora cylindrar
innehillande fjiderpaket kan via ett ok sammanpressas genom att olja
tryckes in i den mellan fjiderpaketen liggande cylindern. Vid helt
sammanpressade fjidrar kan oljecylinderns kolv lisas mekaniskt. Detta
medfor atc energiackumulatorn blir oberoende av mindre lickor och
energin kan lagras under obegransad rid.

Oljan intryckes i cylindern av en pneumatisk-hylraulisk pump,
som arbetar med luft fran stationir kompressor eller frin loket. Upp-
pumpningen tar 2—3 minuter vid ett tryck av 5 atm.

Vid tippning frigér man mekaniske forst den vagnskorgssida, som
skall lyftas genom att med en spak manévrera ete antal spirrhakar.
Dessa synes pa sidan av lingbalken pa bild 4. Med en andra spak slip-
pes olja fran energiackumulatorns cylinder in i de tvd tippcylindrarna.
Om den mekaniska lisningen av energiackumulatorns kolv frigjorts,
pressar fjidrarna olja frin denna cylinder in i tippcylindrarna. Skulle
lickage ha uppstitt i sidan grad, att den mekaniska ldsningen inte
kan frigoras genom att klon hiinger for hart i spirren, pumpar man
med handpumpen in nigra kubikcentimeter olja i cylindern och moj-
liggor dirmed mandovreringen av spirren.
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Bild 3—4 visar vagnen i tipplige. Vinkeln pd vagnsbottnen upp-
gér till 45°. Det skulle tyckas att en sidan vinkel borde vara tillfyllest,
men det visar sig att flera godsslag hiftar si pass vil vid botten och
sidor att vagnsbotten behiver vibreras for are godset skall limna vag-
nen. Kalksten och liknande godsslag innebir givetvis inga problem,
medan diremot koksgruset Gverraskande nog i detta avseende har da-
liga egenskaper. Det hiftar pa grund av fuktighet mycket hare fast vid
vagnsbottnen.

Manovreringen av vagnen ar mycket enkel och sker frin en
plattform i ena vagnsinden. Tvd spakar finnes pd varje vagnssida, en
for den mekaniska frigivningen av den sida, som skall lyftas, och en

Bild 5.

andra for mandvrering av tippeylindrarna. Spakarna ér ordnade sd, att
den som skoter tippningen maste std pd den sida, som lyfts. Spakarna
ir sinsemellan forreglade och mdste mandvreras i rite ordning.

Bild 5 visar plattformen varifrin tippningen skotes och pa denna
vagnsgavel finnes ocksd en instruktion, som tydligt anger hur man
skall forfara.
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Vagnen ir synnerligen enkel bide att ladda och tippa och meka-
nismen har hittills visat sig robust och mycket tillforlitlig. Vad som har
blivit det stora bekymret for oss ir vagnens héga vike och didrmed en
alltfor ringa lastformaga. Detta i sin tur far tillskrivas var dnskan fi
en relative stor volym. Det synes dock troligt att man i sjilva kon-
struktionen funnit en framkomlig vig att f3 cillforlitliga och Littman-
ovrerade tippbara godsvagnar.
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Bilaga 3.

N.B. ]J. KOMMUNIKATIONSRADIO FOR OTTERBACKENS
HAMN OCH DESS VAXELLOK SAMT FOR TAGLOK
A LINJEN OTTERBACKEN—STROMTORP.

For att vinna god och smabb kontakt med vixelpersonalen pa
hamnspdren och pd de avligsna upplagsplatserna frin dels speditions-
och stationsexpeditionen och dels frin lastningsférminnen pd hamnen
understkte vi kostnaden for en hogtalareanliggning kombinerad med
lokaltelefoner. De olika vixellagen skulle antopas i hogtalaren och
resp. vixelledare sedan ringa expeditionen for erhdllande av besked.

