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KAPITEL I

INLEDNING

L. Utredningens forutsiittningar
och tillkomst.

Det svenska forsvaret ar fér sin ut-
rustning med motorfordon under krig
helt beroende av den inom landet till-
gangliga motorfordonsparken, som da
genom ett i fredstid foérberett rekvisi-
tionsforfarande i avseviird utstriickning
maéste tagas i ansprak. Forsvarets freds-
behov av motorfordon fér utbildnings-
och dvningsindamal ir relativt litet
och spelar ur mobiliseringssynpunkt
icke nigon avgérande roll. I samband
med den forstirkta foérsvarsberedska-
pen under det senaste kriget fram-
tradde skarpt bristerna ur militar syn-
punkt hos de civila motorfordon, hu-
vudsakligen last- och personbilar, som
dd anvindes inom férsvaret och som
voro konstruerade fér helt andra fér-
hillanden én de militira. Dessa fordon
iro icke terringgiende och kunna i all-
méanhet icke heller framféras vid sidan
av viig eller pA mera svarframkomliga
viagar. Det dr icke mojligt att genom
enkla atgirder modifiera eller pabygga
dem f6r andra indamal. Hirtill kom-
mer att de dro férdelade pa ett stort
antal olika fabrikat, mirken och mo-
deller, vilket avseviirt férsvarar re-
servdelsférsorjningen och serviceverk-
samheten under fdltmissiga férhallan-
den. Aven traktorer av olika slag ha
funnit anvindning och under senare tid
hia dven omfattande férsék med nor-
mala jordbrukstraktorer som dragare
for karrslip gjorts. Dessa fordon ha

emellertid ringa framkomlighet i ter-
rang och dro i 6vrigt olimpligt utfor-
made foér militir anvindning.

For forsvarets del foreligger under
krig behov av ett motorfordon av en-
hetlig typ, som skulle kunna tillgodose
en visentlig del av dess motorfordons-
behov. Hirvid trida litta och medel-
tunga godstransporter samt vissa per-
sontransporter och mindre dragbehov i
férgrunden. Ett sidant fordon bér vara
enkelt, robust, standardiserat, apterbart
for olika dndamal samt figa en om ock-
sd ej obegrinsad framkomlighet i ter-
riang.

1942 ars jordbrukskommitté hade en-
ligt de for kommittén ursprungligen
géllande direktiven bland annat att ut-
reda frigan om principerna for jord-
brukspolitiken vid en atergang till
fredsférhallanden. Enligt sedermera
limnat uppdrag hade kommittén dir-
utdver att verkstilla utredning angéen-
de atgirder for dstadkommande av eko-
nomiskt bérkraftiga jordbruk. Jord-
brukskommitténs betinkande i dessa
fragor foreldg icke vid den tidpunkt,
dé var utredning igingsattes, men det
fanns dock anledning forutse vissa av
kommitténs férslag. Eftersom det #r
nodvindigt att bibehalla en avseviird
inhemsk jordbruksproduktion maste
jordbruket effektiviseras och rationali-
seras dven i avseende pa sina drifts-
forhallanden. Dirvid maste fragan om
6kad mekanisering, i forsta hand ge-
nom motorisering, trida i férgrunden.

J



Det svenska jordbruket omfattar till
dominerande del brukningsdelar i stor-
leksklasserna 5—20 ha. Icke ens en
omfattande strukturrationalisering tor-
de, i varje fall icke forrin efter mycket
avsevird tid, patagligt kunna forindra
dessa storleksforhallanden.

Inom jordbruk av denna storleksord-
ning ir motoriseringshehovet av varie-
rande natur. Behovet av dragkraft, som
ir det mest framtridande, hanfér sig
savil till tyngre arbeten, exempelvis
plojning, som till ldttare faltarbeten
etc. Transportbehovet hanfor sig till si-
viil inre och kortare som till yttre och
lingre transporter av savil gods som
personer. Sésom narmare framgar av
det av 1946 ars kommitté for jordbru-
kets maskinhallning avgivna betéinkan-
det! kunna vissa av dessa behov tickas
genom gemensam maskinhallning i
olika former. Hirfor limpa sig i forsta
hand sidana tyngre och dyrare maski-
ner och redskap, varav behovet inom
den enskilda brukningsdelen icke &r
kontinuerligt. Vissa externa transport-
problem losas for narvarande av last-
bilar tillhérande exempelvis mejeri-,
slakteri- och skogsigarfoéreningar eller
enskilda akare.

For personbefordran pé landsbygden
spelar cykeln en dominerande roll och
i allt storre utstrickning ha iven, fram-
for allt for fiard till och fran arbets-
platsen, littviktsmotorcyklar kommit
till anvindning. I mindre utstrickning
ha vid jordbruk av hir aktuell storlek
sma personbilar borjat att inforas, men
dylika kunna knappast anses ekono-
miskt utnyttjningsbara vid sméajordbru-
ken. For ovrig personbefordran maiste
tér narvarande trafikbilar och i fore-
kommande fall bussar anvindas.

Slutligen forefinnas inom dessa jord-
bruk, ehuru i mindre utstrickning, va-
rierande motorkraftsbehov for olika

1 Statens offentliga utredningar 1947: 83.

indamal, som exempelvis drift av sta-
tionira maskiner: kapsagar, halmflik-
tar, pumpar etc. Med den omfattande
och fortskridande elektrifieringen i
landet minska emellertid dessa behov
undan for undan ehuru alltjamt vissa
sidana av speciell art kvarsta.

Att tillgodose alla dessa nu angivna
behov pa ett rationellt och ekonomiskt
sitt dr ett mycket svarlost problem sar-
skilt med hinsyn till de hér ifragava-
rande jordbrukens ekonomiska bér-
kraft. P4 grund av de stora kostnaderna
forutsiatter motoriseringen av det mind-
re och medelstora jordbruket dérfor san-
nolikt ekonomiska, organisatoriska och
tckniska atgiarder fran det allménnas
sida for sitt genomforande. Direst mo-
toriseringen skulle baseras pa befint-
liga typer av motorfordon, skulle ett
dylikt stod i stor utstrickning komma
att anvindas for inkép av fordon, som
icke ga att ekonomiskt utnyttja i dessa
jordbruk och som i stor utstrickning
maste inkdpas fran utlandet.

DA det giller utformningen av for
de ifragavarande jordbrukens motori-
sering mera limpade fordon kunna en-
dera av tva vigar betridas. Salunda
kan man soka att pa grundval av fore-
fintliga typer av traktorer och bilar ge-
nom forenkling och dimensionsminsk-
ning fa fram tva motorfordon, vartdera
anpassat till och specialiserat for en
huvudgrupp av arbeten inom dessa
jordbruk. Denna vig, som vad traktorn
betriffar under de senare aren redan
betritts, skulle leda till dels en liten
traktor for filtarbeten och tyngre trans-
portbehov och dels en sméabil for per-
sonbefordran och litt godstransport.
Fhuru givetvis bada fordonen maste
forenklas i hog grad for att ej de sam-
manlagda kostnaderna skola bli for
héga méaste dock traktorn sd konstrue-
ras, att den far prestanda, som mojlig-
gbra dess anviindning for normalt fore-




. kommande tyngre filtarbeten. Bilens

konstruktion skulle sannolikt kunna ut-
vecklas pa de moderna europeiska sma-
vagnarnas typ men mdéste sannolikt
viterligare forenklas och konstrueras

| mera oom med hinsyn till de ofta myec-

ket kriavande vigforhallandena, den

| slundom mindre omsorgsfulla skétseln

och fordonets anviindning iven fér lit-
tare godstransport.

Den andra viigen skulle vara att fér
den i viss man speciella kombination
av drag-, last- och personfordonshehov,
som férekommer i det mindre och me-
delstora jordbruket och for de speciella
krav, som hir stillas pa fordonet, soka
konstruera ett enda fordon av en i stor
utstrickning helt ny typ. Ett sidant
fordon skulle sdledes kunna anviindas
fér olika dndamal, fran férekommande
tyngre filtarbeten till relativt snabb

| personbefordran, och maste dirfor ut-

foras enkelt, robust, littskott, anpass-
bart for olika findamal och redskap

| samt maste ha mojlighet att litt taga

sig fram dven under mycket primitiva
vigforhallanden.

Gar man denna vig, kommer man
fram till ett fordon, som i mangt och
nmycket sannolikt skulle 6verensstamma
med ett sddant, konstruerat foér att mot-
svara de krav, som ovan angivits for
ett  militirt  enhetsfordon. Majlighet
skulle dirfér 6ppnas for att Atminstone
I viss utstrickning tillfredsstilla jord-
brukets och férsvarets behov av motor-
fordon med en och samma fordonstyp.
Den tanken ligger da nira till hands
att tillhandahalla det mindre och me-
delstora jordbruket, som omfattar det
dominerande antalet brukningsdelar, ett
standardfordon, som i krigsfall i stor
utstricckning kunde tagas i ansprak av
krigsmnakten. Hirigenom skulle man
kunna vinna ekonomiska férdelar for
bada dessa samhillsintressen, jordbru-
kets och férsvarets. En dylik 16sning

av ett forsvarsheredskapsproblem utgor
icke ndgon nyhet fér svenska forhal-
landen. Det m& silunda bland annat
erinras om det sedan linge tillampade
systemet med s. k. ackordshistar.

I en till davarande statsradet och
chefen for foérsvarsdepartementet $ver-
laimnad promemoria av den 13 mars
1945 fiste generaldirektér Stig Odeen
uppméirksamheten pa det inom jordbru-
ket och forsvaret foreliggande likartade
behovet av motorfordon och pa den
sannolika mdojligheten att konstruera
och inom landet tillverka ett fordon av
beskaffenhet att kunna utgéra savil
universalfordon fér férsvaret som hist-
ersittande fordon inom det svenska
jordbruket. I anledning av denna pro-
memoria anmodades Odeen under hand
att verkstdlla en preliminir undersok-
ning i fragan. Denna undersokning
dgde rum inom Krigsmaterielverket
med bitrdde av davarande chefen for
arméstabens utrustningsavdelning, 6ver-
stel6jtnant N. W. Berggren och férestan-
daren for Statens maskin- och redskaps-
provningsanstalter, direktér H. A:son
Moberg, vilka tillkallades som tekniskt
sakkunniga inom Krigsmaterielverket.
Resultatet av undersékningen framlades
i en den 20 november 1945 daterad pro-
memoria, vari bland annat konstatera-
des, att intet dittills inom jordbruket
eller forsvaret provat motorfordon kun-
de anses motsvara de krav, som méste
uppstilllas pa ett fordon av avsett slag.
Av undersékningen hade #iven framgatt,
att det syntes mojligt att med i huvud-
sak  konventionella konstruktionslos-
ningar konstruera ett sadant fordon
samt att inom landet tillverka det-
samma i erforderliga kvantiteter och
till 6verkomligt pris.

Genom beslut den 14 december 1945
bemyndigade Kungl. Maj:t chefen for
férsvarsdepartementet att tillkalla hogst
fyra utredningsmiin for att inom depar-
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tementet bitrida med utredning roran-
de konstruktion av ett motorfordon av
beskaffenhet att kunna utgdra savil
standardmotorfordon inom forsvaret
hiistersiattande fordon det
svenska jordbruket samt rorande i sam-
band diarmed uppkommande sporsmaél
av ekonomisk, teknisk och administra-
tiv natur.

De for utredningen gillande direkti-
ven framga av vad departementschefen
efter samrad med, bland andra, chefen
for jordbruksdepartementet anférde vid
meddelandet av forenimnda bemyndi-
gande. I direktiven uttalade departe-
mentschefen att han, ehuru det da édnnu
vore for tidigt att bestamt yttra sig
om méojligheterna att frambringa ett si-
dant fordon, dock funnit de resultat,
som dittills vunnits, tala for att en nér-
mare undersokning av forslagets moj-
ligheter borde ske. Hirefter anforde de-
partementschefen foljande:

som inom

sDenna undersokning bor i férsta hand
avse att under medverkan av experter fran
férsvaret och jordbruket soka fa till stand
en lamplig konstruktion for ett fordon av
angivet slag. Sedan konstruktionen firdig-
stallts torde ett antal provexemplar boéra
tillverkas och under olikartade forhallan-
den provas inom savil férsvaret som jord-
bruket. Sedan proven pagatt viss tid, for-
slagsvis ett ar, torde konstruktionen med
de modifikationer, som pakallas av pro-
ven, kunna goras till foremal for serie-
tillverkning. Parallellt med konstruktions-
arbetet och provtillverkningen synas planer
for tillverkningens uppliaggning samt kost-
nadskalkyler bora uppgéras. Dirjamte bor
foretagas en utredning angiende dels for-
svarets och jordbrukets behov av ett mo-
torfordon av ifragavarande typ, dels vilka
behov, som i dévrigt skulle kunna pa denna
viig tillgodoses, dels ock de spérsmal av
ekonomisk, teknisk och administrativ na-
tur, som sammanhiinga med fordonets till-
verkning och dess stallande till férsvarets
och jordbrukets forfogande.»

I friga om konstruktionsarbetet ut-
talades:

»For konstruktionsarbetet torde krigs-
materielverket, som inom sin tekniska byra
disponerar siirskild sakkunskap pa omra-

8

det, bora anlitas for ledning och samord-
ning av konstruktionsarbetet. I den ui-
strickning sa kan ske bora darfor limpade
svenska industriféretag tagas i ansprak for
konstruktionsarbetet pa olika detaljomra-
den. For ovriga konstruktionsarbeten bor
jamvil krigsmaterielverket tagas 1 an-
sprak.»

Sasom sakkunniga tillkallade chefen
for forsvarsdepartementet den 14 de-
cember 1945 med stéd av ovannidmnda
bemyndigande de personer, som nir-
mare framgd av siirskild forteckning.
De sakkunniga ha antagit bendmningen
biltraktorutredningen.

2. Utredningsarbetet.

Det stod fran boérjan klart att utred-
ningsarbetet var synnerligen omfattan-
de och méaste taga avsevird tid i an-
sprak. Utredningen har emellertid ock-
sa forsvarats och forsenats av ett fler-
tal olika omstindigheter, av vilka nigra
hiar skola berdras.

Enligt utredningsdirektiven skulle, i
den utstrickning sd kunde ske, lamp-
liga svenska industriféretag anlitas for
konstruktionsarbetet. En av vara forsta
uppgifter blev dirfor att upptaga kon-
takt vissa industriforetag, som
igde erfarenhet pad omradet. Dessa in-
dustrier voro emellertid for flera ar
framat belagda med bestillningar och
nagra mojligheter att avstd exempelvis
konstruktérer ha i de flesta fall icke
funnits. Detta férhillande var dgnat att
minska foretagens intresse att med-
verka, trots att det redan fran borjan
stod klart att nagon tillverkning icke
kunde tinkas komma i gang forrdn in
pa 1950-talet. P4 vissa hall kunde ma-
handa ocksa, i synnerhet innan man
haft tillfalle att sitta sig in i, att det
tinkta fordonet avsigs for koparekate-
gorier, som icke eckonomiskt kunde
bira anskaffningskostnaden foér nor-
motorfordon, ett forverkligande

med

mala




av uppslaget anses innebira konkur-
rens med egna pa marknaden inarbeta-
de konstruktioner.

Medan de forberedande
ningarna i denna fraga pigingo under
ar 1945 borjade en import till Sverige
for fredsindamal nagot modi-
fierade amerikanska »!,» tons 4 X 4-
truck» (fredsjeepen), vilkens pastadda
universella anvéndningsmdojligheter vad
jordbruket betriffar dock reducerades
genom undersdkningar och uttalanden
frain fackmannahall.! Det foretag, ge-
vilket import idgde rum,
kunde emellertid da icke pariiknas fér
eventuellt bitride vid utredningsarbetet.

undersok-

av den

nom denna

Viktigast var emellertid att vid de
sammantriden, som #gde rum med in-
dustrins representanter, det visade sig,
att avsaknaden av ett utarbetat kon-
struktionsprogram véllade vissa svarig-
heter och missférstdind. Fran industri-
representanternas sida foreslogs, att vi
i forsta hand borde féra utredningen
sé langt, att tekniska undersokningar
forelago, resulterande i bestimda krav
pé utformning och prestanda samt for-
slag till detaljlosningar. Med detta som
underlag borde sedan ett konstruktions-
samarbete med industrin upptagas.

P& grund av svarigheterna att i ra-
dande lidge kunna erhalla bitride fran
industrihall, stodo vi icke frimmande
for tanken att foresla att i utredningens
egen regi skulle igdngsiittas ett direkt
pé féirdiga arbetsritningar syftande kon-
struktionsarbete. PA grund av radande
brist pa kvalificerade fackmin pa om-
radet var det dock icke mdojligt att fér
relativt kort tid anstilla erforderlig
personal. Genom en sidan atgird ris-
kerades dven att arbetet icke skulle fa
tillréicklig férankring hos industrin. Vi
ansdgo oss darfér i forsta hand béra

' Se Dbl a. tidskriften Lantmannen 1946
nr 19 och meddelande fran Statens maskin-
provmingar nr 830.

prova andra vigar och besléto att forst
cch frimst genomféra den tekniska de-
len av utredningen p& det ovan antydda
sittet. Under detta arbete har emeller-
tid vid olika tillfillen kontakt sokts
med skilda industriféretag i speciella
fragor och vi ha dirvid kunnat kon-
statera ett 6kat intresse och en okad
forstielse fran industrins sida.

For att utrona det foreliggande be-
hovet inom jordbruket samt de drifts-
tekniska och ekonomiska férutsittning-
arna for jordbrukets utrustning med
fordonet har det varit nodviindigt att
féretaga vissa statistiska och driftseko-
nomiska undersokningar. Aven om
dessa for den forsta delen av utred-
ningen ej behévde goéras s omfattande,
ha de dock blivit ganska tidsédande pa
grund av att det statistiska materialet
pa detta omride #r relativt ofullstin-
digt liksom #ven féreliggande material
for bedémande av de driftsekonomiska
forutsiattningarna. Det ma emellertid re-
dan nu framhallas, ati de undersok-
ningar, som vi utfért eller planlagt pa
detta omrade, av vissa andra myndig-
heter och institutioner, exempelvis Livs-
medelskommissionen och Jordbrukstek-
niska institutet, ha uppgivits jamvil for
dem vara av viss betydelse.

Slutligen mé framhallas, att frigan
om férsvarets framtida organisation
varit féoremal for utredning inom 1945
ars forsvarskommitté och att, i avvak-
tan pa resultatet av i samband med
proposition till 1948 ars riksdag avise-
rade utredningar, bland annat betrif-
fande arméorganisationen, ovisshet allt-
jimt rader i frdga om férsvarets fram-
tida organisation och utrustning icke
minst i motoriseringshiinseende. For-
svarets behov av hér ifrdgavarande mo-
torfordon har salunda icke med be-
stimdhet kunnat angivas. & andra sidan
méste biltraktorutredningens arbete gi-
vetvis vara av betydelse vid bedéman-
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det av den framtida forsvarsorganisa-
tionen.

De hir berérda omstindigheterna ha
som ovan anférts férsenat utrednings-
arbetet, som i vissa delar icke har
kunnat genomforas pa sitt som ur-
sprungligen avsetts, exempelvis i fraga
om konstruktionsarbetet. Vi ha ocksd
bland annat overviigt att redan pa
det forberedande konstruktionsstadiet
praktiskt prdva vissa av de detaljlos-
ningar, som varit foremal for diskus-
sion, genom att tillverka och prova ett
experimentexemplar, &stadkommet an-
tingen genom att de ifrdgakommande
detaljerna anbringades i ett forefintligt
motorfordon eller genom att ett sirskilt
fordon byggdes. For att ej ytterligare
fordroja framliggandet av det tekniska
material, varpa ett definitivt konstruk-
tionsarbete kan grundas, och da vi be-
démt experiment eller provningar icke
vara oundgingligen nddvindiga for ett
framliggande av dtminstone alternativa
férslag till konstruktiva losningar, ha
vi uppskjutit tillverkningen av mera ut-
vecklade provexemplar till efter avslu-
tandet av den forsta, huvudsakligen
tekniska delen av utredningen. Med
hansyn till de anférda omstdndighe-
terna och till utredningens betydande
omfattning ha vi nimligen ansett det
lampligast att bedriva arbetet i till en
borjan tlva etapper. Genom att separat
framligga resultaten av den forsta etap-
pens arbete erhédlla savil cheferna for
forsvars- och jordbruksdepartementen
som berorda myndigheter, organisatio-
ner och befolkningsgrupper redan in-
nan utredningen slutforts information
om utredningsarbetet, varjimte majlig-
het beredes att, diirest s av de redovi-
sade resultaten skulle anses pékallat,
limna utredningen #ndrade direktiv.
Utredningsarbetets forsta etapp kom-
mer att redovisas i detta delbetinkande
och omfattar foljande.

10

1:0 Redogérelse f[ér konstruktions-
problemet med beskrivning av olika
Lonstruktiva lésningar, som kunna ifrd-
gakomma fér olika detaljer med angi-
vande tillika av vilken eller vilka 16s-
ningar, som med nuvarande tekniska
och industriella erfarenheter torde vara
de lampligaste.

I anslutning till redogorelsen i kon-
struktionsfrdgan komma vi att lamna
vissa sammanfattande uppgifter om hel-
hetsutformning, utseende, dimensioner
etc. hos en tinkbar utféringsform av
fordonet. Utan att vi betrakta denna
som ett forslag till definitiv 16sning och
utan att i de olika detaljerna ens anse,
att den valda 16sningen utgor det med
siikerhet biista alternativet, anse vi dock
att variationerna i utformning och
prestanda vid annan teknisk 16sning ej
bli stérre #n att de limnade uppgif-
terna bora kunna liggas till grund for
ett bedémande av fordonets anvind-
ningsmaojligheter.

Pa grundval av detta delbetinkande
torde kunna utarbetas ritningar for ett
antal provexemplar samtidigt som vissa
konstruktionsdetaljer och pa prestanda
inverkande dimensioner provas pa ett
experimentfordon. Delbetinkandet kan
vidare sasom konstruktionsprogram
liiggas till grund for det fortsatta kon-
struktionsarbetet. Genom nadigt brev
den 11 juni 1948 ha vi erhallit uppdrag
samt medel for tillverkning av ett expe-
rimentfordon med vilket provningar av
vissa detaljkonstruktioner, matt och
prestanda skola utféras.

2:0 Uppskaltning av det tinkta for-
donets anskaffningskostnad saml av
drivmedelskostnaderna.

3:0 Prelimindr utredning rérande de
tekniska anvindningsmdjligheterna for
fordonet inom det mindre och medel-
stora jordbrukel, »tvdhistarsjordbru-
ket», samt kortfaltad diskussion av de
ekonomiska, arbeltskraftstekniska, pro-




duktionstekniska, sociala och psykolo-
giska synpunkterna ddrpa jimte bedo-
mande av behovet av fordon for detta
andamal.

4:0 Prelimindr utredning rérande de
tekniska anvdindningsmdjligheterna fér
fordonet inom férsvaret jimte uppskati-
ning cv fordonsbehovet,

5:0 Inventering av andra méjliga an-
vindningsomrdden for fordonet inom
jordbruk, industri, samfirdsel och an-
nan verksamhet.

Vid utredningsarbetets bérjan upp-
togo vi som ovan anférts kontakt med
industriféretag, som kunde tinkas #iga
intresse av utredningen. Sammantriden
ha silunda 4gt rum med representan-
ter fér Albin Motor Kommanditbolag,
Kristinehamn; Berg & Co. Mekanisk
Verkstads AB, Lindesberg; AB Bolin-
der-Munktell, Eskilstuna; AB Lands-
verk, Landskrona; AB Scania-Vabis, So-
' dertiilie, och AB Volvo, Goteborg. Hir-
vid ha foretagen informerats om utred-
ningsuppdraget varjimte formerna for
en medverkan frian foretagens sida
diskuterats.

