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Dragkrafts- och hastighetskurvor for
expresslok typ Ra.
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Med en vikt av endast 2420 kg och en en-
timmeseffekt av 900 hk enligt internationella
normer (EIC-48, 1955) ar ASEA:s nya trak-
tionsmotor typ KJB 97 en av de i forhallande
till effekten ldttaste enfasmotorerna i varlden

(2,69 kg/hk).

SJis nya expresslokomotiv typ Ra, som &r
byggt f6r en maximal hastighet av 150 km/h
och #r resultatet av eit intimt samarbete
mellan SJ, ASEA och NOHAB, ir utrustat
med 4 av dessa motorer och har en tjanstevikt
av 61 ton och en effekt av 3600 hk. Siledes
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 varldens forndmsta tillverkare av vixelstromsutrust-
ningar for traktiondra #indamal har ASEA alla forutsitt-
ningar att 1osa dven Edra elektrifieringsproblem:,
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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE n:r 259. 1957.

Protokoll, fort vid Sveriges Enskilda Jirn-
vagars Ingenjorsforbunds extra mote i
Stockholm den 10 maj 1957.

Samling skedde hos L. M. Ericssons Signal Aktiebolag i dess fa-
briks- och kontorsanliggningar 1 Midsommarkransen kl. 9,30, dir circa
40 st. av Ingenjorsforbundets medlemmar hade mott upp.

Strax fore samlingen hade Ingenjorsforbundets Styrelse avhallit
ett kortare sammantride, varvid Styrelsens ordférande, trafikchefen
Lars Granfeldt, utsigs att som ordférande leda dagens forhandlingar
vid sjilva motet, varjaimte Herrar C. A. Landin och Ake Rydbergh ut-
sagos att jimte ordforanden justera protokollet frin dagens mote.

§ 1.

Sedan Ingenjorsforbundets medlemmar samlats i Signal Aktie-
bolagets demonstrations- och biograflokal framférde direktor N. Ohlin
Bolagets vilkomsthilsning, samt uttalade Bolagets glidje over att fa
se si minga av Ingenjorsforbundets medlemmar samlade, varvid han
iven limnade en del kortfattade uppgifter om Bolagets organisation
och tillverkningar; samt uppdrog slutligen dt direktor Hikan Insulan-
der och dennes medhjilpare att for Ingenjorsforbundets medlemmar
visa och beskriva vad som inom deras anliggningar tillverkas och dir-
ifrdn utsindes. Bilaga 1.

Medlemmarna uppdelades direfter i grupper, vilka under ledning
av kunniga ciceroner fordes omkring i de olika anliggningarna, var-
vid ingdende beskrevs och visades allt som tillverkades och utsindes,
vad tillverkningarna voro avsedda for samt vart de skulle sindas, m. m.

Efter denna givande rundvandring samlades medlemmarna av
Forbundet jimte Bolagets representanter utanfor huvudentreen, dir en
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buss vintade for att fora samtliga till restauranten 4 Mosebacke, dir
lunch ordnats, vilken L. M. Ericssons Signal Aktiebolag hade inviterat
cill.

Vid lunchen hilsades de nirvarande vilkomna till bords av ord-
foranden i Signal Aktiebolagets Styrelse, direktor Ake Nerell, som ut-
talade tillfredsstillelsen Gver ate s@ manga hade horsammar kallelsen
och kommir rillstides till besoket hos L. M. Ericssons anliggningar.

Till lunchen hade Signal Aktiebolagets Styrelse dven inviterar ett
par gistande jirnvigschefer frin Danmark, vilka dven hilsades av
direktor Nerell, och vilka herrar iiven syntes trivas gott i kretsen av
svenska kolleger.

Vid maltidens slut framforde ordféranden i Styrelsen for Sveriges
Enskilda Jarnvigars Ingenjorsforbund, trafikchefen Lars Granfeldt, In-
genjorsforbundets tack cill Signal Aktiebolaget, dess ledning, dvensom
till direktér Hikan Insulander, for att Ingenjorsforbundet fatr gisma
Bolaget, samt ddrvid fate savil andlig som lekamlig spis.

§ 2.

Efter lunchen samlades Ingenjorsférbundets medlemmar ater rill
bussfird, och firden stilldes denna ging till Tryckluft Akriebolaget
Atlas Copcos anliggningar i Nacka.

§ 3.