Samtidigt erforo vi att lokala radioanliggningar fanns vid ett fler-
tal bruk hir i landet och det visade sig, att iven frin diesellok trots
starkt motorslammer kunde god kontake hdllas med sidndarestation.

Vi besloe att i stillet for hogralareanliggning anlagga s. k. kom-
munikationsradio och vi valde AGA:s tillverkning med hinsyn till
gott resultat pd andra platser och att reservdelar och ev. ytterligare
anliggningar finnes att kopa inom landet.

Huvudstationen #r placerad intill en 30 m hég stalrorsantenn och
den betjinas dels frin speditionskontoret och dels frin tdgexpedition.

De transportabla stationerna iro placerade pi tvd motorvixellok
och p3 tvd motorlinjelok.

Efter c:a 34 4rs anvindning ha vi funnit att radioanliggningarna
fungera till vir fulla belitenhet och att god och snabb kontakt erhil-
les dven frin tigloken inda uppe frin Scuomrtorp, ett avstind frin
Otterbicken pid 44 km.

Vi planera forse samtliga motorlok med antenn och krafruttag
fran startbatteriet si att lokradiostationen kan overflyttas till de lok,
som #ro placerade for vixling eller tdg i Orterbicken. Det har dven
visat sig lampligt att ute vid den nya kajen placera en station, si att
forbindelse erhilles direkt fran lastningsforminnen till vixelloken.
Hittills har dessa kontakter gitt over speditionskontoret eller tigexpe-
ditionen.
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Om godkinnande frin Kungl. Telestyrelsen kan erhillas kommer
vi i samrdd med Vinerns Seglationsstyrelse att placera en radiostation
pa en bemannad fyrplats i Vinern.

Fyrplatsen har €j telefon och vid vissa isforhillanden ir fyrplatsen
helt avskiljd frin fastlandert.

Tekniska data:

AGA radiostation, typ NATU — 17 fér stationirt montage och
for en frekvens inom 70,0—87,5, Mp/s. Stationen har en antenneffekt
av 70 W och ir anslutningsbar till vixelspinning 220 volt, 50 per.

Bild 1.
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Till stationen hor tvi mandverapparater. Antennsystemet ir i bred-
bandsutférande och antennmasten dr 30 m hog dver marken.

Pi motorloken
finns AGA radiosta-
tion, typ NATU —
33 med en antenn-
effekt av 15 W och
bestiende av sinda-
re, mottagare och
krafraggregat mon-
terat i en stationsldda
pi vars oversida
placerats  hogtalare
och mikrofonhallare.
(bild 1 och 2) Sra-
tionen dr ansluten
till startbatterier pa
24 vole och dll an-
tennledning medelst
tva stickproppar. Hir-
igenom kan statio-
nen vid lokbyte
med enkla hand-
grepp flyttas  frin
ert motorlok dll ett
annat.




Bilaga 4.

OTTERBACKENS HAMN.

Nir jirnvigen 1876 drogs fram till Otterbicken anlades dir den
forsta hamnpiren. Den ir fortfarande i bruk men nagot forlingd och
forsedd med tre spar, samt en portalkran om 5 tons lyfekraft, Vatten-
djupet ir lings yitre delen av kajen 3,5 m vid lagvatten. Frin hamn-
piren gir en oljeledning «ll etc par cisterner for lagring av kemiska
oljor.