Det tekniska utrednings- och kon-
struktionsarbetet har i viss utstriickning
agt rum inom Krigsmaterielverkets tek-
| niska byra. For bitride dirvid har AB
Landsverk under viss tid stillt tva in-
genjorer till forfogande. Utredningen
har dven bitriitts av annan expertis pa
olika omraden. Av departementschefen
ha ett flertal experter sirskilt tillkal-
lats. Fran den 1 juli 1948 har utred-
ningens kansli och ritkontor utbrutits
ur Krigsmaterielverket och forsetts med
egen personal.

Under utredningsarbetet har av ve-
derbérande férsvarsmyndighet viss tek-
nisk materiel stillts till vart férfogan-
de, varjamte pa vart foranledande vissa
specialundersokningar utférts av Sta-

tens maskinprovningar, bland annat av-
seende fordon av nérstiende slag.

Under konstruktionsarbetet ha pa
flera omraden undersokts mojligheter-
na till nya konstruktionslésningar. Har-
vid ha framkommit flera forslag till sa-
dana ldsningar, som mdjligen kunde
vara patentbara. Dessa nykonstruktio-
ner ha vi latit patentgranska,
efter i vissa fall vederborande uppfin-
nare ansokt om patent. Vi ha for kro-
nans rikning forvarvat nyttjanderiitt
till dylika uppfinningar dirigenom att
ifragavarande granskning liksom kost-
naderna for patenteringen i Sverige
med Kungl. Maj:ts medgivande bestritts
av statsmedel. Vi ha namligen ansett
det onskvirt, att patent soks pa uppfin-
ningar av hér avsett slag, varigenom i
vissa fall ett gynnsammare lige kan
skapas for eventuella férhandlingar
med privata foretag angdende fullfél-
jande av konstruktionsarbetet till fir-
diga arbetsritningar under utredning-
ens andra etapp.

var-

I samband med att Kungl. Maj:t stdll-
de medel till forfogande for nyssnamn-
da dndamal! uppdrog Kungl. Maj:t at
Krigsmaterielverket att triffa avtal med
uiredningens ledamdter, tillkallade ex-
perter och bitriden samt befattnings-
havare vid verket, som utforde kon-
struktionsarbete for utredningens riak-
ning, innefattande i huvudsak att be-
traffande uppfinningar, gjordes
under ifrdgavarande arbete, skulle, in-
till dess lagstiftning i A&mnet skett, gilla
bestimmelserna i det forslag till lag om
riatten till arbetstagares uppfinningar,
som avgivits av 1945 ars kommitté for
utredning om ritten till anstilldas upp-
finningar.? Krigsmaterielverket har nu-
mera triaffat sidana avtal med alla, som
vid tidpunkten for ifrdgavarande upp-

SOm

1 Nadigt brev den 29 november 1947.
2 Statens offentliga utredningar 1945: 21.
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drag voro sysselsatta med konstruktions-
arbete for var réikning.

Under utredningsarbetet ha vi ansett
det praktiskt att anvinda en kortfattad
bendmning pa det fordon, som ér fore-
mal for utredningen. Vi ha dirfor kal-
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lat fordonet [6r biltraktor utan att dir-
igenom for framtiden o6nska binda det
vid en viss nomenklatur. For att gora
texten s& lattillginglig som mojligt
komma vi i detta betinkande att fort-
sittningsvis anviinda denna benéimning.




KAPITEL II

UTVECKLINGSTENDENSER PA BIL- OCH
TRAKTOROMRADET I SVERIGE
OCH UTLANDET

Motorfordonsbestandet i Sverige har
med undantag for viss stagnation un-
der det senaste kriget utvecklats mycket
snabbt. Antalet bilar utgjorde vid slutet
av ar 1946 202 678 st. férdelade pa fol-
jande sitt.

{P('rsonbilar ................ 138 489
[Omnibussar ..... ... ... .. .. 4789
Lastbilar lastande hogst 1 000

e e LRI A s Y, 5 10 524
Lastbilar lastande 1 000—2 000

Kty e ST AT A, 4 883
Lastbilar lastande 2 000—3 000

Kons, O Ll 10 124
Lastbilar lastande éver 3 000 kg 29 862
Ppecialbilae., ... .00 o 00 3 941

Bilbestandet utgores till dominerande
del av utlindska fabrikat och dirvid
sarskilt amerikanska. Fore det senaste
kriget importerades i stor omfattning
curopeiska bilar, i férsta hand tyska
men i viss utstriickning iven engelska,
franska, italienska och tjeckiska. Sir-
skilt hade tyska smabilar exempelvis
av miarkena DKW, Opel och Adler fatt
en stor marknad. Aven efter kriget har
cfterfrigan pa mindre bilar varit stor
och de under 1948 genomférda skatte-
okningarna pa och ransoneringen av
bensin torde ytterligare dka smabilar-
nas utbredning.

Aven pa traktoromradet har en snabb
utveckling figt rum. Antalet traktorer

och till dragbilar ombyggda automobi-
ler (»epatraktorer») uppskattas for nir-
varande till omkring 37 000 st. Dirtill
kommer ett mindre antal i jordbruket
placerade jeepar. Antalet jordbruket
tillférda traktorer under olika &r samt
totalt anskaffningsviirde och medelpris
per traktor framgar av diagram fig. 1,
som grundar sig pa en av Lantbruks-
forbundet foretagen undersokning.!

[ Sverige anviindas traktorer av sa-
vil utlindska som svenska fabrikat. De
utlindska {raktorerna huvudsak-
ligen av amerikansk tillverkning. Bland
de mera kiinda fabrikaten ma nimnas
Allis Chalmers, Case, International Har-
vester, John Deere, Massey-Harris och
Oliver. Av engelsktillverkade traktorer
ma nimnas Fordson och pa senare tid
David Brown och Ferguson. Pa plansch
I visas nagra vanliga typer av utlinds-
ka traktorer. Fore kriget sildes pa den
svenska marknaden #ven tyska mirken,
vilka alltjimt ingd i traktorbestandet,
t. ex. Lanz. Under allra sista tiden ha
aven tjeckiska och dsterrikiska trakto-
rer borjat infoéras, t. ex. Zetor och
Steyr.

I Sverige tillverkas traktorer fér nir-
varande endast av AB Bolinder-Munk-

aro

! Publicerad av S. Holmstréom i Svenska
Lantarbetsgivarnas Tidskrift 1947 nr 8.

* Planschnummer med rvomerska siffror
hénvisa till sdrskilda bildsidor.
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Fig.¥1. Diagram dver anlal, {totalvdrde och
medelpris av for jordbruket under vart och ett
av dren 1929 — 1947 inkopla (raktorer exkl.
dragbilar.

tell och AB Volvo men tidigare ha dy-
lika ehuru i mindre skala dven tillver-
kats av AB Bofors, Jonk6pings Meka-
niska Verkstads AB, AB Landsverk

14

ni. fl. Bolinder-Munktells och Volvos
traktorer iro i konstruktivt hinseende
i stort sett 6verensstimmande med ame-
rikanska traktortyper, men férete sir-
skilt pa motoromradet speciella drag.
AB Bolinder-Munktell tillverkar trakto-
rer i tva olika storlekar, varav en storre
med en motoreffekt av omkring 40 hk
(pl. I a) och en mindre med en motor-
effekt pa omkring 20 hk. Bada dessa
typer iro utformade med en speciell
tiandkulemotor. Aven AB Volvo tillver-
kar traktorer av tvd motsvarande stor-
lekar. Den stérre (pl. I b) forses an-
tingen med en fyrtakts férgasaremotor
for fotogen- eller bensindrift eller med
en Hesselmanmotor och den mindre
(pl. II ¢) med fyrtakts férgasaremotor.

Under utredningsarbetet ha vi givet-
vis sokt fa del av utvecklingstendenser
och tekniska nyheter pé hir ifrdgava-
rande omrade #ven i utlandet. Emel-
lertid har utvecklingsarbetet dar under
krigsaren i allménhet huvudsakligen
inriktats pa militir anvindning och in-
darfor i allménhet

formationerna ha
varit sparsamma. Den utlindska litte-
raturen pa omradet har icke heller va-
rit sirskilt omfattande. Pa vissa om-
raden, exempelvis i fraga om motorer,
ha vi dock i ganska stor utstriickning
kunnat taga del av utvecklingsarbetet i
méanga linder. Efter kriget har jamviil
i 6vrigt pa flera hall en betydande ut-
veckling #dgt rum och delvis nya vagar
betritts, men forst under innevarande
ar ha uppgifter om resultaten av detta
tekniska utvecklingsarbete i storre ut-
strackning blivit tillgingliga i facklitte-
raturen och resultaten bérjat avspegla
sig i nya tillverkningar.

Vad Europa betraffar var Tyskland
fore det senaste kriget ledande pé det
tekniska omradet med ett mycket stort
antal motorfordonstyper for olika én-
damal. Den nyare synen pa traktorpro-
blemet inom jordbruket, som forst i




Tyskland och senare dven pa andra
hall synes vinna mark, avspeglas vil i
en artikel i Automobiltechnische Zeit-
schrift 1941, varav f6ljande hir ma
citeras:

mehr setzt sich nicht nur in
Grossgrundbesitzes, sondern
auch der Bauernschaft die Erkenntnis
durch, dass der Schlepper nicht nur
schlechthin Ersatz fiir Tiergespann ist,
vielmehr eine Arbeitsmaschine, mit der sich
cinerseits durch erh6hte Arbeitsleistung,
andererseits durch Einsparung von Arbeits-
kriiften eine Produktionssteigerung im
landwirtschaftlichen Betrieb erzielen lisst.
Der Schlepper ist eben nicht mehr aus-
schliesslich Hilfsgerit bei der Feldbestel-
lung, sondern gleichzeitig auch Fahrzeug
fiir die Ablieferung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse, also Transportmittel fiir die
Versorgung des Betriebes selbst, und
schliesslich auch Kraftquelle zum Antrieb
ciner Reihe von Maschinen.

Bis vor kurzem konnte der Schlepper im
biiuerlichen Betrieb keine Rolle spielen, da
der Gestehungspreis und die infolge hoher
Motorleistung ziemlich erheblichen Be-
triebskosten dieses Hilfsmittel dem Klein-
landwirt noch verschlossen war. Es darf ja
nicht vergessen werden, dass der Traktor
urspriinglich doch aus dem Bestreben ent-
stand, fiir Grossflichenbewirtschaftung die
mit Zugtieren eben nicht mehr durchzu-
fithren war, das entsprechende mechani-
sche Zuggerit zu schaffen. Erst mit Schaf-
fung des Bauernschleppers wurde auch
kleineren landwirtschaftlichen Betrieben
die Anwendung der motorischen Kraft er-
moglicht. Die technische Entwicklung im
Schlepperbau in den letzten Jahren kenn-
zeichnet sich hauptsiachlich durch die Ent-
wicklung gerade des Leichtschleppers und
dessen stindige Vervollkommung. Der
Bauernschlepper, der heute nach der Mo-
torleistung in einer Grossenanordnung von
8 bis 25 PS vorliegt, ist zwar ausnahmlos
in seiner Motorleistung dem grossen Ac-
kerschlepper unterlegen, nicht aber in der
Verwendungsméglichkeit. Denn auch er
lisst sich durch Riemenscheibenantrieb als
Kraftquelle zum Betreiben von verschiede-
nen Maschinen beniitzen; er weist die Zapf-
welle auf, die den Gebrauch mechanischer
Gerite ermdglicht, und er kann iiberdies
fiir den Anschluss und den Antrieb von
Mihbalken verwendet werden.»

»Immer
Kreisen des

Parallellt med utvecklingen mot
mindre och mera mangsidigt anviind-
bara traktorer kunde man i Tyskland
dven pa vissa hall iakttaga en utveck-

ling mot en stérre »bil-likhet» hos trak-
torerna. Ett exempel pa denna sist-
niamnda utveckling utgor Hanomag-
traktorn 20 PS (pl. IV d), vilken dock
ej kom att f& nagon namnvird betydelse.

Fran Tjeckoslovakien ha vi fatt rela-
tivt utforliga informationer, bland an-
nat genom en av ordféranden i maj
1946 foretagen resa. Vid de samtal,
som dirvid dgde rum med representan-
ter for de tjeckiska jordbruks- och in-
dustriministerierna framgick, att moto-
riseringen av de sméjordbruk, som bil-
dats genom den pabérjade uppdel-
ningen av storjordbruken, utgjorde ett
omfattande och svarlést problem. Man
hade forsokt 16sa detta bland annat ge-
nom att tillverka sméa traktorer av sa
forenklad konstruktion att de voro an-
vindbara huvudsakligen endast for
egentliga faltarbeten. I vissa fall hade
man konstruktivt 16st problemet genom
en si enkel atgird som att placera en
for stationéir anvindning avsedd motor
pa hjul. Fran Osteuropa ha informatio-
nerna i dvrigt varit mycket sparsamma
och om exempelvis det utvecklings-
arbete, som &gt rum i Sovjet-Unionen,
ir icke mycket kant. I fackpressen! har
emellertid foérekommit vissa uppgifter,
som i detta sammanhang iro av in-
tresse. Salunda skall i Sovjet-Unionen
ha konstruerats en fyrhjulsdriven per-
sonbil med beteckningen GAZ-61 med
en dragkraft av 1 500 kg (pl. III a).

Aven i USA har utvecklingsarbetet
under de senaste aren huvudsakligen
inriktats p& krigsanvindning, och
frimst avsett olika slag av specialfor-
don for krigsmakten. En speciell still-
ning intar bland dessa de fordon, som
numera ga under den gemensamma be-
nimningen »jeep». Dessa fyrhjulsdriv-
na, robust byggda och ursprungligen
for persontransport avsedda fordon ha

1 Svensk Motortidning 1941 nr 30.
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efter kriget i stor utstrickning forsalts,
icke minst fran amerikanska
skottslager i Europa, for civilanvind-
ning. En av dessa typer, den s. k.
»'/y tons 4 X 4-truck», som konstruerats
av  Willys-Overland och under kriget
tillverkades i mycket stort antal, har
sedermera i en nagot modifierad form
tillverkats fér civila dndaméal under
namn av »fredsjeep» (pl. IIT ¢). Aven i
England har tillverkning numera upp-
tagits hos Rover Company Ltd av ett
fordon av liknande typ (pl. III e) och
med i huvudsak samma prestanda som
det amerikanska.

Pa bilomradet har utvecklingen i
USA i 6vrigt huvudsakligen byggt pa
forkrigsstandard. Nagra principiella ny-
heter ha knappast framkommit och for-
indringarna i de nya bilmodellerna
hianféra sig huvudsakligen till karosse-
rierna. Pa traktoromradet kan skonjas
ungefir samma tendenser som enligt
vad ovan angivits visade sig i Tyskland
fore kriget. Aven i det amerikanska
jordbruket #ir antalet sma bruknings-
delar dominerande och motoriseringen
av dessa ir endast delvis genomford.
Endast 35 procent av hela antalet bruk-
ningsdelar iro salunda utrustade med
traktorer. Med nu radande héga priser
pa jordbruksprodukter i USA har emel-
lertid efterfradgan pa traktorer okat av-
sevirt. Man emotser diarfér en relativt
snabb 6kning av det nuvarande trak-
torbestandet, som uppgar till omkring
2,7 miljoner fordon.

Aven i friga om traktorernas utform-
ning foljer utvecklingen i Amerika i
stort sett samma linjer som i Tyskland
fore kriget, vilket innebdr en utveck-
ling mot mindre och mera mangsidigt
anviandbara fordon. Som exempel pa
amerikansk uppfattning om traktorpro-
blemet mé& hir atergivas foéljande ut-
talande i tidskriften Implement & Trac-
tor i januari 1948:

over-
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»In the older days it was the wusual
thing for the farmer to show me, with
some pride, his new tractor, but often he
admitted he didn’t quite trust it, that he
had a bit of trouble with it. Frequently
the new tractor farmer of those days kept
his horses ’because there are Ilots of
things around a farm that only a team
can do.

Today in some parts of the country you
can visit farm after farm without ever
seeing a horse, and many a modern country
boy wouldn’t know at which end to start
if asked to toss a set of work harness on a
Percheron. There are few midwestern farm
boys who can’t make an ailing tractor hum,
and just give a Vo-ag boy a welding torch,
some angle iron and access to a junk yard
and he can run up anything from a self-
unloading trailer to a machine that cleans
out the barn. The modern farmer regards
the tractor, not just as a replacement of
0ld Dobbin for draft purposes, but as a
multiple purpose package of power to be
festooned like a Christmas tree with gad-
gets which push, lift, scrape, carry, spray,
wind, and saw. Today’s generation on the
land sees things increasingly in terms of
power. They see the bottlenecks which
occur when one part of a job is done
swiftly and easily by mechanical horse-
power, and another must be done labo-
riously with hand power or hand tools.
Right now this younger generation is re-
tooling many types of farming — as, for
example, hay making — putting the job
on an all-machine basis, working machine
against machine, and not man or horse
against machine. Manufacturers and engi-
neers are helping farmers with this re-
tooling job, but it is significant that many
of the new gadgets, the bottleneck-breakers,
are being invented on the farm.»

Som exempel pad mycket sma trakto-
rer, som
USA kan niamnas Gibson med luftkyld
motor om endast 6 hk (pl. IV a), John
Deere L med en motoreffekt av 10 hk,
Farmall »Cub» pa 9,5 hk (pl. IV b),
Massey-Harris »Pony» pa 12 hk samt
den nyligen i marknaden férda Allis-
Chalmers G pa 10—12 hk (pl. IV ¢).

for narvarande tillverkas i

De utvecklingstendenser, som gjort
sig mirkbara i sadana linder som

Tyskland och Amerika kan man i hu-
vudsak #dven aterfinna i Sverige. Av
Lantbruksférbundets tidigare nidmnda
undersokning framgar dven de under




Plansch I

a. Engelsk (raklor.
Fordson Major.

b. Amerikansk traktor med
excenlriskt placerat molor-
aggregat.

Farmall mod. A.

¢. Amerikansk traktor med tvd-
eylindrig motor med liggande

cylindrar.
John Deere mod. A.




Plansch 11

a. Svensk stérre (ralktor.

Bolinder-Munktell
mod. BM 20,

b. Svensk stérre (raklor.
Volvo mod. T 43.

¢. Svensk mindre traklor.
Volvo mod. T 21.




Plansch II11

a. Rysk personterrdngbil. d. Amerikansk lerringbil,
GAZ-61. 3/4 ton 4x 4 truck. Dodge.

b. Tysk terrdangpersonbil, f. Svensk lerrdngpersonbil.
Steyr Kiibelnitzwagen. Volvo personterringbil m/43.

¢. Amerikansk terringpersonbil i fredsversion. e. Engelsk terrdngpersonbil,
Willys » fredsjeep . »The Land Rover.



Plansch IV

a. Amerikansk smdtrakior med encylindrig, b. Amerikansk smdtraktor.
luftkyld molor. Farmall Cub.
Gibson mod D.

Lagy]
@ =]

¢. Amerikansk smdtraktor. d. Tysk smatraktor (Bauernschlepper).
Allis-Chalmers mod. G. Hanomag mod. 20 PS.

e. Tjeckisk luftkyld fyrtakismolor for personbil.  f. T ysk luftkyld tvataktsmotor.
Tatra. Hansa-Loyd.




olika ar forsalda traktorernas férdel-
ning pa storleksklasser. Dirav kan in-
hiimtas att storleksgruppen 20—25 hk
dr den dominerande. Under &ren nir-
mast fore kriget mirkte man en &ver-
gang dels till latiare och dels till myc-
ket tunga traktorer. Under kriget pa-
verkades forhéallandena av att huvud-
sakligen endast tunga traktorer di kun-
de foras i marknaden. Efter kriget har
traktorn i storleksklassen omkring 20
hk anyo trdtt i férgrunden.

Lantbruksférbundets undersékningar?l
visa ocksa att traktordriften i Sverige
under de senaste dren 6kat mer lin som
motsvarat antalet inkopta traktorer.
Detta forhallande beror icke endast pa
alt moderna traktorer dro mera anvind-
bara utan dven pa att jordbrukarna allt
mera lart sig att utnyttja traktorerna.
Av tabell fig. 2 framgar traktordriftens
omfattning i antal timmar under pro-
duktionséren 1938/39—1947/48.

I fraga om terringbilar har givetvis
det andra virldskriget medfért ett be-
tvdande nyskapande, framfor allt inom
de krigforande ldnderna. Redan fore
kriget byggdes i Tyskland normala
storre lastbilar i stor utstrickning som
foljd av statliga bestimmelser fyr-
hjulsdrivna och i §vrigt av en synner-
ligen standardiserad konstruktion. Aven
speciella mycket tunga transportbilar
{or militirt &ndamal konstruerades, of-
tast med tre eller flera hjulpar. Fér
snabbare persontransport i terring
konstruerades den fyrhjulsstyrda och
fyrhjulsdrivna Tempo-vagnen, vilken
dven infordes i svenska armén men som
snart visade sig behiéftad med allvar-
liga oldgenheter. For liknande dndamal
torde den tidigare ndmnda ryska GAZ-
bilen aven ha avseits. Den mest be-
kanta nykonstruktionen p& omradet re-

1 Publicerade av S. Holmstrém i Svenska
Lantarbetsgivarnas Tidskrift 1947 nr 10.
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Fig. 2. Diagram éver traklordriftens omfattning
under produktionsdren 1938/39—1947]48.

presenterade emellertid den likaledes
ovan omnimnda »!/y tons 4 X 4-truck»,
som i USA konstruerades och i stora
méngder tillverkades foér att insittas i
Afrikafilttaget. De speciella anvind-
nings- och icke minst transportférhal-
landena for vilka detta fordon ur-
sprungligen avsags gjorde emellertid
dess anvindbarhet fér andra dndamal
nigot begrinsad. Aven stérre liknande
typer konstruerades, sdsom exempelvis
°/» tons-trucken (pl. III d), vilken lik-
som den nyssnimnda forsoksvis anskaf-
fats for svenska armén och idven foére-
kommer i en fredsversion. Den engelska
Roverbilen torde i stor utstriickning
bygga p& amerikanska forebilder. Aven
fran tysk sida skapades liknande kon-
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struktioner, sisom exempelvis Steyrs
»Kiibelsitzwagen» (pl. III b).

Utéver tyngre terringgaende lastbilar
av svenska och utlindska mirken an-
viandes i svenska armén #ven en ter-
ranggidende personbil, den av Volvo
tillverkade terriangpersonbilen m/43
(pl. III f), som konstruerades under
kriget. Denna utgjorde emellertid icke
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en helt ny konstruktion. P4 grund av
tidsbrist och av ekonomiska skil bygg-
des den i storsta utstrickning pa delar
fran foretagets normala person- och
lastbilar. Trots detta utgor den en rela-
tivt god 1ésning av problemet och i
vissa hiinseenden ett fér vara forhal-
landen bittre fordon &n de utlindska
konstruktionerna.



KAPITEL III.

KONSTRUKTIONEN

1. Allméant.

a. Principer for konstruktionsarbetet.

Enligt de foér utredningen givna di-
rektiven skulle densamma i forsta hand
avse att soka f4 fram en limplig kon-
struktion for fordonet. Av skil, som
ovan angivits, ha vi emellertid icke an-
sett oss under utredningens forsta etapp
kunna utarbeta konstruktionsritningar,
vilka omedelbart kunde liggas till grund
for en provtillverkning. Vi ha i stillet
begrinsat oss till att redovisa olika méj-
ligheter att i 6verensstimmelse med de
uppstédllda kraven konstruktivt 16sa de
olika detaljproblem, som konstruktions-
fragan innefattar. I forsta hand torde
de vid detta konstruktionsarbete tillim-
pade principerna béra beréras.

Vi ha sdlunda striivat efter att sa langt
som méjligt bygga konstruktionen pa
konventionella 18sningar, som tidigare
anvints i bil-, traktor- eller andra mo-
torfordonskonstruktioner och av vilka
man har erfarenhet ur savil tillverk-
nings- som anvindningssynpunkt. I de
flesta hinseenden har detta dven visat
sig mojligt. I nigra fall har det befun-
nits lampligt att modifiera konventio-
nella 16sningar med hiinsyn till den ut-
veckling, som #gt rum under de senaste
aren, eller pa grundval av sirskilda av
oss utférda undersokningar. I varje
uppkommande friga av detta slag ha vi
emellertid noga viigt de eventuella for-
delarna av en ny lsning mot de déar-
med forenade riskerna, vilket i manga

fall medfort att vi ansett oss bora for-
orda en rent konventionell 16sning dven
dir denna ej helt fyller de uppstillda
kraven.