Vid Tryckluft Akriebolaget Atlas Copco i Nacka mottes reseni-
rerna av direktér E. Johnsson, ingenjorerna N. Uddenberg och G. Gron-
kvist m. fl. av foretagets hogre tjinstemin. Efter att hava rtagit plats i
foretagets forelisnings- och filmlokal hilsade direktor Johnsson forst
4 foretagers och egna vignar Ingenjorsforbundets medlemmar vilkom-
na till Nacka, for vilket trafikchefen Granfeldt omedelbart och i korta
ord urttalade Ingenjorsforbundets tack.

Ingenjor Uddenberg holl direfter ett kortare foredrag om "Isfritt
vatten med tryckluft”, liksom ingenjor Gronkvist ralade om "Tryck-
lufranliggning for automatisk renbldsning av sno ur spdrvixlar”.
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Direktdr Johnssons hilsningsanforande, liksom ingenjorerna Ud-
denbergs och Gronkvists anféranden, besvarades med applider av
Ingenjorsforbundets medlemmar. Bilaga 2.

Direfter uppdelades de nirvarande i mindre grupper, vilka under
ledning av foretagets ingenjérer och tjinstemin besdgo anliggningarna
och verkstiderna m. m. vid foretaget, dvensom de alster i form av kom-
pressions- och tryckluftsverktyg — allt av f6rnimligt slag — som diri-
fran utgd. Bland annat visades en tunnelanliggning som utspringes
under foretagets hela markomride, for ate dédr prova tryckluftsmaski-
nerna samt vid arbetet med springningarna anvint borrmateriel.

§ 4.

Efter bestket hos Atlas Copco samlades man inyo, denna ging
kl. 19,00, & Restaurant Trianon, dit Bolaget hade inviterat till gemen-
sam middag.

Under middagen hilsade direktor Johnsson de nirvarande med-
lemmarna av Ingenjorsforbundet vilkomna, samt omtalade att dylika
samkvim tidigare icke pligat avhillas av foretaget, men att det myc-
ket gladde honom och hans medhjilpare ate tillfille nu hade erbjudits
apt se medlemmar av Sveriges Enskilda Jarnvigars Ingenjorsforbund sa-
som gister hos foretaget.

Vid méltidens slut framforde Styrelsens ordférande trafikchefen
Granfeldt de nirvarandes varma tack for besoket vid Aktiebolaget At-
las Copco, for allt som dirvid hade fatt beses och visats samt for den
m3ltid som medlemmarna inbjudits till.

Efter middagen utnyctjades de &terstdende timmarna till ete syn-
nerligen angenimt samkvim.

Vid protokollet:

GORAN NYSTROM.
Justeras:
Lars Granfelds

Ake Rydberh
C. A. Landin



Bilaga 1.

Signaltekniken som rationaliseringsmedel

Det dr numera ganska populirt atc forsoka se in i framriden och be-
doma hur det skall bli i olika avseenden. Som exempel kan nimnas,
att Dagens Nyheter i sommar har en artikelserie, i vilken nagra per-
soner skriva om hur de tro att det svenska samhiller skall se ut om
femtio ar. Jag har noterat, atr en av forfattarna forutser, att en arbetare-
familj dd skall ha minst tva bilar och kanske ett flygplan. Ndr man
hor detta, har man kanske anledning undra, om nigon kommer att dka
med jirnvig. Men dven om persontrafiken minskar yteerligare och
godstrafiken fir en ny strukeur, torde jirnvigarna ocksd i framriden
fa betydande arbetsuppgifter. Det kan dirfor vara av intresse att se,
hur signaltekniken sasom ett rationaliseringsmedel kan hjilpa jirn-
vigarna att konkurrera med andra transportmedel.

Utnyttjandet av signaltekniken som racionaliseringsmedel sker hu-
vudsakligen genom automatisering av sjilva linjetrafiken, och genom -
automatisering av godshanteringen pa rangerbangirdarna.

CIC

Automatisering av linjetrafiken sker genom inforandet av CTC,
som betyder Centralized Traffic Control. Detta innebir dels att man
Yater styra alla tigrorelser med hjilp av signaler och alltsi utan an-
viindning av muntliga eller skriftliga order, dels att signalsystemet for
en lingre eller kortare banstricka dirigeras frin en och samma central.

CTC idr inte nigonting nytt. Forsta anliggningen installerades i
U.S. A. redan 1927. Sedan dess ha manga anliggningar firdigstilles
av olika typer, och man kan nu siiga, att tillgingliga CTC-utrustningar
aro mycket tillfredsstillande och vil ignade att verka sisom ett effek-
tive rationaliseringsmedel genom atr mdjliggéra minskningen av per-
sonalen pa stationerna, 6kning av tdgmedelhastigheten, minskning av
antalet tagtimmar, etc. etc.
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CTC-situationen i varlden dr for ndrvarande ungefir som foljer.