Fig. 1. Lastning av malm fran vagn och frin upplag.
Olja lossas direkt i tankvagnar.
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Ar 1913 borjade den nuvarande stora hamanpiren att byggas, och
man fortsatte i olika etapper under dren omkring 1930. Stora utfyll-
nader maste goras for att dstadkomma denna hamnpir, som till storsta
delen vilar pi ett underlag av lera och endast lingst ut ligger pa fast
berg. Kajlingden ir 210 m och vattendjupet 4r Gverallt minst 4,6 m,
vilket tillter de storsta fartyg om c:a 2.500 ton d. w., som kunna pas-
sera slussarna vid Trollhdtte kanal, att anlopa hamnen. Kajen ir dels
byged som vinkelmur pi pilar och dels som jirnspontkaj, och dr till
hela sin lingd med stag och plattor eller pélgrupper forankrad i bak-
omvarande fyllning. Lings kajen 16per 4 jirnvigsspar och bakom dessa
finnas upplagsplatser for c:a 40.000 ton malm. Tvd brokranar med
vardera 7 tons lyftkraft svara for omilastningsarbetet. Lingst ut pad
hamnpiren finns en fast svingkran med 50 tons lyfeforméga. Hamnen
betjinas dessutom av ett antal flyttbara svingkranar, varav en lyfter
10 ton.

I anslutning ¢ill hamnen finnes ett stort sparforsett upplagsomride
med c:a 75.000 m®:s upplagsyta. Har lagras stora mingder jirnskrot,
kol, koks, kalksten, salt etc., samt tidvis props och pappersved i vintan
pa utskeppning. Hamnen i Otterbicken #r en typisk massgodshamn och
skotes helt av Nora Bergslags Jirnvig, som svarar for spedition och
stuveri. | hamnrorelsen ingdr numera dven skeppsmikleri och befrakt-
ning.

Importen av kol och koks har pi senare r till stor del ersatts med
import av eldningsoljor, vilken de sista dren uppgétt till c:a 30.000 m”.
Denna import kan under de nirmaste 4ren vintas bliva tredubblad,
beroende pa bl. a. tillkomsten av ett oljedrivet reservkraftverk, som av
Krafraktiebolaget Gullsping—Munkfors uppfores vid hamnen. Det har
pa grund hirav befunnits nodvindigt att anligga en ny kaj for att i
forsta hand betjina oljetankbdtarna och mojliggora byggande av lag-
ringscisterner i anslutning dll kajen, samt for att 1 andra hand 4stad-
komma okat kajutrymme 4t den allt mera Gkande trafiken.

Nuvarande hamnomride och pirer iro helt inrittade f6r jirnvégs-
trafik, och det har dirfor tidtals uppstdct svérigheter vid omlastning
fran och till lastbil. Vid den nu planerade och under byggnad varande
hamnpiren komma spiren att forliggas i nivd med markplanet, samt
limpliga tillfartsvigar att byggas for erforderlig biltrafik. Upplagsom-



30

radet bakom blivande kaj torde komma att uenytejas for uppliggning
av props och virke samt vidare for papper och pappersmassa, nir den
av Statens Skogsindustrier planerade sulfatfabriken kommer till stind.
Den nya hamnpiren byggs ut 6ver den s. k. Galejholmen, paral-
lelle med de nuvarande pirerna. Kajavstandet blir 118,5 m och beriik-
nas giva tillricklig bredd i hamnbassingen, si att dven de storsta batar-
na skola kunna vinda. Hamnpiren anslutes med spér till det gemen-
samma stora upplagsomridet for hamnen. Sparforbindelsen maste ske
over en vik med 16s lera till c:a 10 m:s djup, varfor forst en tva meter
hég och cta 70 m bred tryckbank lages ut, pa vilken jarnvigsbank for
tva spar skall framdragas. Tryckbankens lingd ir c:a 100 m, och bank-
fyllningen utfores av springsten. Sparen skola fortsitta dver en 60 m
ling och c:a 10 m bred stenbank som utfylles till fasc botten pi c:a
8 m:s djup, sedan den losa leran forst undanschaktats. I en forsta etapp
bygges endast den yrtre delen av kajen till en lingd av 60 m. Den
skall senare kunna forlingas si atc torale 180 m:s kajlingd erhalles.