I vissa fall ha dock de speciella kra-
ven pé biltraktorn eller kombinationer-
na av dylika krav icke kunnat tillfreds-
stillas genom konventionella 16sningar.
Vi ha d& i forsta hand forsékt utveckla
tidigare anvinda eller eljest kiinda kon-
struktioner eller begagna konstruktiva
16sningar fran andra tekniska omréaden,
dér likartade problem féreligga. Vi ha
dirvid i vissa fall funnit acceptabla 16s-
ningar, vilka dock fér en definitiv kon-
struktion i flera fall fordra ytterligare
konstruktivt genomarbetande och prov-
ningar innan de anvindas.

I ett begrinsat antal fall ha vi dock
i sista hand varit nédsakade att séka
16sningen i rena nykonstruktioner, som
dock bygga pa kombinationer av ele-
ment och detaljlosningar, som redan
forut dro anvinda eller kiinda. Vissa av
dessa losningar ha ansetts vara av si-
dant virde, att vi, sdsom ovan angivits,
ansett patent bora sokas.

De olika alternativa ldsningar, som
under utredningsarbetet framkommit,
ha bedémts med hinsyn till savil tek-
niska tillverkningsmdéjligheter som till
kostnaderna. Vi ha dirvid utgatt fran
att biltraktorn kommer att tillverkas i
serier av en storleksordning, som icke
hittills i frdga om motorfordon, &tmin-
stone d& det gallt bestallda serier, varit
vanlig inom svensk industri. Ifriga om
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konstruktionen ha dessa synpunkter p&
tillverkningens omfattning nirmast for-
anlett, att vi icke ansett oss vara bund-
na att anvinda nu allmént forekom-
mande dimensioner eller standardutfo-
randen.

Da flera tdnkbara konstruktiva 16s-
ningar forelegat, ha vi i allmanhet vid
de fortsatta undersékningarna, exempel-
vis som utgangspunkt for en skissering
av fordonet, anvint enklare och mera
konventionella konstruktioner och lim-
nat andra losningar, som mojligen batt-
re skulle kunna tillgodose de uppstillda
kraven, at den fortsatta utredningen.
De alternativa l6sningarna paverka dock
som forut framhallits i allmidnhet icke
fordonets helhetsutformning i hogre
grad an att det skisserade utforandet i
stort kan laggas till grund fér bedéman-
de av fordonets anvindningsmajlighe-
ter, kostnader och driftsekonomi.

Vi ha vidare efierstrivat att géra for-
donets grundkonstruktion s enkel och
billig som mojligt. Den méngsidigare
anvindbarheten har hellre tillgodosetts
genom i och for sig dyrbarare tillsats-
anordningar dn genom férdyrande eller
komplicerande modifikation av grund-
konstruktionen. Samtidigt ha vi emel-
lertid forsokt géra grundkonstruktionen
anviandbar for storsta mojliga antal dy-
lika tillsatsanordningar och dédrmed an-
vindningsomraden.

Vid konstruktionsarbetet ha vi dven
tagit hansyn till att vid de jordbruk,
for vilka biltraktorn nirmast ir avsedd,
kvalificerad arbetskraft eller service-
personal icke alltid star till forfogande
liksom till att skotsel och vard av ma-
skiner och redskap dir ofta limna
mycket ovrigt att 6nska. Vi ha darfor
givit foretriade at robusta och ur repara-
tionssynpunkt enklare konstruktiva 16s-
ningar.

Slutligen ha vi efterstriavat att fordo-
net skall kunna uppbyggas av fardiga
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enheter (»units»), avsedda att frdn de
olika tillverkarna levereras fardiga och
justerade till monteringsverkstad.

b. Prestanda och dimensioner.

Dragkraft.

Enligt av Statens maskinprovningar
under lang tid verkstidllda undersok-
ningar fordras en dragkraft av 1200 kg
for att pa i allménhet forekommande
jordar kunna draga en tvaskirig 12”
plog. Erfarenheterna, bland annat frén
for dragidndamal ombyggda bilar (epa-
traktorer) liksom #dven fran forsok med
den tidigare omnamnda for fredsinda-
mal modifierade »/, tons 4 X4 truck»
(freds-jeepen) ge vid handen, att en sé&
hog dragkraft blir svar att under hir
ifrigakommande forutsidttningar uppna.
Da biltraktorn huvudsakligen dr avsedd
att anvindas inom det mindre jordbru-
ket, skulle man kunna 6vervédga att be-
gransa biltraktorns storlek, s& att den
endast kan draga en enskirig plog och
sdledes ge en dragkraft pa allenast un-
gefiar 600 kg. Konstruktionen skulle dér-
igenom i vissa hinseenden foérenklas
och tillverkningskostnaderna nedbring-
as. Genom en sddan dimensionering av
fordonet skulle emellertid motoreffekten
komma att minskas si att vissa viktiga
anvindningsomraden avskiras. For for-
svarets del ir det ocksi ett onskemil
att fordonet har s& stor motoreffekt som
mojligt. Blir denna ej stérre dn vad som
motsvarar 600 kg dragkraft komma myc-
ket stora militira anvandningsomraden
att bortfalla och fordonet blir prak-
tiskt taget oanviindbart for de flesta
militira gods- och persontransportinda-
mal. Om dragkraften skall hoéjas over
600 kg, ar det 4 andra sidan icke ratio-
nellt att stanna vid en dragkraft pa
exempelvis 800 a 1 000 kg, enar biltrak-
torn dirvid dndock icke blir tillracklig
for en tvaskirig plog. Den blir d& ocksé



Fig. 3. Tabell éver vikler, hjuldimensioner och dragkrafter hos traktorer.

1) Efter provningar utférda vid State
2) Efter provningar utférda vid

3) Efter uppgifter frin tillverkaren,

4) Prelimindra uppgifter.

5) Normala grinsvirden for vid

Punkt betecknar att uppgift saknas.

ns maskinprovningar.
University of Nebraska, Agricultural Engineering Dep. USA.

Statens maskinprovningar verkstillda provningar av 12 dragbilar.

Drivhjul
Vikt |Effekt Kor-
Fabrikat Ur- | vige | ¥id | pa gummi Jim | pragkragt | has-
ook hadatl spr. i prov-| rem- kg tighet{Anm
land & ning | skiva diick diam.| diam. km/
kg hk tim.
dimension | m. m.
Traktorer ,_.:‘ 14
Allis-Chalmers WE...| USA |1 5802 070 27,0 11,00 x 28| 1,27 — 1385 4,0 | 2
W 1] » 13201 27,0 — — | 1,02 . . 2)
Allis-Chalmers C. .. .. » [1010[1 450) 19,4| 9,00x24| 1,07| — 1070 301 2
Allis-Chalmers B.....| » 940/ 1 190( 18,5| 9,00x24| 1,07 — 670 4,4 | 2
Allis-Chalmers G..... » 630f - 10,0 6,00%x30| 1,07 — . . 3)
Bolinder-Munktell
BM 200 et Sv. 12650|3 070 41.0|13,00x28| 1,37 — 1 860 2,6 1 1)
» » |2650(3960| 41,0 [13,00%x28| 1,37| — 2410 2.5 111)
» » |2370(2370| 41,0 — — | 1,15 2150 3:1 1)
Bolinder-Munktell
BMA 0 » 11300]1835 20,0 9,00x24| 1,07| — 1 000 3:7 118}
Gasg ‘LA TS i USA |3 050| 4 000| 46,7|14,00%30| 1,47] — 2 300 357 1=1)
Gase Dl e e » [2000f2310| 29,8 (11,25%x24| 1,18 — 1410 25311 1)
R o By G » |1980[1980| 29,8 — — | 1,07 1580 7 | 1)
Case VA oo idns. s » |1400(1 480 19,3|10,00x28| 1,22 — 890 300 1)
St d Sl r ok » [1400(1 780] 19,3 |10,00x28| 1,22 — 1 090 3:0. 4 2)
David Brown, Crop-
Master ... connnnes Engl.| 1 500 25,41 9,00x28| 1,15 — . 4)
Deutz 28PS. ... ... .. Tyskl.| 2 600 SR L 115865 24104 1 S 2 J 321 3)
TP LIRS e A » 12450 . — — | 1,10 1 250 3.4.013)
FarmalliMi.. i USA (1 830/ 3 070| 34,8 |11,25x 36| 1,48 — 1 950 3:6:152)
Earmall dEL. =00 pesten » |1730(2140( 24,2 ]10,00 x 38| 1,48 — 1350 3,21 1)
B T e » |1730/2400( 24.2 (10,00 x 38| 1,48| — 1 480 S, 101 1)
el LR HENIR L0, -, ! » | 1640]1 640| 24,2 — — | 1,30 1310 s N/ 1)
Earmall AL o oot oo » . 1620 16,5| 9,00x24| 1,07 — 1 065 3.2 2)
Farmall Cub........ = 650 - 9,3], 8,00x24| 1,02] — . . 3)
Ferguson TE 20..... Engl.| 1 150 23,410,00 x 28| 1,48 | — . 3)
Fordson Major hogvaxl| » |2 050|2 450 28,3 111,00 x 36| 1,48 — 1410 3:5 4 it)
» » 12050]2 740| 28,3|11,00x 36| 1,48 — 1590 3,301 1)
» » |2000|2050| 28,3 — — | 1,14 1620 I
Fordson Major lagvixl| » |2 0002 070 28,3 — — | 1,14 1790 2,5 1)
Ford-Ferguson....... USA |1 050|1530( 21,810,00x 32| 1,32 — 1140 341
B, e AU A » |1150(1 250| 21,8 — — | 1,02 1140 3812
Gibson: Dig. o0y » 650 6,0 7,00x24| 0,96| — . 3)
International
Harvester W6. . ... » 22903 460| 35,7|14,00x 30| 1,47 — 2 220 ,9 | 1)
John Deere D....... » |2390|3670| 42,1]12,00%x 38| 1,57 — 2180 4,31 2)
John Deere AR. . ... » 119902 880| 30,3]|12,00x26/ 1,27 — 1930 2,81 2
Johnm Deere BR . .... » . . . . . —_— . . 2)
Johnm Deere M....... » 1 210F | '» 21,4| 9,00x24| 1,07| — . 3 3)
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Fig. 3. (forts.)

Drivhjul
Vikt [Effekt Kor-
Ur- .| vid | pa mi Arn has-
F;: Brd lfia tl 1 Spr. Vl:kt prov-| rems- it : Drafu‘att tighet{Anm.
e land & ning | skiva diick diam. ! diam. & km/
kg hk tim.
dimension | m. m.
Lanz Bulldog 25..... Tyskl.| 2 000 26,0 (11,25 x 24| 1,18 — 1320 3,0 | 3)
Lanz Bulldog 20..... » | 1900 20,0| 9,00x24| 1,07| — 2 * 3)
Massey-Harris 44 std.| USA |2 020] - 36,0 (13,00 x 30| 1,42| — . . 3)
Massey-Harris 30 std.| » |[1550]1 950 25.2|11,00x28| 1,27 — 1160 2,81 1)
» » |1550]2220| 25,2 11,00 x28| 1,27| — 1320 2,84 1)
» . » |1750]1 750 25,2 — — | 1,11 1 350 3,5 | 3)
Massey-Harris 20 KD| USA |1 2201 570 20,0|10,00x 28| 1,22| — 990 3,0 1)
» » |1220]1 840] 20,0 (10,00 x 28| 1,22| — 1190 2:0:11:11)
Massey-Harris Pony..| » 690 - 9,0 9,00x24] 1,07| — 7 2 3)
Oliver 80 HC........ » |2000|3670] 41,3|13,00x 26| 1,32 — 2 300 39 |9
Oliver 80° KD, ... » + 12250 — — — | 1,12 1630 4,7 | 2
Oliver 70 KD . . ..iat 0 » 1760| 27,2|11,00 X 24| 1,17 — 1120 3,6 | 2)
e e b » 1 580{ 27,2 —— — | 1,06 1130 39| 2
Steyr aa at e Oster. 2 200| 25,5 e 4)
Yolvo 'T 43. . Y. s Sv. |2 870(3 700 46,4|13,00x28]| 1,37| — 2240 501 1)
y #p Ll » + |2370| 46,4 — — | 1,15 2180 4,1 | 1)
WOlvo: T 22 00 s s » |1260|1870, 18,7|10,00x 28| 1,22 — 1 050 34 ")
" b L R » - |1260[ 18,7 — — | 1,00 920 4,0 | 1)
Zetor P51 o e Tjeck. 2 220| 25,3 — - 4)
Dragbilar
Willys: CI2A. 01 . ..0 USA| 980|1170| 42,0 7,00x15( 0,73 -— 870 6,9 | 1)
ORI IR e R e » 980| 1 550| 28,1} 7,00x15| 0,73| — 990 491 1)
560—690 1,8 | 5)
Ombyggda bilar. . ... — 950| 1 700 — — 0,85| 1,00 |<540—670{ 2,7 | 5)
520—650] 3,6 | 5)

mindre ekonomisk fér de arbetsuppgif-
ter, diar en dragkraft pa 600 kg ar till-.
ricklig. Vi ha darfor ansett det rik-
tigast att uppstilla kravet att en drag-
kraft av 1200 kg skall kunna uttagas.
Okningen av tillverkningskostnaden tor-
de icke heller bli s stor att den icke
kan anses motsvara fordelen av de 6ka-
de anvandningsmojligheterna.

Med en dragkraft av 1200 kg kom-
mer fordonet otvivelaktigt att ekono-
miskt battre utnyttjas édn ett fordon med
endast nagot mer #dn hélften sd stor
dragkraft. Det mé& emellertid dven fram-
hallas, att icke ens denna dragkraft for-
slar p4 mycket styva jordar. Detta gil-
ler dven andra eventuellt forekomman-
de exceptionellt tunga arbeten, men i de
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fall d4 behov av en hogre dragkraft
foreligger och problemet ej kan losas
genom minskning av redskapens storlek
eller konstruktion av nya dylika, torde
man vid de sma och medelstora jord-
bruken fa repliera pA gemensam ma-
skinhallning. Ett stort antal av i mark-
naden férekommande medelstora och
mindre traktorer har en ligre dragkraft
#in 1200 kg som framgar av tabell fig. 3.

Vikt.

Den dragkraft fordonet skall utveckla
ar i visentlig utstrickning avhéngig av
lasten pa de drivande hjulen och dér-
med av fordonets vikt. I férenimnda
tabell (fig. 3) angivas dven vikter for
dar upptagna fordon.
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Undersokningar av gummihjulsdriv-
na fordon ha givit vid handen, att drag-
kraften kan berdknas utgora ungefir
70 % av lasten pa drivhjulen under
gynnsamma forhéllanden. Om, sasom
vid traktorer och de flesta bilar ar fal-
let, endast ett hjulpar ar drivet, maste
déarvid viktfordelningen goras sddan
att storsta mojliga del av vikten kom-
mer pi de drivna hjulen, i regel bak-
hjulen. Man torde vid bakhjulsdrivna
dragfordon med gummiringar knappast
komma over en dragkraft av 50—55 %
av fordonsvikten. Vid fyrhjulsdrift, som
i foreliggande fall av senare behand-
lade orsaker torde vara ofrankomlig,
kommer hela vikten att belasta drivna
hjul och genom att vilja en lamplig
viktférdelning kan man foérdela drag-
kraften tamligen lika pd samtliga hjul.
Hirigenom torde man kunna rikna med
en dragkraft av 60 & 65 % eller i gynn-
sammaste fall méjligen upp till 70 % av
biltraktorns totala vikt. For att uppné
en dragkraft av 1 200 kg maste man dér-
for rakna med en fordonsvikt av légst
1700—1 800 kg. Dragkraftens forhallan-
de vid olika drivsitt och fordonstyper
askadliggores schematiskt pa fig. 4 efter
tyska undersokningar. Det bor dock an-
mirkas, att uppgifterna avse viss art av
vigbana och dérfér ej utan vidare kun-
na tillimpas pa andra forhéallanden,
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pd los sand hos fordon med olika drivsdtt.
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Fig. 5. Diagram dver sambandet mellan slirning
och dragkraft vid olika diametrar hos drivhjul
av jdrn.
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speciellt icke i fraga om jamforelse mel-
lan olika fordons- och hjultyper.

D4 dragkraften som av det senare
framgar ar i hog grad avhingig av slir-
ningen (jfr fig. 5 och 6) — foregiende
uppgifter avse maximal dragkraft un-
der gynnsamma forhallanden — ar det

Drogkrof? .
1800 < =
9.
1200 Pk
. ks P—
/ >5
a0
gl T ;s
s .M ] ! Rirgdiin. Bokoxelryck
. . /275 - 28 2660 4kg .
200 . /j2s —24 1680 kg
o foo =20 1000 kg
LFHbryck Q8 ots  Svor pord 3
50 5 20 Jo 3% 0
5//)‘/7/}?

Fig. 6. Diagram dver sambandet mellan slirning
och dragkraft vid olika diametrar hos drivhjul
. av gummi.
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mojligt att genom anviandning av slir-
skydd vid utforande av sirskilt svart
arbete oka dragférméagan yiterligare,
méhiinda till inemot 80 % av fordons-
vikten. For dylika slirskydd ha en
mingd konstruktioner anvints alltifran
relativt enkla anordningar av snékedje-
typ till pad hjulen anbragta vid behov
nedfillbara slirskydd av mer eller
mindre komplicerat slag. En ytterligare
mojlighet ligger i att tillfalligt 6ka for-
donsvikten genom sirskild last, even-
tuellt anbringad direkt pa hjulen. Ar-
rangemanget kommer endast i fraga vid
vissa filtarbeten, exempelvis plojning,
och tillimpas numera i allminhet pa
gummihjulsforsedda traktorer. Genom
nu antydda atgéarder skulle det sanno-
likt vara mojligt att minska den er-
forderliga fordonsvikten till omkring
1400 kg.

Hjul.

Dragkraften bestimmes av tre fakto-
rer: motorns effekt, utvixlingen och de
drivande hjulens slirning. Denna senare
faktor &r i sin tur avhiingig i férsta hand
av storleken av den ovan behandlade
belastningen pa dessa hjul men #ven av
markens beskaffenhet, av hjulens dia-
meter samt av hjulbanans form. Hjul-
diametern dr diarvid av stor betydelse.
Detta forhallande i fraga om jirnhjul
respektive gummihjul visas pa fig. 5
och 6, dir slirningens minskning och
dirmed dragkraftens 6kning vid Gkad
hjuldiameter visas. Stor hjuldiameter
liksom stor hjulbredd &r genom att
kontaktytan okar och didrmed lasten
per ytenhet minskar 6nskvird dven for
att underlitta fordonets framférande pa
16s mark. Aven kravet pa stor frigdngs-
hojd, som senare behandlas, gér en stor
hjuldiameter 6nskvird. A andra sidan
fa icke hjulen goras sa stora, att for-
donets koregenskaper pa vig dventyras.
Av tabellen fig. 3 framgar dven hur hjul-
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diametern varierar foér olika typer av
traktorer.

Vid jordbrukstraktorer forekomma sé-
vil jarn- som gummihjul. D& gummihju-
len for de flesta filtarbeten #ro over-
lidgsna eller jdmstillda med jirnhjul och
med hénsyn till den 6kade anvindning-
en av traktorer for transporter pa vig,
har man i allt stérre utstrickning over-
gatt till gummihjul som normalutrust-
ning. Endast vid vissa undantagsvis
forekommande arbeten, exempelvis pléj-
ningsarbeten under speciellt svara for-
hallanden, aro jarnhjul éverligsna, var-
for pa de flesta traktortyper gummi-
hjulen kunna utbytas mot jarnhjul. Med
hinsyn till biltraktorns 6vriga anvind-
ningsomraden kan icke heller annat én
gummiringar ifrdgakomma, dven om
maojlighet till utbyte mot jéarnhjul bor
forutses.

Om fordonet skall kunna framféras i
radvixande grodor med normala rad-
avstind &ar hjulbredden begriansad till
hogst omkring 200 mm. Under dessa
forutsdttningar torde den erforderliga
dragkraften icke kunna nis med mindre
effektiv radie dn ungefiar 400 mm. Detta
skulle motsvara en ringdiameter av
omkring 33”, vilket skulle ge dickdi-
mensioner pa mellan 8,00 X17 och
7,00 X 19, méjligen 6,50 X 20.

Sparvidd.

En stor sparvidd, som éven gér en
stor total bredd hos fordonet, minskar
framkomligheten, exempelvis i skog el-
ler da fordonet har att taga sig fram
genom smala passager, grindar, port-
oppningar etc. Ur sivil forsvarets som
jordbrukets synpunkt ar det darfor
onskvirt med en mindre sparvidd. Hér-
till kommer att for en viss minsta vind-
ningsradie vridningsvinklarna pa fram-
hjulen bli stérre vid storre sparvidd.
Sparvidden hos en del olika traktorer
framgar av tabell fig. 7.



Fig. 7. Tabell ver spdrvidd, hjulbas och vdndningsradie hos (raklorer.

Punkt betecknar att uppgift saknas.

i Sparvidd Vindradie i m.
Fabrikat och Urspr. };{;;l
modell land fram bak utan med
m.
m. m. styrbr. styrbr.
Allis-Chalmers WF...... USA 1,78 1,12 1,19—1,42 . 3,65
» Bl » 1,85 1,09 1,02—1,52 * 2,15
» P RYE R R Bl » 1,74 . 0,90—1,63 = 2,13
Bolinder-Munktell BM 20 Sv 1,80 1,27 1,34 4,00 8,55
» BM 10 » 1,65 1,20—1,37 1,20—1,60 3,00 .
Case LA s iveicenioslosas USA 2,08 1,41 1,52 5,05 .
RN 3 SHEORY ERc et s T » 1,69 1,24 1,27 3,60 .
O R heare 4 5 » 1,92 1,28 1,12—1,83 3,65 3,15
Dentz-50 PSS g St Tyskl 2,20 1,45 1,52 5,00 .
p LRI PRLL L L R » 1,92 1,22 1,36 4,00 =
Farmall "WV oS s USA 2,32 — 1,52—1,83 . 3,70
) o, b 0N ST TR » 2,32 — 1,52—1,83 . 3,70
0 Al o e e » 1,79 1,01 1,02—1,73 & 2,60
» GUD . ravch 1 i » 1,76 1,02—1,42 1,02—1,42 2,80 2,55
Fordson Major:.... ... Engl 1,96 1,36 1,42 4,30 3,50
Ford-Ferguson.......... USA 1,78 1,22—1,93 1,22—1,93 . 2,70
Gibson: D). < et s » 1,06 0,92—1,04 0,84—1,36 % 1,85
International Wé6....... » 1,93 1,23 1,33 3,50 3,15
John Deere D.......... » 1,78 1,38 1,40 4,27 L
» AR o srita s » 1,93 129 1,32 4,15 3,45
» N o ke istins s » 1,78 0,97—1,32 | 0,97—1,32 . 2,44
Lanz Bulldogg 25....... Tyskl 1,68 1,18 1,20 2 $
Massey-Harris 44 std....| USA 2,02 — 1,37 . 3,35
» 30 std. ... » 2,02 1,25 1,32 3,80 3,40
» 20 std.... » 1,89 1,19 1,19—1,22 3,39 3,00
. Pony...-.. » 1,68 1,15 1,04—1,75 » ¥
Oliver 80 KD std....... » 1,83 1,19 3527 . 4,00
» 70 KD std....... » 1,83 1,14 1,22 . 3,85
Volvo, Tedg . - tEoricie Sv. 1,80 1,27 1,34 3,90 .
b TR 22 5 WA » 1,70 1,20 1,30 3,40 2,90
Willys CJ 2A........... USA 2,03 1,23 1,23 5,7 s
Ur jordbrukets synpunkt tillkommer viindbara, varigenom en variation i

vidare ett krav pa variabel sparvidd for
fordonets anviindning i radviixande gro-
dor, déar radavstinden variera. Detta
tillgodoses ofta genom att hjulen iro
forskjutbara pa sina axlar (fig. 8), men
dven andra anordningar férekomma,
som exempelvis forlingning av axlarna
med tuber e. d. PA moderna traktorer
féorekommer det stundom att hjulen ut-
formas som s. k. tallrikshjul, som goras

sparvidden kan nas stegvis (fig. 9).
Bland annat med hinsyn till att nagra
fritt utskjutande axlar icke béra fére-
komma péa biltraktorn synes sistnimn-
da anordning vara att foredraga.
Sparvidden maéste emellertid ZAven
viljas med hinsyn till fordonets kon-
struktion i ovrigt, platsutrymmet,
styrningens anordning, kraftéverforing
m. m. En sparvidd av omkring 135 cm
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Fig. 8. Spdrviddsf&rdndring genom pd axlarna
forskjutbara hjul..

har vid vara undersokningar visat sig
vara lamplig. Med denna sparvidd torde
ocksd genom anvindning av tallrikshjul
och eventuellt mellanligg de i jordbru-
ket férekommande radavstinden kunna
behirskas. :

Hjulbas.