I Sverige fingo vi den forsta CTC-anliggningen 1938 pd Saltsjo-
banan i Stockholm. Den fungerar utmirke dnnc efter nitton ars drift.
Den andra CTC-installationen togs i drift forst 1955 p& den starke
trafikerade enkelsparsstrickan Ange—Briicke. CTC installeras nu pi
dubbelsparsstrickan mellan Alingsds och Herrljunga samt pi enkel-
sparsstrackan Kiruna—Riksgrinsen. TGOJ infor CTC pa hela sitt nit,
och SJ avser att inféra CTC pi hela strickan Ljusdal—Mellansel. Om
ett par tre &r kommer man darfor i Sverige att ha s minga och stora
anliggningar, att man kan skaffa sig egna erfarenheter, och det blir
vil dessa erfarenheter som komma att bestimma utbyggnadstakten i
fortsiteningen.

I Danmark finnas fér nirvarande tvd CTC-anliggningar, den
ena pa enkelspir och den andra pi dubbelspir. Man har i dagarna
beslutat installera CTC pi ytterlgiare en enkelspirslinje, och relativt
omfattande planer finnas pd nya CTC-anliggningar.

I Norge och Finland finnas planer pd CTC, men man har dnnu
icke utforc ndgon anliggning.

I Gvriga Visteuropa finnas endast ett par anliggningar i Tyskland
och Spanien. Ryssland lir ha ndgon enstaka anliggning, medan dess
satellitlinder dnnu icke gjort ndgra CTC-installationer. L. M. Ericssons
Signalaktiebolag haller dock pd att leverera utrustningar sivil till Po-
len som Jugoslavien.

I Asien finnas dnnu icke ndgra CTC-anliaggningar, men man av-
ser att installera CTC under nirmaste tiden bl. a. i Ceylon, Indien och
Formosa. Afrika har ett utvecklat jarnvigsnic endast i sédra delen, och
CTC har hittills infores i Sydrhodesia pd ndgra hundra kilometer enkel-
spar. I Sydafrikanska unionen forberedes CTC. Australien och Nya
Zeeland ha ndgra hundra kilometer CTC. Sydamerika har endast ett
par anliggningar.

Nordamerika dr CTC:s hemland, och dir betraktas CTC som ett
oundgingligt rationaliseringsmedel. CTC finnes nu pd over 25.000 km.
linje, och man i#r i den situationen, att man ofta tar bort ett eller flera
spir pd flerspariga linjer, och bevarar linjernas kapacitet genom att
installera CTC.



I U.S. A. automatiserar och rationaliserar man ocksa i ganska stor
utstrickning genom att sld ihop dven relativt stora stillverk, som befin-
na sig pd mareligt avstind frin varandra; nigot tiotal kilometer. En
liknande situation kommer troligen att upptrida i Sverige, d& man skall
forse Stockholms Central med relistillverk. Mandveromridet kommer
di att utstrickas till Alvsjo i séder och till Tomteboda i norr, och indike-
ringsomradet kommer att utstricka sig @nnu lingre sder- och norrut.

Det finns anledning tro, att utvecklingen pd CTC-omrédet skall
bli ungefir densamma i 6vriga delar av virlden som i U.S.A. Detta
betyder, att CTC kommer att installeras i accelererad takt. CTC-utrust-
ningarna komma sjilvfallet ocksa att forbittras. Det forefaller som om
fabrikanterna under de senare dren koncentrerat sig pd att gora CTC-
systemen snabbare. Det dr ju ocksd nodvindigt, att informationséver-
foringen mellan stationerna sker snabbt. Det ir ménga order och fram-
forallt manga indikeringar som skola skickas Gver linjen, vilken som
regel endast dr evacrddig. Det forefaller som om man nu niee resuleat,
som uppfylla dven mycket hoge stillda krav. Daremot torde man kun-
na gora betydande forbittringar i CTC-centralerna. I en CTC-central
kan man knappast tala om som det heter “jimn och full sysselsict-
ning”; i stillet 4r sysselsittningen lig och ojimn. CTC-operatdren har
slunda normalt inte sirskilt mycket att gora, men ibland upptrider si-
tuationer di han skulle 6nska, att han hade mer 4in tvd armar och mer
an en hjirna. Man bor vidtaga atgirder for att forhindra ate sidana si-
tuationer upptrida.