Kajen bygges av stilspint, som forankras med jirnstag till for-
ankringsplatta av betong. Spantlingden ir c:a 10 m. I kajliget och bak-
om kajen har forst all 16s lera bortschaktats, och direfter har spanten
slagits till fast forankring i det underliggande gruset. Fasta berget lig-
ger relative hogt och for att ernd erforderlig sikerhet pa spantens fiste
i gruset har spanten delvis avlastats frin trycket av de 6vre jordlagren.
Tre pilrader av riler nedslagna bakom spinten 6verféra nu lasten av
dessa jordlager dircke till fasta berget. En framtida 6kning av vatten- )
djupet framfor kajen fran nu planerade 4,6 m'till 5,4 m blir hirigenom
mojlig, utan nimnvird forstirkning av spanten. Kajhuvudet av be-
tong ovanpa spianten kragar ut c:a 1,5 m for att en kranskena for
eventuell portalkran skall kunna placeras direke dver stilspanten.

Genom urfyllnader erhilles ett kajplan med upplagsomraden om
c:a 10.000 m®* och bortom detta ett omride for oljecisterner om c:a
5.000 m®. Kajbygget med muddringar, utfyllnader och tillfartsspir
torde draga en kostnad av omkring 800.000 kronor.

Under ar 1951 och 1952 byggdes ett nyte lokstall i Otterbickens
hamn. Det inrymmer fyra stallplatser, ir byggt helc i tegel och betong
med tak av siporexplattor. I lokstallet finns virmecentral dven for det
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Fig. 2. Personalbuset och ett hirn av lokstallet.

intilliggande personalhuset, som firdigstilldes 1954 och drog niira en
million kronor i kostnader. Personalhuset inrymmer klidrum och tvitt-
rum for all vid hamnen arbetande personal, och dessa utrymmen iiro
forlagda bide till killarviningen och bottenviningen. Vintrum och
expedition for stuveripersonal dro forlagda i anslutning hireill, dven-
som sirskild bastuavdelning. Barservering, matsal, kafé och ekonomi-
avdelning upptar andra halvan av byggnaden i dessa vaningar: I vi-
ningen en trappa upp inrymmes hotellavdelning, speditions- och hamn-
kontor.
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NIFE-batterier

for

@® Tagbelysning.

@ Start av diesel- och forgasarmotorer av alla slag.

@ Drift av elektriska lokomotiv for jarnvagar, fabriker,
gruvor, sagverk etc.

@ Drift av truckar och traktorer.

@ Reserv- och nidbelysning for fartyg, luftskyddsrum etc,

@ Telefon-, telegraf-, signal- och radioanliggningar.

@® Handlyktor och stralkastare.

% NIFE-lyktor

@ Signalindamal.
@ Lok och vagnbelysning.
@® Konduktirer och stationspersonal.

JUNGNERBOLAGET

SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET JUNGNER
Stockholm e Gocteborg e Karlstad o Malmd
Norrkoping e Skellefred e Sundsvall




Stalgjutgods
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Varmvalsat
stil

Jarnkonstruk- §

——— — ’

Baltrar von Platen
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TGOJ:s elektr. lattvikistag litt. Yoa 104

antal kortkopplade vagnar 4 st
totallingd 6ver koppel 65,56 m
antal sictplatser 156 st
resgods 1000 kg
max. hastighet 110 km/h
pentry

Levererat av

Hilding Carlssons Mek.Verkstad

Umed




NOHAB levererar lokomotorer

Drivmaskineriet

Drivmaskineriet bestar av ett 12-cylindrigt GM diesel-
aggregat, utvecklande 295 hk. Fran motorn overfores driv-
kraften till kon. vixlar pa drivaxlarna via en hydraulisk
vixel, en riktningsvixelldida och kardanaxlar.

Teknisk data:
Tjanstevikt ca 28.000 kg
Max. dragkraft , 10.000 ,,

Hastighetsomraden:
I vaxlingstjanst 0—30 km/h
I linjetjdnst 0—60

”

Lokomotorerna &dr avsedda for savil vixlingstjinst som
linjetjinst i lokalgodstag.

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG

TROLLHATTAN
Telefon: 125 90 Telegram: NOHAB Telex: 5284