Vid normal kérning pa vig éar det
fordelaktigt med lang hjulbas, som ger
jimnare ging och siikrare korning. Da
biltraktorn avses kunna apteras #ven
for att transportera last pa flak eller
forses med andra anordningar, som be-
hova ett betydande utrymme, bor hjul-
basen for att icke 6verhinget vid dylika
anordningar skall bliva for stort icke
goras for liten. Om lasttransport skall
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ske med semi-traileranordning, ér det
dven Onskvirt med ldngre hjulbas for
att mojliggéra en saddan placering av
piva-anordningen att lasten si mycket
som mdojligt fordelas dven pa framaxeln.

Vid filtarbeten i jordbruket #r det
diremot 6nskvirt att foraren sitter pla-
cerad sd nira intill de bogserade red-
skapen som mojligt for att mandvre-
ringen av dessa skall underlittas. D&
man emellertid med hénsyn till biltrak-
torns andra anvindningsomriden ar re-
lativt bunden att placera forarplatsen
pa det satt, som vanligen forekommer
pa bilar, kommer en ldng hjulbas att
medféra, att avstindet mellan forare
och redskap blir olimpligt stort. Aven
med hinsyn till att féraren skall ha
god sikt framéat, bland annat vid kor-
ning i terrdng och inom jordbruket vid

a]e)

Fig. 9. Sparviddsfordndring genom vdndbara
hjul.




arbefe i radvixande grédor, kan forar-
platsen icke forskjutas bakat, om icke
motoraggregatet kan ges en mycket smal
uppbyggnad eller forskjutas it ena si-
dan, vilket i detta fall av andra skil
véllar stora svarigheter. Av den tidigare
refererade tabellen fig. 7 framgar dven
hjulbasens storlek hos traktorer.

Slutligen mA framhallas att vid en
lingre hjulbas méste vridningsvinklar-
na pi framhjulen bli stérre fér att en
viss minsta vindningsradie skall erhal-
las. Bestimmandet av hjulbasens lingd
méste darfor bli en kompromiss mellan
olika krav. Ett matt pd ungefir 225 cm
har synts oss relativt vil tillgodose
dessa.

Vindbarhet.

Frian jordbrukets sida ir det med
hinsyn till de flesta filtarbeten ett
onskemal att fordonet iiger god vind-
barhet. Vindningsradien bér dirfér vara
s liten som mojligt. Ett 6nskemal #r
att kunna na ned till eller under 3 m.
I varje fall torde en minsta vindnings-
radie av hogst 4,5 m vara ett absolut
krav. Aven ur andra synpunkter ir god
vindbarhet eitt ©onskemil, exempelvis
vid vindning pa vig eller vid inkérning
i trdnga passager. Likasi ir vid terring-
korning en liten viindningsradie av den
storsta betydelse.

Vindbarheten hos traktorer och drag-
bilar, varvid vindningsradien riknats
till det yttersta hjulet, framgar av ta-
bell fig. 7. Det bér hiir observeras, att
de teoretiska vindningsradierna vid en-
bart bakhjulsdrivna fordon endast un-
der gynnsamma férhallanden kunna
nés, da bakhjulen striva att forskjuta
de vridna framhjulen dven i fordonets
lingdriktning. Vid bilar #ro de minsta
vindningsradierna betydligt stérre och
vid modernare siddana synes snarast en
tendens forefinnas att begrinsa vind-
barheten.

En mindre véndningsradie kriver vid
viss hjulbas och sparvidd stérre vrid-
ningsvinklar hos framhjulen. Detta
medfor att styranordningen blir kom-
plicerad och att vid framhjulsdrift
kraftoverféringen till framhjulen blir
svar att anordna och slutligen att ut-
rymmet mellan framhjulen fér place-
ring av motor och andra konstruktions-
delar blir mycket begrinsat. Av dessa
orsaker och med hinsyn till de évriga
krav som stillas pa biltraktorn torde
det vara svart eller omojligt att komma
ned till s& sma viandningsradier, som
forekomma hos moderna traktorer. Un-
der utredningsarbetet har det emeller-
tid visat sig att med de tinkta detalj-
I6sningarna en vridningsvinkel pa fram-
hjulen av ungefir 45° kan nas ehuru
med stora svarigheter. Detta skulle ge
en minsta viandningsradie till yttersta
hjulets centrum av omkring 4 m. Detta
matt overstiger vad som #ir normalt vid
moderna traktorer ehuru icke visent-
ligt. Vissa traktorer ha utan anvindning
av styrbromsarna till och med storre
viindningsradie. Mattet understiger dock
betydligt de vindningsradier, som kun-
na erhéllas med till dragbilar ombygg-
da bilar liksom #ven med nuvarande
terriinggiende bilar.

Fyrhjulsstyrning skulle mojliggora be-
tydligt mindre vidndningsradie respek-
tive mindre vridningsvinklar pa hjulen.
En sadan konstruktion ir emellertid
dyrbar och medfér med hinsyn till att
fram- och bakvagnen vid styrningen
gora utslag at motsatta hall svarigheter
vid styrningen sérskilt fér en ovan f6-
rare. Denna oldgenhet framtridde ex-
empelvis vid den tidigare omnimnda
Tempo-vagnen.

Terrdngframkomlighet.

Sasom terringgiende betraktas i all-
minhet ett fordon, som kan framforas
vid sidan av vig pa stenig och kuperad
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Fig. 10. Diagram éver frigangshdjder hos traktorer och ferrdngbilar i jamfirelse med biliraktorn.

mark, pa skogsvigar och i annan lik-
nande terring, som ir relativt obanad.
Fullstéindigt terringgiende #ir emeller-
tid endast ett banddrivet fordon och
icke ens ett sidant i bergig terriing, tit
grov skog eller sumpmarker. For jord-
brukets del ir det tillrickligt att bil-
traktorn #ger en terridngframkomlighet
av forstnimnda slag for att kunna fram-
foras i jordbrukets skiftande terring-
forhallanden. Inom férsvaret dr en ter-
ringframkomlighet av minst samma slag
ndédviandig. Minimikravet dr att fordo-
net skall kunna tillfalligtvis foéras av
viig och dessutom framféras i obanad,
ej alltfér svarframkomlig terring, 6pp-
na strdk i skog o. s. v. Erfarenheten
har visat, att en sddan terringframkom-
lighet endast kan erhéllas under foérut-
sittning att framhjulen #ro drivna, var-
igenom fordonet far mojlighet att »klitt-
ra» over hinder i vigbanan. Savil vid
dragning av tungt slip med dragpunk-
ten i normalt lige som vid birande av
last kommer den storsta vikten att falla
p& bakhjulen, som sdledes ocksid maste
vara drivna. Detta innebar f6ljaktligen
att fordonet maste goras fyrhjulsdrivet.
Som tidigare framhallits méjliggér fyr-
hjulsdriften dessutom uttagande av stor-
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re dragkraft in hos ett endast bakhjuls-
drivet fordon med samma vikt och hjul-
diameter. Fyrhjulsdriften ir dven bort-
sett hiarifran fordelaktig ur slirnings-
synpunkt.

Det méa emellertid samtidigt fram-
hallas, att fyrhjulsdriften innebir en
fordyrande och komplicerande faktor.
I sjdlva verket utgér drivningen av
framhjulen det stérsta konstruktiva pro-
blemet i foreliggande fall, i synnerhet
i forening med kravet pa stora vrid-
ningsvinklar hos framhjulen.

Markfrihet.

Vid anvindningen inom savil jord-
bruket som forsvaret dr det nodvindigt
med en stor markfrihet, innebirande
att fordonets undersida ligger pa till-
ricklig hojd Over marken samt att i
ovrigt inga fran fordonet utskjutande
delar verka hindrande pa framkomlig-
heten. Stor markfrihet dr av betydelse
forst och frimst for terringframkomlig-
heten men dven for anviandningen inom
jordbruket vid korning exempelvis i
radvixande grodor. Frigingshojderna
hos nagra typiska motorfordon framgé
av fig. 10.

Med hinsyn till kraven savil pi drag-
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kraft som goda koéregenskaper kommer
biltraktorns hjuldiameter sannolikt att
| bliva omkring 80 cm. Vid anviindande
av normala konstruktioner kommer man

déirvid knappast 6ver en frigdngshojd
av 30 cm. Utan att tillgripa exceptionel-
la och férdyrande losningar kan detta
méatt sannolikt ej okas till mera in 35
4 40 cm vid obelastat fordon. Vid stora
laster minskar denna hojd pa grund av
nedfjidringen. Emellertid torde man
vid bedomande av frigingshdjden och
med hiansyn till de fall da utnyttjandet
av denna blir betydelsefullt icke behova
taga hinsyn till de stora lasterna. Vira
undersokningar ha visat, att man under

- de angivna forutsittningarna kan na en
- frigdngshojd pa 35 cm, vilket som av

fig. 10 framgar o6verstiger méttet hos
forefintliga terringgiende fordon men
ligger nagot under bland annat de
svenskbyggda traktorernas maétt. Icke
fa utlindska traktorer ha emellertid 1ig-
re frigingshéjd. Vid prov med dylika
traktorer, som utforts inom armén, har
det emellertid visat sig att de vid kor-
ning i terrdng mycket latt fastna i
ojamnheter i marken, stenar, stubbar
och dylikt.

I detta sammanhang ma iven fram-
hallas, att de s. k. frigAngsvinklarna
(antydda pa fig. 11), som markera det
fria utrymmet invid hjulen, #ro av stor
betydelse, da fordonet eljest lidtt hakar
upp sig vid korning i terriing. Man efter-
striivar darfor att gora dessa frigangs-
vinklar sd stora som mojligt. Hos ar-
méns terrdangpersonbil m/43 #iro dessa
vinklar respektive 46° och 37° och hos
jeepen 56° och 48°. De under utred-
ningsarbetet skisserade losningarna ge
maximala frigingsvinklar, d. v. s. 90°
utan pamonterad kaross. Vid olika ka-
rosstyper minskas vinkeln bak exempel-
vis vid en personkaross fér tva perso-
ner till ungefir 55°, vid storre karosser
till ungefir 45°.

Hastighet.

I jordbrukets faltarbeten ir det nod-
vandigt att kunna uttaga stor dragkraft.
Korhastigheten méaste darvid vara rela-
tivt 14g. Flertalet redskap och maski-
ner arbeta ocks& bést vid ladga hastig-
heter. De hastigheter, som darvid for
nirvarande komma i fraga, ligga mel-
lan 3 och 8 km/tim. Erfarenheterna ha
visat att en jordbrukstraktor icke girna
inom detta hastighetsomrade bor ha
mindre antal viixlar dn tre. For trans-
porter inom jordbruket erfordras déar-
utover hogre hastigheter. Den hogsta
transporthastigheten anses dock for nu-
varande foérhéallanden ej behdéva vara
hogre an 20—25 km/tim. Med den an-
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Fig. 11. Frigdngsvinklar.

vandning, som biltraktorn emellertid ar
avsedd att fi inom jordbruket, komma
transporterna av gods och éven av per-
soner pa viag att fa en storre betydelse
och for dessa indamal ir en hogre has-
tighet darfor 6nskviard. Med héansyn till
lingden av de korstrickor och beskaf-
fenhet av de viigar, som dir ifrigakom-
ma, kan en topphastighet av 45 a 50
km/tim betraktas som fullt tillrdcklig.

Inom forsvaret erfordras vissa laga
hastigheter for utnyttjande av fordonets
hela dragkraft samt vid korning i ter-
ring. Déarvid synes de ovan for jord-
brukets del ifragasatta hastigheterna
vara limpliga. Diarutéver erfordras for
forsvarets del ganska hoga hastigheter
om mojligt shdana som motsvara vad
bilar i allminhet kunna prestera. Pa ett
tidigt stadium av utredningen ha ocksé
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diskussioner foérts med utgangspunkt
fran ett sidant krav. Ganska snart be-
fanns emellertid att ett tillgodoseende
dirav vore otdnkbart utan att andra
primira krav framfor allt fran jordbru-
kets sida eftersattes. Under det prelimi-
nira konstruktionsarbetet har det visat
sig att man dérfér knappast kan rikna
med att fordonet kan ges stoérre topp-
hastighet in den ovan angivna siffran.
Det bor emellertid papekas att, i den
man man kan avstd frdn den hoga drag-
kraften, det givetvis ar tédnkbart att ge-
nom smirre andringar i t. ex. kraft-
overféringen och fjadringen modifiera
fordonet sd att man med bibehallande
av dess konstruktion i ovrigt far ett
snabbare fordon. Det torde dven vara
mojligt att vid konstruktionen av nor-
malfordonet tillgodose dylika krav ge-
nom att gora ifrdgavarande detaljer i
konstruktionen utbytbara sa att ett nor-
malfordon med relativt smd medel kan
forandras till ett mera snabbgéende.
Vid korning i terring och pa diliga
vigar torde en hogre topphastighet dn
45 4 50 km/tim knappast kunna utnytt-
jas och vid kolonnkérning pa god vig
torde den medelhastighet, som kan nés
med dylika fordon, icke ligga avsevirt
under den som i praktiken nas med
fordon med stdérre topphastighet. Det
ar givet att vissa anviindningsomraden,
dir obetingat en hogre hastighet ir er-
forderlig, genom en dylik begrdnsning
av fordonets hastighet bortfalla, men
dels torde dessa anviandningsomraden
ej vara kvantitativt sd betydande och
dels torde fordonsbehovet hir i manga
fall bittre tillgodoses med snabbgiende
normala fordon, sdsom personbilar och
motorcyklar. I andra fall gor det be-
grinsade behovet en anskaffning av
specialfordon ekonomiskt téinkbar. Om
man emellertid skulle bli nédsakad be-
grinsa hastigheten utéver de angivna
45— 50 km/tim, bli anviindningsomréide-
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na visentligt inskrinkta och fordonets
betydelse for forsvaret avsevirt redu-
cerad.

c. Speciella konstruktionsproblem.

Det bor mahinda, innan vi nirmare
gd in pA konstruktionsproblemen, frin
bérjan goras klart att avsikten med fore-
varande utredning icke &r att konstru-
era ett universalmotorfordon, som i sig
skulle férena egenskaperna hos nu i
marknaden férekommande fordonstyper
for vilkas olika anvindningsomriden
det salunda skulle bliva lika limpat som
specialfordonen. Ett saddant universal-
motorfordon skulle sikerligen, direst
det o6verhuvud vore mojligt att kon-
struera, icke bli billigare i tillverkning
an de olika fordon, som det skulle kun-
na ersitta, och dessutom skulle det bli
hogeligen komplicerat och svarskott.
Biltraktorn #r som i det foregiende
angivits fastmera avsedd att ticka en
i viss utstrickning annan behovskom-
bination. Den skall niimligen fylla i
forsta hand det mindre och medelstora
jordbrukets relativt begrinsade och till
sin art i viss man speciella drag- och
transportbehov och samtidigt i andra
hand vissa inom férsvaret foreliggande
med de nyssnimnda sdsom analoga be-
domda behov. Dessa behov kupnna en-
ligt var uppfattning icke tdckas av ett
och samma fordon av nagon nu fore-
fintlig typ och icke heller av nagot pa
den ena eller andra av dessa fordons-
typer utvecklat universalmotorfordon
utan endast av ett fordon av helt ny typ.

Av det foregaende torde ha framgatt,
ait konstruktionen av ett sidant fordon
ir férenad med manga problem. De vé-
sentliga konstruktiva svarigheterna anse
vi kunna sammanfattas i foljande fem
punkter.

1:0 Jordbrukets behov av stor vdnd-
barhet hos fordonet och ddrmed fér-




enade stora vridningsvinklar pd fram-
hjulen, @ ena sidan, och nédvindig-
heten, huvudsakligen ur férsvarets syn-
punkt, av fyrhjulsdrift, ¢ andra sidan,
skapa som tidigare framhdllits elt svdr-
bemdstrat konstruktionsproblem.

2:0 Sdvdl inom jordbruket som for-
svaret krdves en stor dragkraft, varav
féljer en relativt stor diameter pd hju-
len. Vidare dr for jordbrukets del en
kort totallingd hos fordonet énskvird.
Bdda dessa krav dro svdrférenliga med
kravet pa hég hastighet och acceptabla
koregenskaper ddrvid.

3:0 Kravet pa stor frigdngshéjd, som
galler bdde jordbruket och férsvaret,
medfér konstruktiva svdrigheter vid ut-
| formningen av en hel del konstruktions-
| detaljer,

4:0 Det mdéter konstruktiva svdrig-
heter att kombinera de onskvirda has-
lighetsserierna fér de ldga hastigheter-
na fér dragindamdl med de héga has-
tigheterna fér transportindamdl.

5:0 Fjddringen innefattar flera pro-
blem med hénsyn till fordonets varie-
rande anvdndning, exempelvis da det
anvdndes som dragare i jordbruket utan
belastning, fér godstransport med last
pd flak eller pa trailerslip samt slut-
ligen fér persontransport. Fér tung gods-
transport erfordras styva fjidrar, om
ej for stor nedfjidring skall tilldtas,
vilket ur andra synpunkter dr olampligt.
Fér personbefordran dr det ¢ andra
sidan onskvdrt med en relativt mjuk
fiddring. Fér vissa dragindamdl inom
jordbruket dr slutligen till och med ett
helt ofjadrat fordon énskvdrt. Allt detta
gor fjddringsproblemet ganska kompli-
cerat.

De nu angivna konstruktiva svarig-
heterna ha under utredningsarbetet gi-
vetvis dgnats stor uppmirksamhet. I de
konstruktionsforslag, som i det féljande
skola diskuteras, ha vi sirskilt inriktat
oss pa att sivitt mojligt 16sa dessa pro-

blem. Vid ordférandens studieresa i
Tjeckoslovakien framfordes fran tjeckisk
sida vissa forslag till konstruktiva 16s-
ningar av likartade problem. Av dessa
ma héir sirskilt nimnas en av $koda-
verken utarbetad principlésning, som
dven av foretaget patentsoktes. Den in-
nebar, att fordonet skulle férses med
tva bakaxlar, av vilka den bakre skulle
vara direktdriven och den frimre dri-
vas frdn den bakre med kedjeutvixling,
som gav ett ligre varvtal hos denna
axel. Vid anvindning som transport-
fordon skulle den bakre, med vanliga
gummihjul férsedda axeln, anvéindas.
Vid traktordrift skulle stérre hjul pa-
sittas den framre och nagot hogre pla-
cerade axeln, varigenom ligre hastig-
het, stérre dragkraft, kortare hjulbas
och mindre vindningsradie kunde er-
hallas (fig. 12). Losningen ar emeller-

Fig. 12. Idéskiss till kombinerat drag- och
transporifordon.
Skoda.

tid fér oprovad for att enligt de ovan
angivna principerna foér konstruktions-
arbetet ifrdgakomma och tillfredsstiller
dessutom ej en hel del andra av de upp-
stillda kraven men ir dock av ett visst
intresse.

2. Motoraggregat.
a. Motortyp och motorbriinsle.
De hittills i jordbruket anvinda trak-

torerna ha en relativt kort driftstid per
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ar, i medeltal uppgiende till endast 500
a 600 timmar. Detta timantal avser dess-
utom nuvarande forhallanden, da storre
delen av landets traktorpark &r place-
rad i storre jordbruk och endast i ringa
utstrickning i jordbruk av de mindre
storlekar, som hir iro aktuella. Dérest
nuvarande traktortyper skulle anvindas
jaimvil inom dessa mindre jordbruk,
torde antalet drifttimmar komma att
ligga betydligt ligre. Brinslekostnader-
na spela under sadana forhallanden
icke en dominerande roll. Biltraktorns
anvindbarhet forutsittes emellertid bli
sddan, att den kan helt ersidtta histar
jven for sddana dndamal, dir nu regel-
miissigt traktorer icke anvindas, och
iven tagas i ansprak for transporter,
vartill nu utomstiende transportmedel
anvindas. Driftstiden i det mindre jord-
bruket kan diarfér beriknas bli vil si
ldng som den ovan angivna. Diarvid tré-
der brinslekostnaderna i foérgrunden
samtidigt som en nagot hogre anskaff-
ningskostnad icke blir si avgoérande.

Det billigaste briinslet ar otvivelaktigt
rdolja, som ocksa tidigare var det van-
liga traktorbrénslet och alltjaimt anvén-
des exempelvis i vissa svenska traktor-
konstruktioner (AB Bolinder-Munktell
och Volvo). Numera ha #ven moderna
raoljemotorer forsedda med snabbstart-
anordningar kommit i marknaden. En
speciell konstruktion pa detta omréide
ar den s. k. Hesselmanmotorn, som an-
vindes pa Volvo-traktorer. Man saknar
dock #nnu lingre erfarenhet av dess
limplighet for detta dndamal.

Pa grund av onskvirdheten att ut-
nyttja den billigare rioljan som motor-
brinsle har diesel-motorn numera i icke
ringa utstrickning kommit till anvind-
ning som bilmotor, dock huvudsakligen
i stérre lastbilar bland annat i de
svenska Scania Vabis och Volvo. Det
har ocksa framkommit flera nya kon-
struktioner p4 detta omride. I utlandet
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har det framfér allt varit i Tyskland
och England som diesel-motorn hittills
kommit till mera vidstrickt anvindning
for motorfordon. For traktorer har den
i stor utstrickning anvints av tyska
fabriker. Nyare tjeckiska och Osterri-
kiska traktorer ha #ven denna motor-
typ. P4 omradet pagar ett livligt utveck-
lingsarbete, framfor allt i europeiska
linder, och det ar déarfor icke osanno-
likt att man s smaningom kommer fram
till 16sningar, som gora dieseimotorn
mera limpad for anvindning i bilar och
traktorer.

Den stora férdelen med diesel-motorn
utover mojligheten att anvinda det bil-
ligare brénslet ir sirskilt den laga briins-
leférbrukningen. Emellertid ar diesel-
motorn Aven behiftad med vissa nack-
delar. Den blir salunda, &tminstone i sin
hittillsvarande utformning, ganska dyr-
bar pa grund av den timligen komplice-
rade konstruktionen och de hoga ford-
ringarna pi materialet. Dirtill kommer
att skotsel och framfér allt service ford-
rar kvalificerad personal, som icke alltid
kan forutsiattas std till férfogande nir
det giller biltraktorn. Aven om den higa
anskaffningskostnaden skulle kunna an-
ses uppvigas av den laga brianslekostna-
den, tala dock Ovriga omstidndigheter
fér att man for narvarande for biltrak-
torn icke bor rikna med en dieselmotor.

Den sannolikt limpligaste losningen
ir darfor en férgasarmotor av den typ,
som vanligen forekommer i bilar. Sdsom
brinsle kan dirvid ifrigakomma savil
bensin som fotogen, vilka badda brins-
len i handeln #ro dyrare #n riolja.

Bensinpriset utgér for nérvaramde i
0-zon, den ligsta priszonen, till vilken
bland annat riknas Stockholms-, Gote-
borgs- och Malmdomréadena, 66 ore per
liter, varav 18 6re utgor sirskild skatt!