Man kan underlitta arbeter for CTC-operatéren dels genom att
forbattra mandversystemet, dels genom atr ka automatiseringsgraden.
Bild 1.visar ett CTC-stillverk av konventionell typ, dir mandvrering
av vixlar och signaler sker genom manipulationer i sparplanen.

Bild 2.visar L. M. Ericssons Signalaktiebolags typ av CTC-central,
dir CTC-operatoren kan sitta vid ett bord och mandvrera hela signal-
systemet med hjilp av en tastatur (till vinster pa skrivbordet.) Operatoren
har god overblick 6ver hela spirplanen, och han behover icke flytta sig
mellan olika delar av sparplanen. Mandvreringsarbetet bor dirigenom
underlittas. Okning av automatiseringsgraden kan ordnas exempelvis
s8, att man gor det mojligt for CTC-operatdren att i forvig ge order
till en station att ett mote eller en genomfart skall ordnas automatiskt,



Bild 1. CTC-stdllverk av konventionell typ, med mandvrering i sparplanef.

Bild 2. CTC-stdllverk av LME:s Signal A/B nya typ,
med tastaturmandvrering.
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dé det eller de ankomna till stationen. Man kan ocksd koppla ihop
CTC-systemet med nigon sorts tigmarkering. Denna markering inne-
bir, att man ger varje tig en karakeir, som pd spérplanen foljer med ta-
get. En sammankoppling med CTC-systemet kan utforas s3 ate tigslags-
markeringen automatiskt utloser de magasinerade order, som tidigare
utsints till vissa stationer frain CTC-centralen.

RANGERBANGARDAR.

En rangerbangird befinner sig inom ett relative begrinsat omrade, i
varje fall om man jimfér med jirnvigslinjerna. Det borde darfér vara
enklare att automatisera och rationalisera inom en rangerbangird. Det
kan i huvudsak ske dels genom installation av rangerbromsar, med vil-
ka vagnslippen kunna bromsas utifrin under sjilva rangeringen, dels
genom inférande av anordningar for mer eller mindre rangerautomatisk
vixelomliggning.

Den forsta rangerbromsen togs i bruk redan 1924 och ir alltsd en
mycket gammal uppfinning. Sedan denna tid har ett stort antal ranger-
bromsar installerats, huvudsakligen i U.S. A. Tyskland hor ocks till de
Iinder, som installerat relativt minga bromsar. Daremot 4r det endast
under de senaste tio femton 4ren som automatiseringen av vixelomligg-
ning blivit mera allmin. Manovreringen av rangerbromsar och vixlar
har succetivt automatiserats mer och mer, och U. S. A. har varit fore-
gangslandet.

Bild 3. visar en del av Ange rangerbangird med vallen och ranger-
tornet. D ett tg inkommer rtill Ange bangird f6r rangering, noteras
de uppgifter som finnas p3d vagnskorten. Uppgifterna limnas till en
teleprintercentral, som vidarebefordrar dem via fjirrskrivningsmaskiner
till rangertorn, rangerrygg m. fl. platser. S& snart vixeloperatbren
i rangertornet far rangersedeln pa fjirrskrivmaskinen, kan han, under
forutsittning att ndgon foregende rangering inte pigdr, sitta upp pd
mandverbordet programmet for hela den aktuella rangeringen. D4 ran-
geringen pagir, utfor bromsoperatéren bromsningen efter de uppgifter
som limnas p3 rangersedeln och efter vad han vet om viderleksforhal-
landen och kérlingd fér vagnslippen. Vixeloperatoren behover blott
kontrollera p3 sin sparplan, att vagnslippen loper ritt, men han kan —



Bild 3. Del av Ange rangerbangard med vallen och rangertornet.

om si behévs — ingripa med manuell viixelomliggning frin mantver-
bordet.

Man maste i framtiden rakna med ytterligare automatisering av
rangerbangirdarna. Man kan exempelvis tinka sig, att de uppgifter som
avlisas pd vagnkorten, overféras pi hilremsor eller annat medium, si
att informationerna direfter direke kunna foras in i vixelomliggnings-
utrustningen, utan medverkan av nigon vixeloperatér., Vad betriffar
bromsningen kan man tinka sig att lingden fritt uppstillningsspir
kontinuerligt mites och att mitresultatet direke far paverka broms-
ningen. Slutligen kan man infora automatiske koppel pi vagnarna. I
idealfall skulle den helt automatiska bromsningen medféra, att vagnar-
na med lagom hastighet kopplades till tidigare uppstillda vagnar pi
uppstillningsspiret.
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Bild 4. Interiér av Ange rangertorn, rangerorgan [ér skenbromsar till vinster,
samt manéver- och indikeringsorgan till higer.

Bild 4. visar rangertornet med mandverorgan for bromsar till
vinster, samt manover- och indikeringsorgan for vixelomliggning till
hoger.

FRAMTIDA UTVECKLING.

Signaltekniken torde under manga ar framic komma ate i accele-
rerad take utnytejas for rationalisering efter de huvudlinjer, som redovi-
sats ovan. Man kan emellertid friga sig, om icke nya uppfinningar
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gjorts, som komma att mojliggora uetnyttjandet av signaltekniken som
rationaliseringsmedel dven i andra avseenden. Det ir mojligt, ate infor-
andet av forarlosa tdg blir en sidan rationalisering. Experiment hirmed
hz ju gjorts i flera linder. Det dr sjilvklart, att man d& — om icke
forr — maste inféra anordningar pi tigen, som utfdra automatisk
bromsning, om tiget icke skulle lyda stoppsignal. Det torde i dagens
Sverige icke finnas ndgot intresse for forarlosa tdg, men forhdllandena
kunna snabbt #ndras. Vi veta ju, att forarkostnaderna bli hogre for
varje ir pd grund av lonestegringar. En eventuell massproduktion av
tdg- och sparutrustningar for forarlos drift bor vidare kunna gora si-
dana utrustningar billigare. Vidare veta vi, att det finnes en tendens
mot att kora persontdg mellan tvd huvudorter utan att taga hinsyn till
trafiken pid mellanliggande orter. Detta medfor ate tigen bli kortare.
Det ir obekant om samma tendens till kortare tdg kan bli akruell for
godstrafiken. Om s& blir faller, kommer givetvis forarkostnaden att
Oka per passagerare respektive ton, vilket blir ett ytterligare skil till
att forséka ta bort forarna. Vigovergdngarna bli dirvid ett svire pro-
blem ate 16sa, och det 4r dirfor troligt, att om forarlos kdrning blir en
realitet man i forsta hand kommer att tillimpa den pd jirnvidgar av
tunnelbanetyp, dir man ju #r helt oberoende av vigtrafiken. Det dr
ocksd moijligt, ate den forarlosa korningen kommer att foregds av ett
mellanstadium med ett slags automatisk pilot, med samma uppgift som
automatpilot pd flygplan.

LAGET VID SLUTET AV DETTA SEKEL

Det forefaller inte vara allefor optimistiskt att tro, att laget i
Sverige vid slutet av detta sekel 4r sidant, att varje jarnvigsdistrike eller
varje enskild jirnvig styrs frin sitt enda CTC-stillverk, ate alla storre
rangerbangirdar iro s3 anordnade, att de kunna skétas av en enda man,
och att tminstone ndgra tig koras utan forare.
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Bilaga 2

Industrins utveckling — historik
(Dir. E. Johnsson)
Mekaniska verkstadsindustrin i vart land i4r av relativt ungt datum. Den

borjade vixa upp under 1800-talets forsta Artionden, di foretag med
s& vilkinda namn som:

Motala Verkstad ........ ... ... . i 1822
Kockum ....... ..o 1842
Bolinders ... .ovvvtrinnneiieeiiiie et e 1845
Lindstrém och Nydqvist, numera Nydqvist och Holm,
NOHABanlades . ........ivriiiniiiin e 1847

Under tiden 1850—54 redovisas 25 foretag med 1.423 arbetare
och ett tillverkningsvirde av kr. 1.530.000:—.

Industrin vixte fort, och motsvarande siffror for perioden 1875—
79 dr 207 foretag med 9.774 arbetare och kr 25.149.564:— i till-
verkningsvirde.

Industrins snabba tillvixt berodde huvcdsakligen pd jirnvigarnas
tiltkomst och utbyggnad. '

Motstindet mot sidana nymodigheter som jirnvigar var kompakt
i landet, men ndgra framsynta médn som greven A. E. von Rosen m. fl.
lyckades fi en motvillig riksdag att ge sitt stod &t en jirnvig mellan
Koping och Hult. Det var ir 1848, och d4 isen var bruten inspirerades
man till flera byggen.

Ar 1853—1854 besléts att stambanor skulle anliggas och i novem-
ber 1862 oppnades banan Goteborg—Stockholm; &r 1870 hade vi
en total stricka jirnvig pd 370 mil, dér tigen rusade fram med den
svindlande farten av 30 km/tim.