1 Kungl. férordningen den 3 maj 1929
(nr 62) i dess dndrade lydelse enligt Kungl.
férordningen den 30 november 1945 (nr 737).




samt 27 6re utgor tilliggsskatt!. Borisett
frn skatten utgor séledes bensinpriset
21 ore. Som jamférelse ma nidmnas att
bensinpriset i 0-zon ar 1939 exklusive
- skatt atgjorde 15 dre. Prisékningen fran
1939 till 1948 hinfér sig visentligen till
transport- och distributionskostnader-
na. De s. k. gulfpriserna, d. v. s. inképs-
priserna vid Mexikanska gulfen, vilka
utgérz en allmént anvind notering pa
detta omrade, ha darfor varit relativt
stabila under denna period.? Fotogen r
icke foremal for siirskild beskattning.
Priset pA motorfotogen var ar 1946 15
ore per liter i 0-zon. Ar 1938 var sam-
ma pris 12,2 6re. Den avseviirda skillna-
den mellan de aktuella utférsiljnings-
priserna pa dessa bada briinslen ir sa-
ledes till 6verviigande del beroende av
bensinskatten. DA denna inférdes var
landets traktorbestind mycket ringa
och andra bruksmotorer #n bilmotorer
i allméinhet drivna med fotogen eller
brinnolja, varfér skattefrigan nistan
uteslutande berérde bilomradet.

Den av skatten beroende prisskillna-
den mellan bensin och fotogen har i
Sverige foranlett att traktorer i stor ut-
strackning drivas med fotogen. I andra
linder dir denna skatteskillnad icke
foreligger och dir efterfragan pa foto-
gen for belysningsindamal ar avsevird,
exempelvis i Osteuropa, ir fotogendrift
av traktorer diaremot sillsynt. Da trak-
torer i modern bemiirkelse forst borjade
komma till mera vidstriickt anviindning
i USA, utfordes de i regel efter bilmons-
ter f6r bensindrift. Genom att anvind-
ningen av bilar och i viss man dven av
traktorer pa 1920-talet borjade oka i
ett stindigt stegrat tempo, ékade dven
efterfrigan p& bensin starkt samtidigt
som efterfrigan pa den vid bensinut-

! Kungl. kungérelsen den 5 mars 1948
(nr 114).

* Jir oljeutredningens betinkande (Statens
offentliga utredningar 1947: 14).
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vinning erhallna fotogenen gick ned
bland annat pd grund av 6kad elektri-
fiering och dirmed minskat behov av
fotogen for belysning. Den utveckling,
som dirvid och i fortsittningen #gde
rum pa traktoromradet, skildras av Tore
Lundstrém vid Statens maskinprovning-
ar! pa foljande siitt:

»Man hittade da pa att driva traktorerna
med fotogen. Detta lyckades bra trots att
fotogenen #r en svarflyktig vitska och
alltsa oldmplig till férgasarmotorer. Trak-
torerna kérdes da pa jarnhjul och anvin-
des sa gott som uteslutande till tunga ar-
beten sdsom till pléjning och harvning.
Traktormotorn gick fullbelastad eller niira
fullbelastad hela dagar i strick och tack
vare limpliga foérvirmningsanordningar
och sénkt kompressionsférhallande lycka-
des man fullt tillfredsstillande kora trak-
torerna pa motorfotogen. Start och varm-
kérning méste dock ske pa bensin.

Under 1930-talet bérjade man i USA
kéra traktorerna pa gummihjul. Traktorn
kunde da #dven anviindas fér transporter
och andra littare arbeten. Traktormotorn
kordes salunda ofta med lag belastning
och kunde inte alltid hallas tillrickligt
varm for oklanderlig drift med motorfoto-
gen. Man gick di mer och mer ifran foto-
genutrustningar pa traktorer och Aatergick
till att driva dem med bensin. Nu métte
inga svérigheter att éverga till bensin igen,
enidr man dels fatt bittre metoder att ut-
vinna bensin och dels fatt nya anvind-
ningsomraden foér fotogen.

Numera #r amerikanska traktorer nor-
malt utrustade fér bensindrift.»

Lundstrom goér vidare féljande jam-
forelse mellan de bada briinslena.

»Bensin har hogt oktanvirde och #r sa-
lunda ett mera knackningshirdigt briinsle
an motorfotogen. Férgasarmotorn kan allt-
sd koras med betydligt hogre kompres-
sionsférhallande om den drives med ben-
sin én om den kores pa motorfotogen. Hiir-
igenom far man hogre effekt ur en ben-
sinmotor idn ur en lika stor motor fér fo-
togendrift. Bensin dr vidare ett mycket
lattflyktigt briinsle och férgasas i motorn
utan ndmnvird férvirmning. Motorfotogen
ar ett svarflyktigt brinsle och kan férga-
sas nagorlunda tillfredsstillande, endast
om motorn dr forsedd med en god férvirm-
ningsanordning fér brinsleluftblandningen.
Den férvirmda brinsleluftblandningen far
genom upphettningen 6kad volym, varige-

! Svenska Traktorbladet nr 2 1948.
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nom fyllningen i motorns cylindrar salunda
minskar. Aven hirigenom far fotogenmo-
torn minskad effekt jamfért med bensin-
motorn.

Vid traktorprovningsanstalten i Nebras-
ka, USA, har man under en f6ljd av ar ut-
fort jamférande bromsningsprov med fo-
togendrivna och bensindrivna traktorer.
Enligt dessa bromsningsprov har remskive-
effekten hos bensindrivna traktorer varit i
medeltal 14 9% (mellan 3 och 28 %) hogre
in hos lika stora fotogendrivna maskiner.
Briansleférbrukningen per hk-timme har
vid bensindrift i medeltal minskat 14 %,
i vikt riknat, jimfért med fotogendrift.
D4a litervikten hos fotogen &ar hdogre in li-
tervikten hos bensin (en liter fotogen vi-
ger ca 0,82 kg och en liter bensin omkring
0,74 kg) blir besparingen i briinsle enligt
dessa undersdkningar ca 5 % i liter rak-
nat. Enligt i Sverige féretagna liknande
jamférande bromsningsprov med traktor-
motorer har man uppmitt mellan 20 och
30 9% okad effekt, da motorn drivits med
bensin.»

En bensintraktor férbrukar endast
omkring hilften s mycket smoérjolja
som en fotogentraktor. Fotogendriften
medfér dven vissa speciella krav pé
motorkonstruktionen. En forutsittning
for fotogendrift dr att kompressionsfor-
hallandet ir 14gt samt att forvarmnings-
anordningar finnas. For att halla slita-
get inom rimliga granser samt for att
1ata motorn arbeta inom ett varvtalsom-
rade, dar brinsleférbrukningen per
histkrafttimme #4r 1ig, maste motorn
konstrueras med relativt stor slagvolym.
Dessa omstindigheter tillsammans med
noédvindigheten att for start ha motorn
omstillbar fér bensin medfér att motorn
maste bli stérre och mera komplicerad
in om den vore avsedd endast for ben-
sindrift. En fotogenmotor blir foljakt-
ligen av flera orsaker dyrare i anskaff-
ning 4n en bensinmotor av samma stor-
lek och riknat per histkraft enligt
Lundstroms berdkningar mellan 5—
10 % dyrare.

Bensin maéste séledes ur flera syn-
punkter anses vara ett for traktordrift
lampligare brinsle én fotogen. Mot ben-
sin talar egentligen endast dess storre
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eldfarlighet, vilket inom jordbruket gi-
vetvis dr av betydelse. Detta problem
torde emellertid vid en okad anvénd-
ning av andra bensindrivna fordon
inom jordbruket, bilar, motorcyklar
m. m. dndock behdva losas och det bor
framhallas, att dven vid fotogendrivna
traktorer bensin, ehuru i mindre kvan-
titeter, dock maste forvaras. Vi anse
darfor att eldfarligheten ej far tillmitas
avgorande betydelse vid branslefragans
bedémande. Slutligen bor ocksa fram-
hallas att bensin 4r det inom forsvaret
normala motorfordonsbréanslet och att
den militira distributionsapparaten vid
krig ar organiserad fér ett i huvudsak
enhetligt brinsle. Ett inférande i mera
betydande omfattning av ett nytt bréns-
le for vissa av de militira motorfordo-
nen skulle dirfér innebiira en stor oli-
genhet.

Vid overvigande av sporsméalet om
fotogen- eller bensindrift kunde de ak-
tuella utforsiljningspriserna pa dessa
bada brinslen mahinda dndock leda till
ett forordande av fotogendriften. Vi ha
emellertid icke ansett det riktigt att for
ett fordon, som beriknas komma i mark-
naden forst om flera ar, taga de aktu-
ella, av skatteférhallandena betingade
priserna pi ifrdgakommande brinslen
till utgdngspunkt foér vart bedomande.
Som ovan angivits innebér bensindrift
s4 avsevirda fordelar att vi anse att
skattesystemet pa detta omride bor an-
passas till den mest rationella och eko-
nomiska driften av fordonet. Vi ha sé-
ledes ansett oss bora bortse fran den
av skatten beroende prisdifferensen och
fororda ait biltraktorn konstrueras for
uteslutande bensindrift. Till de héar be-
rorda skattespérsmilen avse vi att un-
der senare delen av utredningsarbetet
aterkomma.

Vid bedémandet av branslefrigan
maste dven frigan om brinsleforsorj-
ningen under krig eller avspérrning ta-
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gas i beaktande. Det ar darvid ett 6ns-
kemal att fordonet skall kunna drivas
med sddana brinslen som kunna fram-
stiillas inom landet. En stor del av des-
sa brinslen kunna emellertid endast an-
vindas i en motor, som ir konstruerad
for tunga brinslen, under forutséittning
att brinslepumpar och spridare utféras
pa speciellt siatt. En del av dessa in-
hemska brinslen, exempelvis motor-
sprit, aro diaremot av den art, att de i
vissa fall kunna anvéndas i bensinmoto-
rer i blandning med bensin.

Under det senaste kriget 16stes bréans-
leférsorjningsfragan i stor utstriackning
genom Overgang till gengasdrift. Effekt-
forlusten blir dock avsevird vid saddan
drift. For fordonets anvindning inom
forsvaret kan av detta skill gengasdrift
knappast ifrdgakomma. I den omfattan-
de bensinlagring for beredskapsinda-
mal, som méaste d4ga rum i vart land,
sarskilt for flygvapnets behov, skulle de
kvantiteter, som #dven for en lang av-
sparrningsperiod erfordras foér biltrak-
torn, vara relativi sma. Brénsleproble-
met for de i jordbruket kvarvarande
biltraktorerna torde vid en eventuell
avsparrning fa 1osas i sammanhang med
I6sningen av bil- och traktorparkens
brianslefraga i 6vrigt, i férhallande till
vilken biltraktorn ej utgér nagot spe-
cialproblem. Det ligger darfér ndrmast
till hands att i detta sammanhang bort-
se fran gengasproblemet samt forutse
att brianslebehovet for biltraktorn under
krig och avspirrning tickes genom lag-
ring.

Om i enlighet med vad vi sadlunda
fororda en bensindriven férgasarmotor
viljes, uppkommer fragan om denna
skall vara en tvatakts- eller en fyrtakts-
motor. En tvataktsmotor i konventio-
nellt utférande och med vevhusspolning
utgor otvivelaktigt en enkel och billig
16sning. Den kan dock icke utan svarig-
heter oméindras fér gengasdrift. En fyr-
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Fig. 13. Jamforelse mellan tvatakis- och fyr-
taktsmotorns utrymmesbehov i biltraktorn.

taktsmotor ar i detta hinseende ldmp-
ligare. En konventionell tvataktsmotor
innehaller vidare firre rorliga delar,
ventiler o. d. dn en fyrtaktsmotor. Den
far ocksad for samma effekt mindre di-
mensioner, som framgar av exemplet fig.
13, vilket med hiansyn till utrymmes-
svarigheterna i biltraktorns frimre del
ar sdrskilt fordelaktigt. Om smorjning-
en ordnas genom smdérjoljans inbland-
ning i brinslet, erfordras icke heller
nagot smorjsystem med pump. Savil av
denna anledning som i Ovrigt ar tva-
taktsmotorn mera lattskott. A andra si-
dan #r brinsleférbrukningen och icke
minst smorjoljeférbrukningen hos tva-
taktsmotorn storre idn hos fyrtakts-
motorn.

I fraga om tillverkning av tvatakts-
motorer har svensk industri tidigare in-
tagit en framskjuten plats. Tvatakts
tandkulemotorer for savél stationirt
som marint bruk ha sadlunda utgjort en
betydande svensk exportartikel. Under
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senaste tiden har en liten personbil
med tvataktsmotor konstruerats av
Svenska Aeroplan AB, men serietillverk-
ningen av densamma har dnnu icke pa-
horjats. Aven AB Svenska Bilfabriken
har under lingre tid varit sysselsatt

Fig. 14. Tvatakismotorer enligt Kylén.

med konstruktion av en dylik personbil,
ehuru planerna pa tillverkning numera
synas ha uppgivits. Enligt uppgift avser
AB Scania-Vabis att upptaga tillverk-
ning av den tyska s. k. Volkswagen, som
aven var forsedd med tvataktsmotor.
Mindre tvatakts férgasarmotorer, fram-
for allt f6r marint bruk, iro alltjimt
foremél for en betydande tillverkning
inom landet och pa motorcykelomradet
ar tvataktsmotorn vanlig.

I andra europeiska lander ha tvéatakts-
motorer tidigare dgnats stort intresse,
framfor allt i Tyskland, medan didremot
den amerikanska industrin alltid visat
mycket ringa intresse for denna motor-
typ. Fore kriget anvindes den i Tysk-
land i stor utstrickning i smabilar.

Vissa av tvataktsmotorns nackdelar
vid jamforelse med fyrtaktsmotorn,
framfor allt den hogre drivmedelsfor-
brukningen och den av den ofulistin-
digare spolningen beroende mindre ef-
fekten, kunna i viss utstrickning elimi-
neras genom sirskilda anordningar.
Anordning med separat kompressor och
med ventiler undanréjer en del av nack-
delarna men & andra sidan blir motorn
dirigenom mera komplicerad. En hel
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del nykonstruktioner pa omradet ha
ocksd under arens lopp forsokts och
under senaste tid har dven inom landet
framkommit tvd nya konstruktioner,
vilka synas innebira vissa férdelar. Den
ena av dessa av civilingenjor K. E.
Kylén (fig. 14) kiannetecknas bland an-
nat av att motorn ar forsedd med in-
och avloppsventiler i vevhuset och ett
system av sjilvverkande ventiler i cy-
lindertoppen.! Den andra konstruktio-
nen av civilingenjor F. Mannerstedt (fig.
15) innebir i huvudsak en speciell ut-
formning av spolventilen med styrning
av denna genom fran vevaxeln éverférd
pendelrérelse samt i en utféringsform
iven en speciell forenklad kompressor.

Fyrtaktsmotorn dr pa bilomradet den
dominerande. Den begagnas i allménhet
dven pa traktorer. Genom sin anvind-
ning som bilmotor har den ocksa s&
smaningom fatt en siddan utformning,
att den fyller alla rimliga krav p& drift-
sikerhet och ekonomi. Den blir emel-
lertid som forut sagts storre dn en tva-
taktsmotor och fordrar foér jaimn gang
vid samma cylinderantal ett storre

Fig. 15. Tvdatakismotor enligt Mannerstedl.

svianghjul &n en sddan motor. Icke minst
detta senare medfér vid biltraktorn
speciella konstruktionssvarigheter ur
utrymmessynpunkt. Motorn har vidare
i jamforelse med den konventionella

1 Se vidare Teknisk Tidskrift 1941: 25,

‘
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tvataktsmotorn fler rorliga delar sasom
kamaxel, ventiler m. m. och nodvindig-
gor dessutom ett separat smorjnings-
system med oljepump och ledningar.
Den torde av dessa anledningar bli dy-
rare dn en tvataktsmotor vid tillverk-
ning i lika stora serier. Trots detta sy-
nes man dock, framfér allt pa grund av
att fyrtaktsmotorn i sin nuvarande ut-
formning for bilindamal utgor en hogut-
vecklad och villgenomarbetad konstruk-
tion, att en vid tillverkningsteknisk er-
farenhet hir star till forfogande och att
den under en lang foljd av ar visat sig
under de mest skiftande férhéallanden
fylla hoga ansprak pa driftsikerhet, pa
nuvarande stddium béra rikna med en
fyrtaktsmotor i biltraktorn. Man bor
dock forutse att under det fortsatta kon-
struktionsarbetet genom en ytterligare
bearbetning av tvataktsmotorns kon-
struktionsproblem det kan bli mdjligt
att vid den slutgiltiga utformningen av
biltraktorn 6verga till den ur ett flertal
synpunkter fordelaktigare tvataktsprin-
cipen.

b. Motoreffekt och varvtal.

I fraga om motoreffekt ma till en
bérjan hinvisas till sammanstillningen
fig. 16 med data for vissa befintliga bil-
och traktormotorer av hir nirmast
ifrdgakommande storleksordning. De i
tabldn angivna effektsiffrorna avse i
fraga om bilmotorer ett tillfilligt uttaget
effektbelopp vid ett hogt varvtal, var-
med motorn icke kontinuerligt kan be-
lastas, medan diremot for trakiormoto-
rerna siffrorna avse den hogsta effekt
som kontinuerligt kan uttagas. Det synes
med ledning av de anférda siffrorna
som om den kontinuerliga effekt, som
biltraktorn bér kunna prestera pa mo-
toraxeln, bor ligga omkring 25 hk, mot-
svarande en effekt av nagot 6ver 20 hk
P4 remskivan, vilket, som en jamforelse

med tabell fig. 3 utvisar, torde vara till-
rickligt for att erna den erforderliga
dragkraften. Vid utformningen av mo-
torn bor efterstriivas att ge effektkur-
van en sadan form, att denna effekt,
som bor motsvara hiogsta verkningsgrad
eller med andra ord minsta bréanslefor-
brukning per histkrafttimme, uttages
vid ett relativt lagt varvtal med hénsyn
till att det, sisom i det féljande nér-
mare angives, vid korning pa vig ir
nodvéandigt att kunna kéra motorn med
ett avsevirt hogre varvtal dn det nor-
mala. Bilmotorer ha i allménhet en be-
tydligt hogre effekt, som dock icke ut-
tages kontinuerligt, och pd sma person-
bilar kan varvtalet g upp till omkring
4000 v/min. Ur underhallssynpunkt ér
det fordelaktigt om varvtalet icke &r for
hégt men & andra sidan ger ett lagt
varvtal stérre motordimensioner och ut-
gor saledes ur den tidigare anforda ut-
rymmessynpunkten en nackdel. Med
hinsyn hirtill torde vid anviandning av
en konventionell motortyp varvtalet
bora ligga vid omkring 1700 v/min.
Detta varvtal, som siledes kan anvin-
das vid faltarbeten och liknande, maste
genom en regulator kunna héallas kon-
stant.

De hogre hastigheter, som erfordras
vid korning pa vig, torde icke kunna
erhallas med enbart férdndringar i ut-
vixlingen fran motorn, atminstone icke
utan ytterst komplicerade och dyrbara
anordningar. For detta dndamal torde
enda mojligheten vara att kéra motorn
med ett hogre varvtal d&n det vid kon-
tinuerlig belastning normala och dar-
vid sitta den automatiska varvtalsregle-
ringen ur funktion. Det torde icke hel-
ler vara nagon svarighet att for sddant
dndamal vid en konventionell motor
oka varvtalet med 50 % eller mera, sa-
ledes upp till 2 500—3 000 v/min. Detta
skulle vid en maximihastighet av 45 a
50 km/tim minska det hastighetsomrade,
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som skulle behéva bemistras med ut-
viaxlingsanordningen till mellan 3 a 4
och 25 a 30 km/tim, vilket icke torde
valla mera betydande konstruktionssva-
righeter.

¢. Dimensioner och byggnadssitt.

Om en tvataktsmotor viljes synes en-
dast tva eller tre cylindrar kunna ifraga-
komma. En uppdelning pa flera cylind-
rar innebidr en fordyring utan att vid
biltraktorn nagra storre fordelar vinnas.
A andra sidan blir vid tvd cylindrar
effektbeloppet per cylinder vil stort i
forhallande till vad som éar konventio-
nellt vid mobila motorer. Tre cylindrar
ge vid 120° vinkel mellan vevslingarna
en mycket god utbalansering och ett
litet svinghjul. En trecylindrig motor
ar dven ur kylningssynpunkt foérdelak-
tigare dn en tvacylindrig. Anvindes dér-
emot en fyrtaktsmotor erfordras ett
storre antal cylindrar for motsvarande
utbalansering. Fyra cylindrar komma
diarvid narmast i fraga.

Av tabellen fig. 16 framgar dven cy-
lindervolym och effekt per cylinder vid
nagra olika motorfordon. En for bil-
traktorn tinkbar trecylindrig tviatakts
motor med den tidigare angivna effek-
ten av ungefiar 25 hk skulle erhalla cy-
linderdiameter och slaglingd p& unge-
far 95X 95 mm och saledes en slagvo-
lym pa 0,5 1 per cylinder eller samman-
lagt inemot 1,5 1. En fyrcylindrig fyr-
taktsmotor av konventionell typ med
toppventiler torde for samma effekt
fa cylinderdimensionerna 80 X 100 mm
motsvarande en slagvolym av 0,5 1 per
cylinder eller sammanlagt 2,0 1.

I fraga om byggnadssittet torde for
tva- och trecylindriga motorer den enkla
radmotorn ligga narmast till hand. For
den fyrcylindriga motorn kan diremot
utférandet med motorcylindrarna i
V-form innebira en fordel, dd motorns
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totallingd och hoéjd dirigenom minskas
och dirmed dven motorhuvens dimen-
sioner till batnad for sikten framfor allt
vid jordbruksarbeten. Emellertid torde
vinsten vara ganska liten fér en motor
med si fA cylindrar och kostnadsok-
ningen for stor. Dartill kommer att vins-
ten i lingd och ho6jd nas pa bekostnad
av bredden, vilket innebédr svarigheter
med hansyn till utrymmet mellan fram-
hjulen. Vid en tvacylindrig eller till och
med en trecylindrig motor kan emeller-
tid en konstruktion med cylindrarna i
180° vinkel och med motlépande kolvar
diskuteras, d4 byggliangden darvid blir
sd kort att motorn kan tidnkas inrym-
mas inom de vid framhjilens vridning
fria vinklarna. Man vinner dérigenom
dels en betydande minskning av de yti-
re dimensionerna, savil lingd som hdjd,
dels bittre utbalansering och dels kor-
tare vevaxel. Konstruktionen forekom-
mer savil vid vissa tyngre motorer for
bussar o. d. som i ett par konstruk-
tioner for smabilar, bland annat den
tyska KdF-vagnen (Volkswagen). I hin-
delse luftkylning ifrdgakommer kan ock-
sd byggnadssittet innebira vissa for-
delar med hinsyn till den béttre for-
delningen av luftstrommen till de olika
cylindrarna. Aven andra mera ovanliga
byggnadssiitt kunna ifrdgakomma och
ha iven under utredningen diskuterats,
bland annat en férliggning med motor-
axeln vinkelridtt mot fordonets lingd-
riktning, en konstruktion, som bland
annat anviints vid framhjulsdrivna bi-
lar och vid bakhjulsdrivna bilar med
stjartmotor. Till och med det ovanliga
arrangemanget med stdende motoraxel
och cylindrarna i fordonets lingdrikt-
ning har prévats, men samtliga dylika
mera ovanliga konstruktioner ha vi an-
sett bora pa utredningens nuvarande
stadium avvisas, dven om de for vissa
16sningar av kraftoverforingen kunna
innebdra fordelar. Dels av kostnadsskél



Fig. 16. Tabell éver motorstorlekar hos traktorer och bilar.

Motoreffekten avser vid traktorer effekt pa remskivan, vid bilar motoraxeleffekt utan flikt, generator
etc., med *) betecknande uppgifter avse dock motoraxeleffekt vid driftfirdig motor. Punkt beteck-
nar att uppgift saknas. i

Cyl Slag- Total
Fabrikat och Urspr.- e L Cyl. l:,y i ;‘“ | evi- | Btrekt | varv-
modell land GLoutyn dnta) |10 A0S volym | hk tal
mm mim ¥
Traktorer:
Allis-Chalmers WF. ... USA 4-takt 4 101,0| 101,0} 3,30 | 27,0 | 1300
forgasare
» ) il O » » 4 85,7 88,9| 2,05 | 18,5 | 1400
» [ » » 4 60,4| 88,9| 1,02 | 19,4 | 1800
Bolinder-Munktell 2-takt
BM 2005 e iR s Sv. tandkule 2 150,0( 150,0| 5,30 | 41,0 | 1050
Bolinder-Munktell :
BM10. oo h » » 2 120,0| 120,0| 2,72 | 20,0 | 1200
Case LA STl Wi USA 4-takt 4 117,6| 152,3| 6,64 | 46,7 | 1100
forgasare
Pl 6 o e g LS S C R TADY » » 4 98,4| 139,7| 4,22 | 29,8 | 1200
S A e » » 4 82,6 95,3 2,05 | 19,3 | 1425
David Brown,
Cropmaster. ... ..x. Engl. » 4 88,9] 101,0| 2,56 | 25,4 | 1605
Deutz 2B PS.. . %k e: TysklL 4-takt 2 . . 6,74 | 28,0 | 1200
diesel
| | Farmall M........... USA 4-takt 4 98,4 133,4| 4,07 | 34,8 | 1450
| forgasare
} R . » » 4 | 857|108, 2,49 | 24,2 | 1650
| » A e oAk » » 4 76,2| 101,6| 1,85 | 16,5 | 1400
» Cabi i R » » 4 66,7 69,9| 0,98 9,3 | 1600
Ferguson TE 20....... Engl. » 4 = 1,85 | 23,4 | 1500
Fordson Major........ » » 4 104,8( 127,0] 4,38 | 28,3 | 1100
Ford-Ferguson........ USA » 4 81,0 95,3 1,96 | 21,8 | 1400
Gibson' (Bi:ic v asiee » » 4 76,2} “82;6] 1,51 6,0 | 2000
John Deere Di.o... .. » » 2 171,5| 177,8] 8,20 | 42,1 900
» AR. . nbet » » 2 139,7 | 171,5| 5,25 | 30,3 975
» 3 R A » » 2 101,6( 101,6| 1,65 | 21,4 | 1650
Lanz Bulldogg 25..... Tyskl. 2-takt 1 . . 4,70 | 26,0 760
tandkule
» LTS it e » » 1 4,70 | 20,0 850
Massey-Harris 44. . ... USA 4-takt 4 98,4 139,7| 4,25 | 36,0 | 1350
forgasare
» 510 S R » » 4 87.3| 111,1| 2,87 | 25,2 | 1500
» 200 T » » 4 76,21 111,1| 2,06 | 20,0 | 1500
» Pony » » 4 60,5| 88,9| 1,02 9,0 | 1800
Oliver 80,7, 8 W00 R » » 4 108,0| 133,4| 4,68 | 41,3 | 1200
» (VR R » » 6 80,0| 111,0| 3,30 | 27,2 | 1500
Steyr Tt TSR Osterr. 4-takt . . . . 25,5
diesel
Violval T 4 3 s o Sv. 4-takt 4 104,8| 130,0| 4,48 | 46,4 | 1500
Hesselman ;
» TA22 b e » 4-takt 4 84,1 90,0 2,01 | 18,7 | 1500
forgasare
Zetow |20 e s Tjeck. 4-takt . . . 2,08 | 25,3 | 1800
diesel
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Fig. 16 (forts.)

e Total
Fabrikat och Urspr.- Sho texit Cyl.- d'y i a,,;i cyl.- | Effekt [ Vary-
modell land OLOEyP antal S s volym | hk tal
mm mm L
Lastbilar, normala:
Austin. o B wes Engl. 4-takt 6 85,0| 101,6| 3,46 | 67,5 | 2900
forgasare
Chevrolet ET. .t oo USA » 6 88,9 95,2( 3,55 | 83,0 | 3200
GrosleymB o Al de & fed » 4-takt 4 63,5| 69,9/ 0,88 | 26,0 | 5400
forgasare
193 7 R R AR Tyskl. 2-takt 2 76,0| 76,0 0,69 | 20,0 | 3200
forgasare
Dodge W6........... USA 4-takt 6 82,6 111,21 3,57 | 95;0 |'3'600
forgasare
Ford 8 HC—84....... » » 6 83,5| 111,5| 3,90 | 90,0*| 3200
International D 2. .... » » 6 84,1| 105,0| 3,00 [ 82,0 [ 3400
Morris’' 5/CwE ...t Engl. » 4 57,01 90,0| 0,92 | 29,6 | 4400
» TOEWE: L » » 4 69,5| 102,0 | 1,54 34,0 | 3400
BO0: ol St s e st USA » 6 88,9| 108,0| 4,02 | 89,0 | 3100
Scania-Vabis LS 22.... Sv. 4-takt 6 115,0| 136,0| 8,50 |135,0 | 2000
diesel
Studebaker Stand. M 15| USA 4-takt 6 76,2 | 101,6 | 2,79 | 80,0 | 4000
forgasare
NelNo LN It o e et SV. » 6 92,1| 110,0| 4,40 | 90,0 | 3000
Bilar, 4-hjulsdrivna:
BDodge 40N oa e USA 4-takt 6 82,6 117,5| 3,77 | 99,0 | 3000
forgasare
Fargo (Chrysler)...... » » 6 82,6| 117,5| 3,77 | 99,0 | 3000
EVOVELS: Sht il obeyaia ohs Engl. » 4 69,5( 105,0| 1,60 | 60,0 | 3600
5 o R M O W Sl Osterr. » 6 73,0 90,0| 2,24 [ 55,0 | 3800
) Rt P EE e e SO Sv. » 6 84,1| 110,0( 3,70 | 86,0 | 3400
Willys s L USA » 4 79,4| 111,1| 2,20 | 60,0 [ 4 000
Personbilar:
Austin ‘Dorset. «.. s . Engl. 4-takt 4 65,2 89,0| 1,19 | 40,0 | 4300
forgasare
Austin Sixteen........ » » 4 79,2 | 111,0| 2,19 | 64,0 [ 3800
Chevrolet FJ—FK. ... USA » 6 88,9 95,2| 3,55 | 83,0 | 3200
Citrogn 11-BL.. .o s oo Frankr. » 4 78,0 100,0| 1,91 [ 56,0 | 4250
CGrosley: CGL ol wviois o USA » 4 63,5| 69,9| 0,88 | 26,5 | 5400
DKW, standard......| Tyskl 2-takt 2 74,0 68,0| 0,59 [ 18,0 | 3200
forgasare
Blat 500555 oo s Ital. 4-takt 4 52,0 67,0| 0,57 | 13,0 | 4000
forgasare
Eiat 508 ot fve oo it » » 4 68,0 75,01 1,09 | 32,0 [ 4000
Bord 87 HA . Jore o veh USA » 6 83,5| 111,5| 3,66 | 90,0*| 3 300
Ford Anglia.. vk gl Engl. » 4 56,5| 92,5| 0,93 | 23,4 | 4000
Ford Berfectils e Sk » » 4 63,5| 92,5| 1,17 | 30,1 [ 4000
GAZ 5-ML ... c.uive oo USSR » 4 98,51 108,01 3,28 | 50,0 | 2800
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Fig. 156 (forts.)

Cyl sl Total
Fabrikat och Urspr.- Motort Cyl.- d'? i s ag(—l cyl.- | Effekt | Varv-
modell land QOILyD antal Pl Ane volym hk tal
mm mm -
i 4-10 i e USSR 4 takt
forgasare 4 63,5 92,5( 1,17 | 26,0 | 3800
Morris 8HP-E........| Engl » 4 56.9| 92,5| 0,94 | 37,2 | 4600
Morris 10HP-E....... » » 4 63.5] 92,5| 1,17 | 55,0 | 4500
Opel ‘Kadett. ... .o %% Tyskl. » 4 67.5] 75.0] 1,07 | 24,0 | 3400
Opel Admiral......... » » 4 90,0 95,0/ 3,60 | 86,0 | 3200
Renault 4N cdeve i Frankr. » 4 55,01 60,0 0,57 19,0 | 4 000
Renault Juva......... » » 4 58,0 95,0 1,00 | 24,0 | 3500
Riley 135 litre.... ... Engl. » 4 69,0| 100,0| 1,49 | 55,0 | 4 000
Rowver, Sk sntienes » » 4 69,5 105,0| 1,59 | 50,0 | 4 000
SAAB. e Sv. 2-takt 2 76,0 80,0/ 0,76 | 24,0 | 3600
forgasare
Skoda, ol e Tjeck. 4-takt 4 68,0.] . 750" 1,09 | 30,0/ |'3500
forgasare
Volkswagen. % toi .ok Tyskl. » 4 70,0| 64,0] 0,90 24,5 | 3300
Nolvo PV 444 ceass 4% Sv. » 4 75,0 80,0| 1,42 | 40,0 | 3800
Wolseley 8HP........ Engl. » 4 56,9| 90,0 0,92 | 33,0 | 4400
Wolseley 10HP....... » » 4 63,5| 90,0 1,14 | 39,2 | 4600
Wolseley 12HP.... ...s » » 4 69,5| 102,2| 1,56 | 43,7 | 4200

och dels med hénsyn till 6nskemalet att
s& normala och beprévade konstruktio-
ner som mojligt béra viljas rdkna vi
for narvarande med en pa sedvanligt
sitt uppbyggd radmotor.

Aven i fraga om motorns placering i
fordonet ha olika mindre vanliga 16s-
ningar undersokts, men savil en place-
ring i fordonets mitt, som skulle med-
fora mycket goda siktférhallanden fram-
at, som ett utférande med stjirtmotor
medfér nackdelar ur utrymmessyn-
punkt. Det senare arrangemanget ir
dessutom praktiskt taget uteslutet med
hénsyn till fordonets anvindning som
dragare i jordbruket och dven med hiin-
syn till den oldmpligare viktférdel-
ningen.

d. Luft- eller vitskekylning.

det
har

Vitskekylning &r otvivelaktigt
konventionella kylsystemet. Det

emellertid for svenska férhallanden och
speciellt med hansyn till frysrisken un-
der den kalla arstiden vissa nackdelar,
som for normala bilar icke dro av stérre
betydelse men som inom biltraktorns
anvindningsomraden bli mera framtri-
dande. For jordbrukets vidkommande
torde exempelvis varmgarage icke an-
nat dn i undantagsfall kunna pariknas.
Vid filtarbete dr man dven sedan gam-
malt van att lidmna redskapen kvar
Over natten ute pa féltet och det kan i
viss utstrickning forutsittas komma att
aga rum #dven i frdga om biltraktorn
dven om den ar mera lattransportabel
in en traktor. Ofta finns icke heller vid
dylika tillfillen tillgang till vatten fér
pafyllning av kylaren, direst densam-
ma tappats pd kvillen. Liknande syn-
punkter gilla for biltraktorns anvind-
ning inom forsvaret och inom vissa
andra omraden, exempelvis skogsbru-
ket. Slutligen ma framhallas, att vitske-
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kylaren, om den konventionellt place-
ras i fordonets framsta del, latt ar ut-
satt for skador av olika slag. Med hin-
syn till nyss anférda omstidndigheter ar
det anledning att nirmare overviga om
luftkylning i detta fall bor komma i
fraga.

Luftkylning har linge kommit till an-
vindning p& motorcyklar och flygplan.
Under senare ar har ett rikt utveck-
lingsarbete &gt rum pa luftkylnings-
omradet, bland annat i England och
Tjeckoslovakien. I Sverige tillverkas
luftkylda en- och tvacylindriga moto-
rver for i huvudsak stationir anvind-
ning av Albin Motor Kommanditbolag,
Berg & Co. Mekanisk Verkstad AB
m. fl. En motor av férstndmnda bolags

(ol

Fig. 17. Svensk luftkyld motor.
Albin Motor.

tillverkning visas pa fig. 17. 1 utlandet
ha under senare tid smérre marinmoto-
rer med luftkylning forts i marknaden.
Luftkylda motorer, dven relativt stora,
tillverkas i Tjeckoslovakien, exempelvis
for bilar av mirket Tatra (pl. IV e). I
den tidigare tyska bilindustrin forekom
dven luftkylda motorer p# vissa mirken,
exempelvis av Krupps tillverkning och
den tyska KdF-Wagen (typ 60), som nu
tillverkas i viistzonen av Tyskland. Det
ar emellertid i allminhet fyrtakts for-
gasarmotorer, som hittills utrustats med
luftkylning, ehuru pa olika hall aven for-
sok gjorts med tvataktsmotorer, for bilar
exempelvis av den tyska firman Hansa-
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Loyd (pl. IV 1). I Tjeckoslovakien ha till
och med luftkylda flercylindriga diesel-
motorer byggts. Vid tvataktsmotorer in-
nebar luftkylningen stoérre problem in
vid fyrtaktsmotorer pa grund av den stor-
re virmeavgivningen per ytenhet. Luft-
kylning pa dylika motorer torde dir-
for hittills endast ha forekommit vid
relativt sma effektbelopp. Luftkylningen
innebdr emellertid dven vissa nackde-
lar. Salunda kan en luftkyld motors
tillfilliga overbelastningsférméiga be-
riknas bli mindre én en vitskekyld mo-
tors, emedan kylmedlet pa den sist-
namnda har en betydande virmekapa-
citet.

En luftkyld motor har hittills ansetts
dyrare att tillverka i#n en vitskekyld.
Dirvid maéaste dock beaktas att den
vitskekylda motorn under en lang ut-
vecklingstid kan anses ha fatt en bland
annat ur tillverkningssynpunkt till-
fredsstiallande konstruktiv utformning
under det att konstruktionen av luft-
kylda motorer endast befinner sig vid
borjan av sin utveckling i detta hinseen-
de. I fraga om luftkylda motorer komma
i viss utstrickning andra tillverknings-
metoder édn vid vattenkylda att erford-
ras. Alldeles sidrskilt ma framhéllas att
luftkylda motorer hittills aldrig kunnat
tillverkas i de serier, som #ro vanliga
i friga om vattenkylda motorer inom
exempelvis bilindustrin. Av dessa or-
saker torde full klarhet i kostnadsfra-
gan icke kunna erhéllas férrin utveck-
lingsarbetet lett till en fullgod 16sning
av en luftkyld motor. Det finnes enligt
var mening icke anledning att a priori
antaga att en luftkyld motor méste bli
dyrare i tillverkning dn en vitskekyld.
Pa utvecklingens nuvarande stadium ha
vi emellertid icke ansett oss kunna
rikna med att, i varje fall till en bor-
jan, kunna anvidnda en luftkyld motor
i biltraktorn, sarskilt om en tvatakts-
motor skulle komma till anvandning.



e. Smirjning.

Fyrtaktsmotorn liksom vissa speciella
tvatakismotorer med separat kompres-
sorspolning nodviandiggor ett sarskilt
smorjsystem for cirkulationssmérjning.
I allminhet utféres detta med en pump,
i regel av kugghjulstyp och driven fran
kamaxeln. Som oljereservoar utformas
normalt vid fyrtaktsmotorn vevhuset,
som dirfor far en forsankt del. Vid bil-
traktorn ir detta en oldgenhet, da det
inkriktar pa utrymmet for drivaxeln fran
vixelldda till framhjul, som pa grund av
det ringa utrymmet mellan framhjulen
sannolikt méste forliggas under motorn.
Genom liamplig utformning av den for-
sinkta delen och eventuellt en osym-
metrisk placering av den torde dock
oligenheten kunna undvikas. Ett sepa-
rat smorjsystem har dven den nack-
delen att ett fordon, som skall kunna
slallas utomhus eller i kallgarage under
den kalla arstiden, blir svarstartat, eme-
dan smdrjoljan da tjocknar eller stel-
nar pa glidytor och i oljesystem.

Vid terrdngfordon anvindes ofta ett
komplicerat smorjsystem med ett fler-
tal oljepumpar, men en dylik omstind-
lig anordning torde vid biltraktorn ej
vara oundgéingligen erforderlig. Syste-
met ger visserligen under alla forhal-
landen en fullgod smérjning men blir
med pump, oljeledningar m. fl. anord-
ningar dyrbart.

Vid en konventionell tvataktsmotor
med vevhusspolning ordnas smoérjning-
en enklast genom att smoérjmedlet in-
blandas i briinslet eller eventuellt till-
fores vevhuset med sérskild pump. Detta
smorjsystem ger givetvis en billigare
konstruktion #n det féregdende och un-
danrojer den anforda nackdelen vid 1ag
temperatur. A andra sidan ger systemet
hég oljealgang, vilket betydligt okar
driftkostnaderna.

Da vid ett smorjsystem for en fyr-
toktsmotor oljan cirkulerar genom mo-

torn och darvid fororenas pa olika sitt,
maste filteranordningar inbyggas i
systemet. Sdlunda erfordras pa vanligt
sitt en sil vid pumpintaget i vevhuset
men dessutom sirskilt oljefilter, an-
tingen som s. k. direktfilter, lampligast
av spalttyp, i oljeledningen eller i form
av s. k. shuntfilter. Den senare typen
torde for traktorer vara den normala.

f. Forgasare.

For att underlitta starten vid svara
viaderleksforhallanden samt for att er-
halla en sidker tomgang vid laga varvtal
maste forgasaren vid sidana tillfdllen
kunna ge en »fet» bréansleluftbland-
ning. Kraven pa brinsleluftblandning-
ens anpassning till belastningen samt
pa flexibiliteten i ovrigt stallas i fali-
arbeten icke lika héga som i friga om
en vanlig bilmotor, enir motorn har-
vid kommer att arbeta med ett forhal-
landevis konstant varvtal och dven med
mindre varierande belastning. Vid
landsvigskorning bor dock motorn
vara lika flexibel som en bilmotor. For-
gasaren bor dirfor vara av ungefér
samma typ som pa en dylik. Den
bor diarjimte vara s utformad, att den
for konstanthallning av motorns varv-
tal vid kontinuerlig belastning nodvén-
diga regulatorns rorelse litt kan over-
foras till forgasarens stryporgan (trot-
tel eller slid) samt att motorn kan ga
ulan storningar idven vid relativt stora
lutningsvinklar, d& fordonet kores i
terrang.

Dessa krav uppfyllas mer eller mind-
re fullstdndigt av ett flertal av de inom
bil- och motorindustrin anvinda for-
gasarkonstruktionerna. Dessa #dro i hu-
vudsak av tre typer. Vid den forsta
typen (exempelvis Solex och den sven-
ska Nife) regleras blandningsférhallan-
det mellan brinsle och luft av kompen-
sationsmunstycken. De fordra i allmén-
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Fig. 18. Varvlalsregulator, normalutférande.

bet accelerationspumpar fér att brins-
leblandningen vid hastiga padrag ej
skall bli fér mager. Vid den andra ty-
pen  (exempelvis Schebler) regleras
blandningen dels genom ett fjiiderbelas-
tat extra luftintag och dels genom en
frdn trotteln manévrerbar néalventil,
som paverkar bransletillforseln.

Till den tredje typen hérande for-
gasare (exempelvis Amal och S. U.) ha
den principiella likheten att genom-
stromningsarean vid munstycket — el-
ler munstyckena — #r beroende av péa-
draget och motorns varvtal, varigenom
en mera konstant lufthastighet i denna
sektion ernds. Man vinner dirigenom en
bittre blandning mellan briinslet och
luften, vilket ger motorn en sikrare och
mera ekonomisk gang. Vid denna typ
av forgasare kan dessutom blandnings-
forhallandet varieras under ging vid
alla belastningar, vilket ir en stor for-
del under varierande viderleksférhal-
landen. Vissa hithorande typer méjlig-
gora en anordning, varigenom denna in-
stillning kan ske sdvil automatiskt ge-
nom varvtalsregulatorn som f6ér hand
fran instrumentbriddan, varigenom de
storsta ansprak pa flexibilitet, brinsle-
ekonomi och litt start kunna tillfreds-
stillas. Denna typ av forgasare synes
dérfor bast motsvara biltraktorns krav.

For att erhélla korta och enkla fér-
bindelser till regleringsorgan vid férar-
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Fig. 19. Varvlalsregulator av specialtyp.

platsen #r det lampligt att férgasaren
placeras p&4 samma sida i fordonet som
ratten. De regleringsanordningar, som
erfordras, idro fotgaspedal samt pa in-
sirumentbridan handgas- och bensin-
nélsinstdllning, vilken fér denna for-
gasare gor luftspjdll obehovligt.

g. Varvtalsregulator.

Vid filtarbeten och stationir - drift
maste motorn inom sitt effektomrade
och oberoende av belastningen kunna
arbeta med ett pa forhand bestimi
varvtal. Den tillatna 6kningen fran full
belastning till tomging bér om mojligt
héallas vid cirka 6 % och i varje fall
ej vara storre dn 9 %. For detta dnda-
mal erfordras en regulator, som van-
ligtvis brukar vara av centrifugaltyp.
Ett stort antal konstruktioner finnas
och varje tillverkare synes ha sin spe-
ciella utformning. I princip iro emel-
lertid olikheterna tdmligen smai. Prin-
cipkonstruktionen visas pa fig. 18 och
en speciell men enkel typ pa fig. 19.

Drivning av regulatorn kan ordnas
pa olika sitt. Normalt sker drivningen
frin motor eller kamaxel, eventuellt
medelst kugg- eller snédckvixel. Aven
drivning med kilrem foérekommer. Spe-
ciellt kan vid en vevhusspolad tvéatakts-
motor, dir inga direktdrivna axlar
utom motoraxeln férekomma, ett dy-



likt drivsitt vara lampligt, ehuru dér-
vid viss risk foreligger for att motorn
kommer ait rusa vid rembrott. En viss
siikerhet kan dock erhallas om driv-
ningen utfores med dubbla remmar.

Instdllning av varvtalet maste kunna
ske fran forarplatsen, laimpligen genom
c¢n regleringsanordning, som paverkar
regulatorfjiderns spinning. En kon-
struktiv 16sning vid en trecylindrig tva-
taktsmotor med remdriven regulator
visas i fig. 20. Regulatorhuset och fér-
gasarhuset kunna #dven tdnkas sam-
manbyggda till en enhet, vilket skulle
forenkla konstruktionen och montaget.
Anordningen kan dérvid utforas sa att
linkar undvikas och forgasarens trottel
direkt paverkas av regulatorn.

[h. Kylare med flikt, kylvattenpump och

; termostat.

{ For nirvarande forekomma kylare av
flera olika typer och konstruktioner,
som dock tillhora nagon av typerna
vattenrorskylare, lamellkylare eller luft-
rorskylare. Bland dessa synas i forsta
hand boéra viljas den, varav man har
goda erfarenheter under driftforhallan-
den, som éro narmast jamférbara med
dem som fgrutses fér biltraktorn. Fran
dessa utgdngspunkter torde vattenrors-
kylaren, som ger en stor kyleffekt per
vtenhet och som anvindes pa saval
lastbilar som traktorer, i forsta hand
bora ifrdgakomma. Lamellkylaren ar
mindre motstandskraftig mot mekanisk
averkan och dess vattenkanaler kunna
litt tappas till av fororeningar. Luft-
rorskylaren ér visserligen billig i fram-
stdllning, men dess mekaniska hallfast-
het d4r ganska liten och kyleffekten per
vtenhet icke sérskilt stor.