Tidigare nimnda foretag hade upptagit tillverkning av lokomotiv.
men personvagnar gjordes ej inom landet.
Ar 1873 bildades d3 AB Atlas, och enligt bolagsordningens 2:dra
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paragpaf utsages att AB Atlas bildats i iindam&l att tillverka eller in-

kerande samt att for sddant dndamal anligga behovhga verkstider”.

Stiftarna, som tillika blevo bolagets styrelse, voro A. O. Wallen-
berg, J. W. Arnberg, C. G. Cerwin och F. Didron.

Till bolagets forsta verkst. direktor utsdgs Gversten Nils Ericsons
méngirige medarbetare ingenjor Edvard Frinckel.

Forutsittningarna voro goda, men snart rikade foretaget in i eko-
nomiska svirigheter. Man var tvungen att skaffa nytt kapital och bolaget
ombildades till Nya AB Atlas, sedan Enskilda Banken tritt emellan
ar 1890.

Vid sekelskiftet 4r 1898 bildades AB Diesels motorer for att
exploatera Rudolf Diesels nyuppfunna motor. Av kinda fartyg, som
utrustades med Atlasbyggda motorer, kan nimnas Roald Amundsons
fartyg 'Fram”, med vilket han nddde isbarriiren vid Sydpolen ir 1911.
Fartyget drevs med en 180 hk Polar marin motor.

Utvecklingen gick raske framdt, och savil Nya AB Atlas som Die-
sels motorer hade blivit storforetag.

Ar 1917 skedde en fusion och Nya AB Atlas och AB Diesels
motorer sammanslogs till AB Atlas Diesel, med det ditida enorma
aktiekapitalet av kr 20.000.000:— kronor.

Men virt foretag 4r ju mest kint som tillverkare av tryckluftmaski-
ner, sivil kompressorer som verktyg, och vira anor inom det gebire:
iro gamla.

Tryckluft och dess anvindning var kint fore Kristi fodelse, och
grekiska forskare sisom Tesibius och Hero hade konstruerat sifoner,
fontiner och pumpar som drevos med tryckluft.

Redan de gamla egyptiska pristerna togo tryckluften i sin tjinst,
men de begagnade sig di av luftens fysikaliska egenskaper att 6ka i
volym vid uppvirmning.

Hero beskriver hur pristerna hade ljus tinda pa altarringen och
placerade under behéllare med luft. Dessa stodo i forbindelse med vat-
tenbehillare. Den expanderande luften pressade vattnet frin behélla-
ren till en annan, som i sin tur utgjorde motvike f6r tempeldorrarna.
Den okade tyngden kunde Oppna dorrarna och ge ceremonin den
mystiska prigel som avsdgs.
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Men modern tryckluftsteknik har reelare uppgifter an mystikens
och magikens hjilpmedel.

Det drojde till mitten pd 1800-talet innan tryckluften fick prak-
tisk betydelse som hjilpmedel inom industrin. Kompressorer byggdes
for industriella behov i England omkring 4r 1850, och avnimare var
i huvudsak kolgruvor.

Ar 1849 konstruerades i Amerika den forsta tryckluftdrivna berg-
borrmaskinen, och ir 1861 anvindes dessa maskiner vid utforandet av
Mont Cenis tunneln.

Introduceringen av dessa nyheter skedde inte utan opposition frin
arbetarnas sida, men si smaningom blevo de allmint accepterade.

I borjan pé 4r 1890 kom en ung Atlasingenjor hem frin en 2-drig
studievistelse i Amerika. Han hade en mejselhammare i bagaget och
med denna som modell tillverkade Atlas f6r egen rikning nigra nit-
hammare,

Ar 1901 slipptes de forsta nitmaskinerna ut i marknaden och frin
den tiden dateras virt upptridande pi marknaden som siljare av tryck-
luftmaskiner.

Den f6rsta kompressorn av egen konstruktion byggdes 4r 1905
och den hade en kapacitet av 16 m®/min.

Ar 1907 var den forsta transportabla maskinen firdig, med drift
frin en tindkulsmotor.

I dag omfattar virt program, sedan marindieselmotorerna ir 1950
utgick ur tillverkningen, enbart tryckluftmaskiner sisom kompressorer
med kapacitet frin 25—300 m®/min, vidare bergborrmaskiner, last-
maskiner, spett, borr-, slip, mutterdragningar m. fl. maskiner fér verk-
stider, sprutmdlningsattiralj samt ett flertal andra maskintyper.