Kylarens funktion &r i hogsta grad
beroemde av den hastighet, varmed kyl-
luften passerar genom densamma. For
att hastigheten skall bli tillricklig

Fig. 20. Anordning av varvlalsregulalor och
reglage vid en (recylindrig tvdatakismolor for
biltraktorn.

maste en av motorn driven fldki pla-
ceras invid kylaren. Normalt anbringas
flaikten bakom kylaren och dess ritta
funktion blir dirvid beroende av en
viss fartvind, som blaser in kylluf-
ten i kylaren. Med hénsyn till att bil-
traktorns motor i storsta utstrickning
kommer att anviindas vid laga firdhas-
tigheter och i icke ringa mén dven sta-
tiondrt kan oftast nidgon hjilp vid kyl-
ningen av fartvinden ej paridknas. En
okning av kylararean medfor darvid
ringa effekt utanfor flaktdiametern. Det
kan emellertid ifrigaséittas om ej en
placering av flikten framfér kylaren
skulle vara limplig fér hojning av kyl-
effekten genom att luften dérvid kom-
mer att bliasas mot kylaren. En dylik
anordning férekommer bl. a. vid vissa
bilar, som ha kylaren placerad bakom
motorn, t. ex. Fiat. Flikten bor i varje
fall dimensioneras si att den ticker sa
stor del av kylaren som mdojligt.
Ehuru alltjamt sjalvcirkulation av
kylvattnet (termosifonkylning) #r an-
ordnad pa en del traktorer, blir sir-
skild kylvattenpump dock allt vanli-
gare. PA andra motorfordon férekom-
mer kylvattenpump regelmissigt, ehuru
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Fig. 21. Kylvattenpump och termostat vid en
normal bilmotor.

t. ex. den tidigare omnimnda militir-
bilen Steyr Kiibelsitzwagen har termo-
sifonkylning. I frdga om biltraktorn
kommer dessutom speciella konstruk-
tionssvarigheter att gora en termo-
sifonkylning mindre limplig.

Med héansyn till strémningsmotstin-
det i kylvattensystemet torde en kyl-
vattenpump av centrifugaltyp vara
limpligast. Den kan pa giingse siitt an-
bringas pa fliktaxelns férlingning och
delvis inbyggas i motorblocket (fig. 21).
Denna pumptyp ar praktiskt taget den
enda anvidnda inom bilindustrien pé
girund av sin enkelhet och driftsi-
kerhet.

En mojlighet att reglera kylningen
vid olika yttertemperaturer torde béra
forutses. Den enklaste anordningen ir
alt genom l6sa avskirmningar eller in-
byggda gardin- eller jalusianordningar
vid kylaren foér hand reglera lufttill-
forseln till denna. For att en dylik an-
ordning alltid skall fungera si att mo-
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torn arbetar under gynnsammaste tem
peraturforhdllanden fordras emellerti
ganska stort kunnande hos den perso
nal, som skall skéta fordonet, vilket
som tidigare i olika sammanhang an-
forts knappast alltid kan pariknas i
frdga om biltraktorn. En automatisk
reglering av kylvattentemperaturen pa
liknande sdtt som pad normala bilar
torde déarfor vara nodvéandig, dven om
en dylik anordning innebér ett visst
fordyrande av biltraktorn. Den utfores
i regel som en termostat, som inbygges
i kylvattenledningen och allt efter kyl-
vattentemperaturen reglerar vattencir-
kulationen.

I bilmotorer férekomma olika pla-
ceringar av termostaten. Enklast &r en
placering i motorns kylvattenavlopp
som en strypanordning, vilken vid
hogre kylvattentemperatur minskar ge-
nomstromningsarean. Denna anordning
iar emellertid forenad med flera nack-
delar. En bittre ehuru nagot mera
komplicerad 16sning iar den vid bilar
vanliga anordningen (fig. 21), dar ter-
mostaten samtidigt som den stryper av-
loppet 6ppnar en shuntledning till kyl-
vatteninloppet till motorn.

Emellertid utesluter en termostatreg-
lering ej behovet av jalusianordning
e. d. Tvirtom ar det just vid termostat-
reglerad kylning vid vissa tillféllen,
t. ex. vid korning i sarskilt kallt viider,
ndédviandigt att kunna avskirma kylaren.
Aven om samma effekt kan erhéllas ge-
nom provisoriska anordningar, ir det
fordelaktigt med en fast och relativt
bekvamt installbar anordning.

j. Luftfilter.

For att minska det slitage i cylind-
rarna, som uppkommer pa grund av
fororeningar i den motorn tillférda luf-
ten, erfordras nagot slag av filteranord-
ning, pa vilken med hinsyn till det i



detta hianseende ofta kravande filt-
arbetet i jordbruket méste stiillas sir-

- skilt stora krav. En tvataktsmotor ir i
. detta hiinseende omtaligare an en fyr-

taktsmotor, darfér att luften dven kom-
mer i beréring med i vevhuset place-
rade rorliga delar.

Luftfilter forekomma av ett flertal
olika konstruktioner och iro bortsett

- fran den enklaste formen med enbart

trddduk i regel utférda med en med

- olja indrénkt pords massa, vanligen

metallspidn, stundom #dven med en fri
oljeméngd. Modernare former av dylika
oljefilter dro s& utférda att luftmassan
fore passagen genom filtermassan
tvingas att rotera, varvid de storre
fasta partiklarna avskiljas genom cent-
rifugalverkan. En dylik typ av kom-

' binerade filter (fig. 22) #r vanlig pa

traktorer medan normala bilar i all-
ménhet endast dro forsedda med enk-
lare filteranordningar. Fér biltraktorns

- del torde dirfor ett filter av den an-

givna kombinerade typen eller liknande
béra ifrdgakomma.

- k. Brinsletank.

Om briinsletanken kan placeras si att
brinslet med sjilvtryck kan rinna till
forgasaren, slipper man sirskilda och
kostnadskrivande anordningar for
brinslematningen. En dylik placering,
som tidigare var vanlig pa bilar, till-
limpas ocks& i allmidnhet alltjimt pa
traktorer. Pa bilar placeras daremot
tanken numera i allminhet ligre och i
regel i fordonets bakre del, vilket nod-
vindiggoér brinslepump eller vacuum-
tank och relativt linga brinsleled-
ningar. Denna placering kan mahinda
ur sikerhetssynpunkt ha vissa foretri-
den, da fraga dr om anvindning i for-
svaret, men vallar vid biltraktorn ut-
rymmesproblem dirigenom att den
hindrar anbringandet av extra karos-

Fig. 22. Luftfilter av kombinerad typ med
centrifugalverkan.

ser och icke minst redskap for filt-
arbeten. Om brinsletanken placeras
hogre #n forgasaren blir konstruktio-
nen sa mycket enklare att den torde
vara att foredraga i detta fall. Den
lampligaste placeringen torde darfér
vara vid framsidan av férarhytten fram-
for instrumentbriddan, varigenom ocks#
den eventuellt erforderliga nivamiita-
ren kan goras mycket enkel.
Brinsletanken pa icke alltfor stora
bilar brukar rymma omkring 50 1 eller
nagot mera. For traktorer ligger rym-
den normait mellan 40 och 70 1. Av-
gorande vid bedomandet av tankens
storlek torde vara att biltraktorn utan
avbrott for brinslepafyllning skall
kunna anviindas vid faltarbeten i jord-
bruket atminstone under en normal ar-
betsdag pa 8 timmar. En motor av hiir
erforderlig storlek torde, om man rik-
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nar med att den endast under en del
av arbetstiden kores fullbelastad, dir-
vid erfordra en brinsletank rymmande
ungefar 60 1.

I ledningen fran brinsletanken maste,
i likhet med vad fallet 4r pa liknande
fordon, en brdinslerenare anbringas. Den
bor placeras i ledningens ldagsta del
samt limpligen vara utrustad med sed-
vanlig vatten- och smutsavskiljare. Det
bista utférandet torde vara enligt den
numera oftast anvidnda spaltprincipen
med anordning for sjélvrening.

l. Avgasledning och ljuddampare.

Det knappa utrymmet framtill i bil-
traktorn vallar dven svarigheter vid av-
gasledningens utformning. Om fyrtakts-
motor anvindes kunna dessa dock all-
tid bemistras dven om ledningen far
dragas med ganska manga krokar. En
tvataktsmotor fordrar emellertid grov-
re avgasledning med storre kroknings-
radier 4n en fyrtakismotor. Ytterligare
svirigheter i friga om avgasledning
och ljuddampare uppsta hiar darigenom
ali ledningens lingd och diameter samt
ljadddmparens volym och form maéste
si avpassas att de i ledningarna upp-
kommande gassvingningarna bli av-
stimda med hénsyn till tvataktsmotorns
normala varvtal, enir de eljest for-
orsaka effektforluster.

Vid en tvéataktsmotor blir vidare fré-
gan om avgasledningens placering i for-
hallande till motorn beroende av vilket
spolsystem som anvindes. Vid den re-
lativt vanliga anordningen med om-
vindningsspolning samt in- och utlopp
{or brinsleblandningen, placerade vid
samma sida av cylindern, kommer av-
gasroret naturligt paA samma sida som
forgasaren. Det begrinsade utrymmet
torde darvid i allmanhet ndédvindig-
gobra att avgasroret fores framit och
direfter i en mjuk krok vidare bakét
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i ramen. Att anvinda tvarspolning, med
in- och utlopp i cylindern pa mot-
satta sidor, kan naturligtvis #ven ifra-
gakomma. Avgasroret blir d&4 placerat
pA motsatt sida som forgasaren. Da det
ej hindras av férgasarplaceringen, kan
det dirvid forliggas s lagt att det med
en svag dubbelkrok kan ga direkt bak-
al—nedat i ramen.

Vid biltraktorn, som ju kommer att
delvis fA en anvindning, som stir bi-
len nira, maste i avgassystemet finnas
en effektiv ljudddmpare. Sarskilt vid
anvindning av tvataktsmotor maste
ljuddamparen konstrueras med stor om-
sorg, emedan avgasljudet fran en dylik
motor #r av storre intensitet #n fran
en fyrtaktsmotor. Konstruktionen maste
ocksa vid tvataktsmotorn utféras si att
motstindet blir sa litet som mdojligt,
emedan eljest effektférlusterna bli stora
och motorns arbete i vissa fall for-
svarat.

Ljuddéimpare kunna konstrueras efter
olika principer. Salunda kan man be-
gagna sig av avkylning, absorption,
friktion och pa olika sitt astadkommen
interferens. Emellertid ar ljuddimpar-
problemet av s komplicerad natur att
den bista 16sning torde vara att utprova
motorn med olika ljuddimpare for att
utrona den biésta typen.

Ett speciellt problem utgér fragan hur
avgasroret skall avslutas. Det vid bilar
normala séattet att slippa ut avgaserna
rakt bakat ar vid biltraktorn mindre
lampligt med hinsyn till den forgift-
ningsrisk, som atminstone tidigare dér-
igenom har ansetts foreligga for den
som arbetar med slipredskapen. Yrkes-
inspektionen har dock numera medgi-
vit, att avgaserna fi utslippas bakat pé
traktorer, vilket tidigare icke varit till-
latet. Det vid traktorer allmiint anvénda
utforandet med ett vertikalt uppstickan-
de avgasror ar saledes ej lingre nod-
vandigt och kan i varje fall ej komma




i fraga for biltraktorn med hénsyn till
dennas andra anvidndningsomraden.
Naturligtvis ar det tankbart att utféra
en sadan anordning i avgasroret, att
man allt efter biltraktorns anvindning
omkopplar avgassystemet for utblas-
ning genom en sirskilt pasatt skorsten
eller for utblasning bakat. En dylik an-
ordning torde emellertid bliva komplice-
rad och kan dessutom icke utféras utan
vissa forluster i avgassystemet. En lamp-
lig anordning torde daremot vara att
fora avgasroret ut at ena sidan omedel-
bart framfér bakhjulen.

Slutligen maste biltraktorn forses med
en gnistslickare sa att fordonet utan
risk skall kunna inféras i jordbrukets
ekonomibyggnader, som oftast éro
byggda av tria och dir en mingd latt-
antiandliga amnen i 6vrigt forekomma.

3. Kopplings- och viixelanordningar.

a. Koppling.

Med hinsyn till de svara arbetsfor-
hallanden, wunder vilka biltraktorn
stundom kan komma att arbeta, maste
kopplingen mellan och vixel-
lada kunna upptaga relativt stort slir-
ningsarbete utan farliga uppviarm-
ningar. Av for bilar och traktorer av-
sedda kopplingstyper &r det numera
huvudsakligen endast den s. k. torra
lamellkopplingen som anvindes. Tidi-
gare anvindes s. k. konkopplingar samt
vata lamellkopplingar, dar lamellerna
smordes av ett smorjmedel, som trans-
porterade friktionsvirmen bort fran
lamellerna. Speciellt den vata lamell-
kopplingen mdjliggjorde en mycket
mjuk inkoppling. Nackdelen var emel-
lertid, att oljan kunde hindra en full-
stindig frikoppling, sarskilt om den
oxiderat och bildat beck. Pa storre
fordon sasom bussar o. d. anvindes
numera ofta en hydraulisk koppling,

motor
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som kan medgiva en mycket kraftig
slirning. Denna typ kan emellertid av
kostnadsskdl ej hidr komma i fraga.
Ehuru den ur de anférda synpunkterna
icke helt fyller kraven, torde man fa
forutse en torrlamellkoppling av nor-
mal typ.

Av utrymmesskial dr det nodvindigt
alt nedbringa svinghjulets diameter sa
mycket som maojligt. Om kopplingen pa
konventionellt séitt anbringas pa sving-
hjulet och delvis inbygges i detta vore
det mahidnda fordelaktigt ur utrymmes-
synpunkt att anvinda mera dn en la-
mell, varigenom ytterdiametern kunde
minskas. Man skulle hérigenom é#ven
ernd fordelen av stérre kylytor, var-
igenom uppkommen virme lidttare kun-
de bortforas, vilket dock forutsitter att
en god luftcirkulation astadkommes.
Emellertid ar enlamellkopplingar ur
andra synpunkter otvivelaktigt att fore-
draga och man bor darfor efterstriava
en sadan konstruktion att utrymme ska-
pas for en dylik. Om mdojligt bor kopp-
lingsaggregatet liksom 6vriga i maskin-
konstruktionen ingiende aggregat ut-
foras som en enhet, vilken med bultar
infastes till svinghjulet och anslutes till
vixelladans axel.

b. Vixellada.

Sasom tidigare anforts dr det nod-
viandigt med tre laga hastigheter, lig-
gande mellan 3 a 4 km/tim och ungefir
8 km/tim samt dessutom en hog has-
tighet for vagkorning. Dérutdver er-
fordras en mellanhastighet for uppvix-
ling till den hogre hastigheten samt for
tillfallig anvdndning vid landsvagskor-
ning och for tyngre transporter. Om
man utgér ifran att den hogsta hastig-
heten — 45 a 50 km/tim — skall ernés
genom att sdsom tidigare angivits kora
motorn med ett forhojt varvtal och
denna hojning vid lamplig konstruk-
tion hos motorn bér kunna riknas ge
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ett hogsta varvtal av omkring 2 800
v/min mot 1700 v/min normalt, skulle
saledes hastigheten kunna okas med
minst 60 %. Den hogsta hastigheten vid

ﬂ% L . mn
: el
il -
Fig. 23. Principanordning av vézxellada med lre

hastigheter och back i kombinalion med for-
delningsvdzellada (divisionsvdzxel).

de normala varvtal, for vilka de laga
hastigheterna beriknats, skulle darvid
komma att ligga pa inemot 30 km/tim.

For att behirska detta hastighetsom-
rade kan vixelladan konstrueras pa
flera olika sitt. Man kan exempelvis
kombinera en kanventionell viixellada
med en mellanvixel (»divisionsvixel»)
med tva hastigheter, en anordning (fig.
23), som férekommer pa ett flertal fyr-
hjulsdrivna lastbilar och pa terrdng-
bilar for militdra dndamal. Vixelladan
méaste darvid goras treviixlad, varige-
nom man erhéaller sex hastigheter. Detta
ar i och for sig onodigt, da tva hastig-
heter utéver de for filtarbeten avsedda
torde vara tillrdackligt. Om det vore
mdjligt att nedbringa antalet hastighe-

Fig. 24. Principanordning av normal vdzellada

med fyra hastigheter och back.
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ter vid filtarbete till tva skulle man i
stiillet kunna anvinda enbart en kon-
ventionell fyrvixlad lada (fig. 24). Diir-
vid skulle man emellertid sannolikt
nodgas ligga den nist ligsta hastighe-
ten pa 5 a 6 km/tim, varigenom hoppet
till niasta hogre hastighet blev sa stort,
att betydande konstruktionssvarigheter
uppstodo. En mdojlighet i sadant fall
vore att uppdela viixelaggregat pa tva
tvaviixlade lador, varvid man fick tva
liigre »arbetshastigheter» och tva hogre
»firdhastigheter» (fig. 25). Emellertid
ir det ur jordbrukets synpunkt knap-
past tinkbart med endast tva hastig-
heter, Atminstone med nuvarande red-
skap och brukningsmetoder.

=

Fig. 24. Principanordning av vdxelldda med tvd
hastigheter och back i kombinalion med for-
delningsvdzxellada.
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Om man saledes utgar fran nodvin-
digheten av sammanlagt minst fem has-
tigheter, torde den billigaste och enk-
l6sningen vara en femviixlad
viixelldda av konventionell typ (fig. 26).
Av en sddan konstruktion har man rik-
lig erfarenhet fran anvindning i last-
bilar och andra tyngre motorfordon.
Denna 16sning medfor dven fordelen att
mandovreringen blir enklare. Man beho-
sdlunda
nied mellanviixel arbeta med tva spa-
kar. Det ar vidare relativt litt att fa
en limplig hastighetsserie med hastig-
heter liggande exempelvis pa 3—4, 5—=0,
7—8, 15—17 och nagot 6ver 30 km/tim.

aste

ver icke som vid anordning




Vid konstruktion av vixelladan maste
hansyn tagas till att fordonet i jord-
bruket och mahiinda #ven inom for-
svaret ofta kommer att skdtas av per-

Fig. 26. Principanordning av normal vdxelldda
med fem hastigheter och back.

sonal med ofullstindiga kunskaper om
| och erfarenhet av motorfordon. Det ir
dirfor ett onskemal att vixelladan &ar
Littskott och tdl ovarsam behandling.
Frian dessa synpunkter kan oOvervigas
anvindningen av  planetvixel,
exempelvis pa sin tid férekom péa Fords
T-modell. Numera anviindes planetvixel
endast undantagsvis och i mera lyx-
betonade och dyrbara bilkonstruktioner.
Den fyller emellertid stora ansprak ur
bekvimlighetssynpunkt men blir, efter-
som ett flertal viixlar erfordras, kompli-
cerad och déarfor dyrbar. For biltrak-
torn vore den ur dessa synpunkter en-
dast tinkbar om man kunnat noja sig
med fyra hastigheter, varvid man kunde
kombinera en med planetviixel forsedd
vixellada for tva hastigheter med en

Som

tvavixlad mellanviixel. Aven andra
kombinationer mellan normal viixel-

lada och planetvixel édro tinkbara. I
detta sammanhang maste man emeller-
tid dven beakta att planetviixel i all-
minhet erhéller sd stora dimensioner
att den bereder svarigheter ur utrym-
messynpunkt.

P& utredningens nuvarande stadium
synes det ligga néirmast till hands att

viilja en viixellada av normal konstruk-
tion med en mellanaxel och foérskjut-
bara hjul for de ligre hastigheterna och
backen. For den hogsta vixeln liksom
for kuggviixeln till mellanaxeln torde
diiremot hjul med fasta ingrepp kunna
ifragakomma for att mojliggora an-
vindning av tystgdende spiralskurna
hjul, vilket med hinsyn till biltraktorns
anviindning for bland annat personbe-
fordran torde vara synnerligen o6nsk-
viirt. Inkopplingen av den hogsta och
den direkta vixeln kan darvid ske ge-
nom enkla klokopplingar. Onskvard-
heten att gora fordonet lattmandvrerat
torde emellertid tala for att en syn-
kroniseringsanordning for dessa vix-
lar bor oOverviigas. Detta giller icke
endast for landsviagskorning vid gods-
och personbefordran, dd man méahénda
i allménhet kan forutsitta skolad f6-
rare, utan siarskilt, da det giller att
kéra fordonet till och fran filtarbeten,
‘arvid de hogre hastigheterna komma
till anviéindning. En synkroniseringsan-
ordning av den mycket anviinda typen
med koniska friktionsytor (fig. 27) in-
nebir icke heller vid jamforelse med en

vanlig  klokopplingsanordning nagon

i - w——— -
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Fig. 27. Kopplingsorgan for synkroniserad in-
koppling av vdxlar i vdxellada.
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avgorande fordyring. En sddan anord-
ning medfér ocksd mindre péfrest-
ningar pa4 motor och kraftéverforing.
P4 grund av drivhjulens relativt stora
diameter blir utvixlingen mellan mo-
toraxeln och hjulaxeln osedvanligt
stor. Vid vissa konstruktiva losningar
av drivproblemet for framhjulen, som
i det foljande behandlas, blir det néd-
vindigt att foérligga en betydande del
av denna nedvixling invid hjulen. Oav-

( I[
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Fig. 28. Principanordning av femvdzxlad vdxel-
lada med reduktionsvdixel och kraftuttag fran
mellanaxeln.

sett denna konstruktion torde emeller-
tid dven vid andra losningar ett dylikt
arrangemang kunna diskuteras, di det
medfor den fordelen att kraftoverfo-
ringen fram till hjulen kan dimensione-
ras klenare. Den utvixling, som kan
ifrdgakomma invid hjulen, blir emeller-
tid av utrymmesskil begrénsad uppat,
varfor i varje fall en relativt betydan-
de nedvaxling méste ske dessférinnan.
Kravet pa ovanligt stor frigangshojd i
férening med utrymmesproblemet ovan-
for ramen framfoér allt 6ver bakaxeln
gor att den mojliga utvixlingen vid
kraftoverforingen till bak- och fram-
axlarna, blir relativt lag eller véxeln
hiar av komplicerad konstruktion. Av
dessa orsaker aterstar en icke obetyd-
lig nedvaxling, som sannolikt maste ta-
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gas i form av en i anslutning till viixel-
ladan forlagd sirskild reduktionsviixel
(fig. 28). Denna bér da savitt mojligt
anordnas sa, att den Ioper i samma

cljebad som vixelladan i ovrigt. Av
samma skil som tidigare angivits i

fraga om de hogre vaxlarna i vixel-
ladan torde den béra utforas med sned-
skurna kuggar.

I samband med kuggvéaxeln torde
man ocksad mojligen, dérest sa befinnes
erforderligt, kunna losa ett annat pro-
blem, namligen fragan man for
indamal skall kunna modifiera
fordonet s, att det kan framféras med
en hogre topphastighet. Detta skulle
kunna ske genom att de i den nidmnda
kuggviaxeln ingaende hjulen gjordes ut-
bytbara pa négot bekvamt siitt. Genom
att vilja en annan utvixling skulle
man kunna komma upp till en hogre
hastighet, som endast begrinsades av
fordonets allminna lamplighet for en
dylik fart. Detta maste emellertid ske
med avstaende fran kravet pa den ovan
diskuterade ligsta hastigheten och dir-
med pa att fordonet skall kunna ut-
veckla stor dragkraft, exempelvis for
jordbruksindamal. Det kan salunda en-
dast bli anvindbart fér speciella dnda-
mal, exempelvis inom forsvaret.

En extra kuggviixel vid vixellidan
torde icke innebiira nagon sirskild for-
dyring, d4 en viixel under alla forhal-
landen torde erfordras med hansyn till
placeringen av Overfoéringsaxeln till
framhjulen. Genom lamplig férlaggning
av vixeln kan denna axel d& placeras
vid mitten av fordonet viixel-
ldda och motor, vilket torde vara ndéd-
vindigt, enidr utrymmet i sidled mellan
framhjulen av skil som tidigare be-
rorts dr ganska begrinsat. Speciellt vid
anvindning av en fyrtaktsmotor med
dess storre vevhus och framfér allt
svinghjul torde den namnda vixeln
eventuellt ej kunna utféras med endast

hur
vissa

under




tva hjul, da axelavstandet blir for stort
och utrymmet under den nedre axeln
icke medger godtyckligt stora hjul. I
sit fall blir ett extra mellanhjul né6d-
vindigt.