Redan fore forsta virldskriget cpptridde vi pd internationella
marknaden, och efter andra virldskriget skedde utvecklingen explosivt.

Atlas har i dag egna kontor i 50-talet linder, och i flera fall har
dessa egna fabriker och tillverkning, ssom i England, Sydafrika och
Canada.

I Sverige har vir koncern, férutom verkstiderna hir i Nacka, dven

Injector i Hammarby, Eccoverken i Skara, Avos i Orebro och Bjérne-
borgs Jernverk.
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Sammanlagda inhemska personalstyrkan utgores av: 1.140 tjin-
stemin, 2.584 arbetare, summa 3.722 personer.

Arbetare ...... 1.400 350 148 466 220
Tjinstemdn .... 800 150 42 76 70

Det torde for envar std klart att denna stora koncern fir minga
organisationsproblem.

For att erhalla mojligheter att igna kunderna pa svenska mark-
naden all den omsorg som de bor erhalla, avskildes 4r 1952 den sven-
ska forsiljningen fran moderbolaget och bildade etr helt nyte forsilj-
ningsbolag, som numera har det officiella namnet Tryckluft AB Atlas
Copco, och i daglige tal kallas "Tryckluft-Atlas”.

Vér koncern #ndrade den 1 januari 1956 firmanamnet till AB At-
las Copco, vilket namn med olika prefix alla dotterforetag numera har.

Vi ir inte dieselmotortillverkare lingre, och ordet diesel villade
en del besvir utomlands.

Ordet Copco ingick tidigare i bolagsnamn i fransktalande lander
och ir en forkortning av Companie Pneumatique & Commercial

Bolagets omsittning for 1956 var kr 170.000.000:— kronor, och
utvecklingskuvran har varit stigande under en lingre tid.

Vi kanske under den kommande rundvandringen kan fi visa
intryck om hur en stor verkstad arbetar samt en titt pa olika maskiner.
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Bilaga 3.
Isfritt vatten med hjilp av tryckluft

(Ing. N. Uddenberg)

Utdrag ur foredrag for Sveriges Enskilda Jirnvigars Ingenjorsforbund
den 10.5. 1957.

Bild. 5. Riddarfjirden i Stockholm.

Metoden att smilta istacket pd sjoar och vattendrag med hjilp av tryck-
lufe har varit kiind och delvis anviind under ganska ling tid. Den har
nyttjats vid vattenkraftverken, dir man héll isfrite vid vattenintaget
medelst denna metod. Under de sista fem dren har anvindningsomradet
utokats, och numera héller man 6ppet vid timmerintag till sigverk och
cellulosafabriker och i hamnanliggningar samt vid firjleder medelst



Bild 6. [Issmdltning med tryckluft.

tryckluft. De resultat vi har uppndtt har varit mycket goda och limnat
erfarenheter som gor, att fler och fler industrier begagnar sig av
metoden.

Cellulosaindustrin har fitt et medel att eliminera dyrbara lag-
ringar av virke pi land under vintersisongen. Man har kunnat fi en
bittre och jimnare kvalitet genom att hela tiden anvinda sjolagrat
timmer, vilket i massafabrikerna betyder bittre priser pid produkterna.
Anliggningarna fungerar oklanderligt, och de har visat sig bide eko-
nomiske och tekniske biriga.
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Betraktar vi forst de fysikaliska betingelserna si grundar sig meto-
den péd det utomordentligt viktiga férhéllandet, att vatten har sin storsta
tithet vid 4 4° C. Man finner ldtt att i ett vattendrag med tillrickligt
djup, ca 8—10 meter, och med ett relativt stillastiende vatten erhilles
vid bottnen, trots kraftig isbildning pa ytan, etr skike av varierande
miktighet, som innehéller strre virmemingd in de hdgre upp befint-
liga vattenmassorna. Temperaturen varierar med avkylningens inten-
sitet, djupet samt bottenlagrens genomslipplighet. Réder tillrickligt
djup péverkas dven vattentemperaturen av jordtemperaturen och stiger
med 6kat djup.

Tillfores bottenvattnet luft erhiller vi en vatten-luftblandning med
Iigre specifik vikt och blandningen stiger mot ytan. Transporten under-
lattas av fri luft, som strommar mot ytan och dirvid rycker med sig
vattnet frin de undre lagren, som hir fir samma verkan som hos en
mammutpump och vi fir tinka oss en sddan vid varje lufthil, trots
att ndgon begrinsning genom en rorvigg i det hir faller inte existerar.

Det varmare vattnet som stiger mot ytan dstadkommer en issmilt-
ning, som i férhallande till vattentemperaturen sker fortare eller mera
langsamt. '

Man frigar sig dd vilken temperatur vattnet miste ha for att nd
denna smilteffeke. Vi hava utfore ett ganska stort antal mitningar och
det visar sig, att man nitt goda resultat iven vid smi virmebdverskott.
Vi hava uppmitt s3 ldga temperaturer som + 0,5° C, dir vi haft en
relative god effekr. Det 4r klare ate effekten sjunker vid lig vatten-
temperatur, men genom de ansenliga vattenmingder som transporteras
till yran erhdlles dock tillrickligt med virme for att etr gynnsame resul-
tat skall nds.

Hur skall jag d& kunna veta om metoden ir tillimplig just i mitt
fall? Ja, de faktorer som paverka och vilka man forst fir ta reda pi
ar bottendjup, strémforhéllanden och temperatur. I de flesta fall har
man ju vil reda pa bidde om det finns strdmningar i vattnet — hur pass
kraftiga de dr — och vilket djup man har i sitt timmerintag samt det
utanfor liggande timmermagasinet.

Innan en anliggning projekteras ir det mycket virdefullt att tem-
peraturmidtningar iga rum och dessa bora ske under mars eller bérjan



Bild 7. Fdrjeled Adelso—Munsid [ Milaren.

av april, di bottenvattner brukar nd sin ligsta temperatur. For ace fd
ett nagorlunda noggrannt mitresultat bor man anvinda sig av ndgon
mitmetod, som enkelt och snabbt ger ett gott miitresultat. Vi bruka
anvinda oss av en termistor, siledes en elektrisk mitmetod, dir man
miter motstindet hos en kropp, som sinks ned pd olika nivier. Denna
metod dr enkel, snabb och tillférlitlig.

En annan metod ir den som Meteorologiska Hydrografiska An-
stalten ofta anvinder sig av, dir man har en flaska, som sinks ned
till bottnen eller det skick man vill miita. Flaskan kan man 6ppna pa
onskat djup och slippa in vatten och direfeer tillslura flaskan. Flaskan
ar byggd som en termosflaska — man hissar upp den och sedan kan
man med en vil kalibrerad kvicksilvertermometer avlisa den exakta
temperaturen. Har de tre faktorerna djup, stromforhillanden och tem-
peratur bestimts har man alla utsikter atr fi den mest ekonomiska
anldggningen.



Bild 8. Ekensbergs varv, Stockholm.

Till en anliggning hor en kompressor, eventuellt en efterkylare
och en luftbehillare. Frin luftbehillaren drar man en stamledning
efter kajkanten, varifrin man ligger plastror i slingor 6ver det omrade
man onskar hélla isfric. Man har valt plastedr av flera orsaker; de
iro litta, de dro relativt billiga, man kan fi dem i linga lingder flera
hundra meter utan nigra skarvar och framfor alle ligger det stort viirde
i att de #r volymbestindiga och inte hygroskopiska. Det gor att man
kan forse dem mel hil av mycket liten diameter, utan risk atc hilen
genom materialets svillning satter igen sig. I regel anvinda vi sd



Nuvarande malarverkstad, med fdrdiga kempressorer.
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fina hil som 0,75 mm. diameter och hilen kan man borra med en snabbt
roterande borr eller ocks3 sticka dem med en i het eller kokande olja
doppad ndl. Det forra tillvigagingssittet dr dock bittre, di man i
det senare riskerar en viss koksbildning pé rorets insida. Nackdelen med
plastrdr dr ate de vid mycket laga temperatcrer, omkring — 20°, blir
spréda och inte tdl slag utan till sin karakeir bliva som glas. Det dr
dirfor av vike ate materialer f6r de ror som ligges ovan mark an-
tingen utforas av metall- eller galvaniserade rér och nedledningen ut-
fores av gummislang.

I ett timmermagasin mdste plastror laggas over hela magasinet,
men varje rorslinga forses med avstingningskranar s att man kan
slippa pd luften sektionsvis. De storre anliggningarna, som vi utfért,
ir byggda pd det sittet. I det parti dir timmer tages ir anliggningen i
full gang, ovriga fa frysa igen och forst ndgra dagar eller nigon vecka
innan man skall flytta till en ny del av magasinet slipps luften pd
iven dir, och isen smilter undan till dess man skall borja dir. P3 det
viset kan man ha betydligt mindre kompressoranliggning och inda
erhdlla ett mycket gott resultat.
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