I detta sammanhang torde iiven bora
beroras fragan om frikoppling av fram-
hjulsdriften. Redan pa grund av de
bristande erfarenheterna -av fyrhjuls-
drift torde man boéra forutse att fram-
Lijulsdriften skall kunna urkopplas. Vid
anviandning av normala differentialer
och kraftéverforing till framhjulen med
knutar édr vidare frikoppling nédvin-
dig for att underlitta styrningen vid
hastigheter. Hir #ar det ocksa
onskvirt att kunna frikoppla framhjuls-
driften for att minska slitaget pad hju-
len och pakidnningen pa kraftéverfos-
ringen. Som normalt dr fallet vid fyr-
hjulsdrift med endast tva differentia-
ler sker ndmligen icke nagon utjamning
mellan framhjulen och bakhjulen utan
endast mellan de bada hjulen i varje
hjulpar.

Vid anviindning enligt vad ovan an-
givits av en extra utvixling vid vixel-
ladan, torde frikopplingen av fram-
hjulsdriften enklast kunna astadkom-
mas genom att goéra hjulet pa denna
axel forskjutbart pa liknande sitt som
de ldgre vixlarnas hjul i vixelldidan
eller genom en enkel klokoppling. Den-
na anordning kan hir vil férsvaras, da
inkoppling av framhjulsdriften knap-
past behover ifrdgakomma vid anvind-
ning av de hoga hastigheterna och dess-
utom béida hjulen gd& med i huvudsak
samma varvtal.

hogre

c. Kraftuttag.

Utdver kraftoverforingen fran
torn till hjulen maste édven férutses en
kraftoverforing till ett sarskilt kraft-
uttag for drift av jordbruksmaskiner,
hjalpmaskiner och liknande. Denna ro-

relse maste vara in- och urkopplingshar

mo-

och bér kunna drivas oberoende av om
fordonet ar i gang. Jordbrukstraktorer
iro normalt utrustade med kraftuttag
och vid vissa terringfordon féorekommer
kraftuttag atminstone fér vinsch. Pa en
del lastbilar finnes stundom en fran
motorn driven anordning for tippning
av lastflaket. D& kraftuttaget skall
kunna drivas oberoende av kraftover-
foringen till hjulen, ir det lampligast
att anordna den i anslutning till viixel-
ladan. Det enklaste utférandet av ett
kraftuttag ir att direkt uttaga rorelsen
fran viaxelladans mellanaxel (fig. 27),
som stindigt 16per med ett i férhallan-
de till motorn konstant varvtal. For
drift av rorliga jordbruksmaskiner har
kraftuttagets varvtal numera standardi-
serats till omkring 540 v/min och det
torde icke vara omojligt att na detta
varvtal pa mellanaxeln med de erfor-
derliga hastighetsserierna. Vixelladan
svnes ocksd kunna utformas sa, att
mellanaxeln placeras med hidnsyn till
kraftuttagets limpligaste lige. I wvisst
hinseende ér detta ocksa standardise-
rat sasom i fraga om avstiandet i hori-
sontalled fran dragpunkten, 356 mm?,
och i fraga om hojdliget som foreslagits
standardiserat till 635 mm o6ver mark.

Det kan ifragaséattas om det icke med
hénsyn till biltraktorns méangsidiga an-
viindning vore lampligt att kunna taga
ut rorelsen aven framat, t. ex. fér driv-
ning av en framtill placerad vinsch.
Det knappa utrymmet foranleder en del
svarigheter for en sadan anordning.
Dartill kommer att ett dylikt kraft-
uttag pa samma satt som kraftoverfo-
ringen till framaxeln noédvindiggor en
extra kuggviaxel for att kunna ga fritt
fran svinghjul och motor. En tdnkbar
l6sning #ar att vid behov kunna vid
kraftuttaget pa4 véxelladan anbringa en
separat kugg- eller kedjeviixel sa att
en kraftuttagsaxel kan forliaggas vid

1 Svensk standard SIS 352301.
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Fig. 29. Vixellada for biltraklorn med fem hasligheler, back, reduklionsvdxel och krajtutlay.

sidan av vixelladan. Anordningen
skulle darvid ej behova fordyra stan-
dardfordonet.

Vid den normala placeringen av ett
bakatriktat kraftuttag kommer kraftut-
tagsaxeln att ligga si hogt att den hind-
rar anvindningen av en hel del extra
ulrustningar for fordonet, bland annat
karosser dar 1ag placering av golvet ar
onskviard. Det torde dérfér eventuellt
bli nodvindigt att géra kraftuttagsaxeln
med tillhérande bakre lageranordning
léstagbar. En dylik anordning torde re-
lativt enkelt kunna utforas med en pa-
stickbar kopplingsanordning till vixel-
Jadans mellanaxel och lampligt utfor-
made bultfisten i ramen for pa den lésa
axeln anbragt stodlager.

Efter det nu férda resonemanget
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skulle saledes viixelladan, den extra
kuggviixeln, kopplingen av framhjuls-
driften och driften av kraftuttaget

limpligen kunna sammanforas i ett ge-
mensamt aggregat med manoverspakar
for den egentliga vixelladan, for in-
och urkopplingen av framhjulsdriften
samt foér in- och urkopplingen av kraft-
uftaget. Arrangemanget dylik
dixellada framgér i princip av fig. 29.

av en

4. Kraftoverforing.
a. Framhjulsdrivning.
Av skal
framhjulsdrift i forevarande fall ofrin-
komlig. Den hittills praktiskt taget ute-

slutande anviinda anordningen for att
drivréorelsen till framhjulen

som tidigare angivits &r

overfora
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utgéres av universalknutar fran en dif-
ferentialforsedd framaxel. I sin enk-
laste form med endast en polhemsknut
ger denna Overforing ojamnheter i ro-
tationen om vinkelavvikelsen mellan ax-
larna blir namnvird, som exemplet i
fig. 30 (for 30° vinkel) utvisar. Dessa
nackdelar undanrojas emellertid genom
anviindning av dubbla polhemsknutar
eller av modernare men ofta, bland an-
nat ur tillverknings- och servicesyn-
punkt, komplicerade konstruktioner
(fig. 31).

Oavsett huru knutarna utféras upp-
std titningsproblem. Vid konstruktio-
ner, som maste arbeta i olja, bli svarig-
heterna speciellt stora, da titning er-
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Fig. 30. Ojdmnhet i rotalionen hos axlar med
enkel polhemsknut vid 30° vinkel mellan
axlarna.

fordras mot relativt stora och ofta sfi-
riska ytor. Genom kapslingar av mjukt
material, exempelvis gummi eller lider,
kunna dessa svarigheter kringgas. Kon-
struktionerna bli dock obestindiga och
omtaliga och kunna med de péfrest-
ningar, som ett fordon av biltraktorns
slag blir utsatt for, ej anses fullgoda.
Aven konstruktioner med inkapslingar
av tunn korrugerad metallplat ha ut-
férts. Ocksid dessa bli omtaliga vartill
kommer att erfarenhet av dem saknas.

Vid ledkonstruktioner av typen enkla
eller dubbla polhemsknutar, som endast
ha cylindriska lager som rorliga delar,
kunna dessa lager vart och ett utforas

tiita och lampligen fettsmorda. Kon-
struktionen i dess helhet behover dir-
for endast skyddas mot damm och and-
vilket

ra fororeningar, for indamal

i

Fig. 31. Modern universalknul, som d&verfér
rolationsrorelsen utan ojdmnhel.

Volvo.

manschetter av mjukt material kunna
anvindas.

Speciella svarigheter vid framhjuls-
driften uppstd i fraga om biltraktorn
genom kravet pa den exceptionellt stora
vridningsvinkeln. Vid bilar med fram-
hjulsdrift, dir kraven pa véandbarhet
aro relativt begriansade, rora sig i all-
méanhet vinklar omkring 20°.
Vissa undantag finnas dock. Silunda
anvinder Citroén vid sina enbart fram-
hjulsdrivna bilar en ledkonstruktion
(fig. 32) av dubbla knutar, vilken kon-
struktion tilldter en vridning av inemot
45°, som dock icke utnyttjas till mer
in ungefir 35°. Den stora vridnings-
vinkeln hir torde vara en f6ljd av den

dessa

osedvanligt langa hjulbasen. Denna
konstruktion idr emellertid icke helt

Fig. 32. Framaxelled med dubbla knutar.
Citroén.
Schemalisk rilning,
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limplig. Den inre knuten kommer att
utéver vridningen vid styrningen dven
upptaga rorelsen i vertikalplanet, da
hjulen &dro upphingda i dubbla sving-

Fig. 33.
Biissing.

dubbla knutar,

Framaxelled med

armar. Dirfér har det varit noédvian-
digt att konstruera en styrning for axel-
delen mellan knutarna i form av en
kula, vilket synes utgéra en utom-
ordentligt oOmtalig konstruktion, som
méahénda kan anses forsvarlig pa en
liten personbil. Emellertid synes prin-
cipkonstruktionens anvindning hér
géra det sannolikt att den kan anvin-
das dven for de vridningsvinklar, som
ifragakomma vid biltraktorn. En lik-
nande men béttre konstruktion, som ér
anviindbar dven vid tyngre fordon, vi-
sar Biissings for lastbilar anvinda ut-
formning av framaxelleden (fig. 33),
dir den oOmtaliga detaljen i Citroén-
konstruktionen undvikits.

Emellertid har dels osikerheten i
friga om konstruktionens anvindning
for sa stora vridningsvinklar som vid
biltraktorn och dels titningsproblemen
givit oss anledning att soka jamvil
andra végar for losning av framhjuls-
driften. Flera olika méjligheter ha dir-
for under utredningsarbetets ging un-
dersdkts. En dirvid framkommen kon-
struktion, som atminstone motsvarar de
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pa framhjulsdriften i detta fall stillda
teoretiska kraven, innebédr i princip att
kraftoverféoringen genom knutar ersit-
tes med en kraftoverféring genom en
konisk kuggvixel till en axel, som &r
koncentrisk med styraxeln fér framhju-
len. Likartade konstruktioner (fig. 34)
ha tidigare anvints for specialindamal.
Vissa arrangemang av denna art ha
dven varit foremal for patentskydd. De
ha emellertid i allménhet icke konstrue-
rats for sadan anvindning, varom hir
ar fraga, och synas bland annat icke ha
pa ett tillfredsstillande sitt 16st tat-
ningsproblemen.

o,

ey |

Fig. 34. Framhjulsdrivning med koniska kugg-
vdxlar.

Den utformning av konstruktionen,
som av oss diskuterats (fig. 35), inne-
bér i huvudsak en speciell utformning
av kaporna, for vilken anordning pa-
tent sokts', och varigenom bland annat
tatningsstidllenas antal nedbringats och
tatning endast sker till roterande delar
med begrédnsad diameter. Anordningen
blir emellertid ganska komplicerad och

! Patentansékan nr 8874/46. Uppfinnare
Stig Odeen.



den #r icke heller sirskilt enkel ur till-
verkningssynpunkt. Aven kraftéverfo-
ring med universalknutar av special-
konstruktion blir emellertid komplice-
rad och sannolikt lika dyrbar. De i den
hir foreslagna konstruktionen ingdende
delarna #ro 4 andra sidan konventio-
nella ur tillverkningssynpunkt (koniska
kugghjul, lager, titningsringar).

Konstruktionen innehéller tva konis-
ka kuggvaxlar, av vilka den for oOver-
foring av rorelsen fran den med styr-
axeln konceniriska drivaxeln till hjul-
axeln av utrymmesskil maste fa ett
ganska stort utvixlingsforhallande, vil-
ket fordrar stort utrymme och ékar den
ofjidrande vikten medan & andra sidan
dirigenom kraftoverforingskonstruktio-
nerna mellan denna
viixel bli smackrare och billigare. Det
svnes emellertid icke omdjligt att ut-
féra en liknande konstruktion med an-
viindning av  utvixlingsforhallanden
omkring 1: 1, varigenom ytterdimensio-
nerna skulle kunna nedbringas. En for-
del med den foreslagna konstruktionen
ar att den ingdende axeln till fram-
hjulsdriften icke ar bunden till hjul-
centrum utan kan placeras hégre var-
igenom det blir ldttare att uppnd den
frigingshojd, som éir onskvird.

Emellertid vill det synas som om
man niarmast borde inrikta sig pa att
for biltraktorns del soka pa lampligt
sitt utforma en ledanordning vid fram-
hjulen i huvudsak enligt Biissings kon-
struktion med bade in- och utgdende
axlarna fast lagrade (fig. 36) dven om
det icke #r uteslutet att ett fortsatt kon-
struktionsarbete p& kugghjulsleden kan
komma att leda till en riktigare 16s-
ning.

I sammanhang med diskussion av
framhjulsdriften ma dven nimnas, att
de konstruktiva problem, som denna
erbjuder, littare skulle kunna losas ge-
nom fyrhjulsstyrning. For att nd en viss

vaxelladan och

minsta vindningsradie kunna darvid,
som tidigare angivits, de erforderliga
vridningsvinklarna pa hjulen vara be-
tydligt mindre. En sadan styrning med-
for idiven den fordelen att fram och bak-

i

Fig. 35. Framhjulsdrivning med koniska véixlar
for biltraktorn.

hjul ga i varandras spar, vilket okar
framkomligheten vid terrdngkdérning.
Vidare erfordras for utjimning av has-
tighetsskillnaden mellan hjulen endast
en differential, vilken kunde tdnkas
forlagd i anslutning till vixellddan.
Emellertid torde anordningen ej bliva
billigare, d4& man far fyra kraftover-
foringar till vridbara hjul i stallet for
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tva. Dartill kommer att erfarenheterna
fran korning av fyrhjulsstyrda fordon
aro synnerligen negativa. Av dessa or-
saker synes fyrhjulsstyrning knappast
vara tinkbar.

Fig. 36. Framhjulsdrivning med dubbla knutar
for biltraktorn.

b. Bakhjulsdrivning.

Vid anvindning av framhjulsdriv-
ning med knutar direkt till hjulaxeln
uppsta vid bakhjulen inga speciella pro-
blem. Om déaremot overféring
koniska kugghjulsviixlar komma i fraga,
bli forhallandena andra. Utvixlingsfor-
hallandet vid framhjulen dr dirvid re-
lativt bestimt och utvixlingsférhallan-

med

58

det vid differentialerna méste, om ej
extra kuggvixlar skola tillgripas, sdsom
tidigare papekats, av utrymmesskiil
hallas lagt, icke minst vid bakaxeln,
varjimte den extra kuggviixeln
vixelldidan #dvenledes av utrymmesskiil
savil som av konstruktiva orsaker
maste ges ett begrinsat utviixlingsfor-
hallande. Starka skiil tala vidare for att
gora denna utvixling till bakhjulen lika
stor som till framhjulen. Bland annat
bliva de i kraftoverforingen ingaende
delarna: axlar, lager, kopplingar o. s. v.,
identiska, vilket ur tillverknings- och
servicesynpunkt ar en fordel. Det ér
dérfor sannolikt lampligt att dven vid
bakhjulen inféra en extra utvixling pa
siitt som stundom fatt anvindning vid
bussar och andra tyngre motorfordon
(fig. 37). Harigenom vinner man pa
samma siitt som vid framhjulen forde-
len att den ingdende axeln kan forliag-
gas hogre an hjulaxeln. Vissa svarighe-
ter uppsta emellertid- genom att iven
bromsanordningarna maéste inplaceras
i hjulen. Samma svarigheter forefinnas
dock redan vid framhjulen, da fyrhjuls-
bromsar sannolikt boéra forutses. Den
ingdende axelns excentriska placering
i forhallande till hjulaxeln medfor extra
pakinningar pa képor och axlar och
denna excentricitet bor diarfor hallas sa
liten som mojligt. Med det utvixlings-
forhallande, som torde bliva ndédvin-
digt, synes detta lampligast ske genom
att anvanda en innerkuggad viixel, som
visserligen vad kugghjulen betriffar
blir nagot dyrbarare att tillverka men &

vid
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Fig. 37. Drivhjul med cylindrisk kugguodzxel.




andra sidan ger mindre ytterdimensio-
ner. Anordningen skulle fi ett utseen-
de, som framgir av fig. 38.

c. Differentialer.

For utjamning av hastighetsskillna-
derna mellan héger och viénster hjul
vid korning i kurva erfordras pa sed-
vanligt sidtt en differential. Fyrhjuls-
drivna fordon utrustas regelmissigt
med en differential fér vardera axeln.
Detta ger viserligen en utjimning mel-
lan de bada hjulen i varje hjulpar men
¢j, vid inkopplad framhjulsdrift, mellan
de bada hjulparen, vilka i kurvor 16pa
i olika stora cirkelbagar. For detta in-
| damadl skulle fordras ytterligare en dif-
| ferential, som limpligen kunde place-
centralt. Anviinder man i stillet,
vilket vore tinkbart, en enda gemen-
sam differential far man & andra sidan
en utjamning mellan samma sidas fram-
och bakhjul men ej mellan hjulen i
samma hjulpar. Dessa differenser iro
emellertid av liknande storleksordning
som de i forra fallet kvarstiende dif-
ferenserna mellan framre och bakre
hjulparet. En dylik konsiruktion ha vi
undersokt i samband med en speciell
losning av kraftéverforingen i dess hel-
het, men nagra starkare skil att franga
den normala anordningen vid fyrhjuls-
drivna fordon synas oss ej foreligga.
[churu ett dylikt fordon efter det nu
sagda riktigast borde ha tre differen-
tialer, vilket dven forekommer pé vissa
specialfordon, torde saledes den nor-
mala anordningen med tva differentia-
ler bo6ra anvindas vid biltraktorn, i
syvnnerhet som fyrhjulsdriften endast
torde komma att anvindas vid relativt
Iingsam korning.

Om ett hjul pa ett fordon med endast
bakhjulsdrift slirar mot marken, kan
det aterstaende drivhjulet icke fram-
driva fordonet, om icke mdjlighet fin-

| ras

nes att dirvid forsitta differentialen ur
funktion exempelvis genom en diffe-
rentialsparr (fig. 39). Pa vissa trakto-
rer och terringgiende bilar forekomma
ocksd dylika anordningar. Aven vissa
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Fig. 38. Bakhjulsdrivning med cylindrisk kugg-
vdxel for biltraktorn.

specialkonstruktioner for differentialer
byggande pa »frihjuls»-principen torde
medfora likartad effekt, men dylika an-
ordningar ha hittills ej funnit ndmn-
ard anvindning.

Vid ett fyrhjulsdrivet fordon stéller
sig forhallandet nagot annorlunda. Om
ett hjul slirar borde hiir det drivande

momentet kunna oOverforas av det

o9



andra hjulparet. Detta édr ocksa moj-

ligt om icke fulla dragkraften erfordras
for att driva fram fordonet. Ar si dér-
fallet

emot blir en spirranordning

Fig. 39. Differentialsparr.
Volvo.

onskviard édven vid fyrhjulsdrift. Emel-
lertid kan detta knappast ifrdgakomma
annat #dn foér bakhjulen, d& den vid
framhjulen skulle medfora risk for att
fordonet icke skulle kunna styras. Dif-
ferentialspiarr utgér dock en férdyran-
de komplikation och huruvida en dylik
crfordras torde déarfér bora utrdnas
genom praktiska prov.

Som tidigare framhallits uppstda vid
utformningen av differentialen vissa
problem péa grund av den fordrade hoga
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Fig. 40. Differential med konisk vdxel for bil-
traktorn vid anvédndning av hjulvéxlar.
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frigangshéjden och i fraga om bakaxeln
onskemailet om ett sa stort fritt ut-
rymme som mdojligt ovanfér densamma
for anbringande av olika tillbehdr och
utrustning, vilket allt gor att differen-
tialen bor ha sméa dimensioner. Aven
for framre differentialen giller liknan-
de synpunkter med hinsyn till utrym-
mesbehovet for motorn och déartill ho-
rande konstruktioner. Differentialens
sol- och planethjul maste sdlunda fa
sma dimensioner. Vid konstruktion med

Fig. 41. Differential med dubbla kuggvdixlar fior
biltraktorn.

separata vixlar invid hjulen, kan ut-
vaxlingsforhallandet i differentialviixeln
héallas lagt och genom att det koniska
hjulet pa hjulaxeln forligges vid sidan av
differentialkapan (fig. 40), kunna édven
ylterdimensionerna héllas sma. Svéarare
blir det déiremot, d& storre utvixling
maéaste tagas. Det blir dd nodvindigt att
hir forligga en extra cylindrisk vixel.
En dylik konstruktion, som ej ér ovan-
lig vid stérre lastbilar och bussar,
kan ocksd givas smia ytterdimensioner
(fig. 41).




Fig. 42. Normal kardanaxel.

d. Hjulaxelkonstruktion.

Vid normala last- och personbilar ar
det vanligast att bakaxlar och — i den
man framhjulsdrift fram-
axlar utforas i ett stelt system tillsam-
mans med differential och hjul och att
| hela detta system anbringas rorligt i
forhallande till chassiet. Kraftoverfo-
ringen fran viaxellaidan sker darvid med
kardanaxlar forsedda med knutar och
teleskoprorelse (fig. 42). Denna anord-
ning har dock i forevarande fall stora
nackdelar. Den medfor sdlunda att den
ofjadrade vikten Ookar, vilket menligt
paverkar koregenskaperna och dkar pa-
frestningarna pa fordonet. Viktigare ar
dock att konstruktionen fordrar ett be-
tvdande utrymme for sin rorelse, som

finnes —

Fig. 43. Pendelaxelkonstrulktion.
Mercedes-Benz.

med héansyn till den fordrade frigangs-
hojden medfér att hela fordonet blir
otympligt hogt. Vidare maéste horison-
talkrafterna upptagas av stag till infést-
ningspunkter, vilka ligga relativt langt
ul pa axlarna och dirigenom komma
att inskrinka framhjulens vridnings-
mdjligheter. De utgéra diarjamte olamp-
liga hinder vid terréingkorning. Visser-
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ligen skulle man kunna tinka sig en
konstruktion, diar horisontalkrafterna
upptagas genom som konsolfjidrar an-
ordnade bladfjadrar, men di dessa kraf-
ter bli betydande uppsta hirvid stora
svarigheter. Av nu angivna orsaker ir
anordningen knappast lamplig i fore-
varande fall.

En bittre ehuru nagot mera kompli-
cerad och dyrbarare 16sning ér att for-
lagga differentialen fast och upphinga
hjulen i sviingarmar eller pa annat sétt
styra deras rorelse. Den enklaste ut-
formningen av dylika konstruktioner
torde vara pendelaxlar, styvt infasta till
hjullagren och ledade vid inre #andan.
Dylika konstruktioner, ursprungligen
anvinda pa flera tyska bilmiirken, t. ex.
Mercedes-Benz (fig. 43), erfordra vid ej
styrbara hjul endast en knutanordning
for varje pendelaxel, direst knuten lig-
ges koncentriskt med svidngarmens la-
geraxel men ha den oldgenheten, att
sparvidden #ndrar sig med nedfjiad-

ringen. Detta dr diremot icke i nidmn-
vird grad fallet vid en konstruktion
med dubbla svangarmar (knéled), som
ger parallellrorelse hos hjulet (fig. 44),

Fig. 44. Pendelaxelkonstruktion med dubbla
svdngarmar.
Mercedes-Benz.
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men hir erfordras i stillet dubbla knu-
tar. Den forra anordningen medfor ge-
nom att blott en knut finnes oregelbun-
denhet i hjulets rotation, vilken dock
blir obetydlig vid de smé vinkelutsla-
gen. Aven denna oligenhet undanréjes
emellertid med konstruktioner sadana
som Tatra’s (fig. 45), dar sviingarmarna

Ul

ulan knutar.

Fig. 45. Pendelaxelkonstruktion

Tatra.

kombinerats med differentialen pa sa
sitt att knutarna bli ondédiga. Hirvid
uppstd dock svarbemiistrade titnings-
problem vid differentialkdpan och kon-
struktionen blir komplicerad. Den
dubbla svingarmsanordningen &r vid
bilar relativt vanlig for den icke drivna
framaxeln och far stundom det innu
enklare utféorandet med dubbla tvér-
stiallda bladfjadrar som exempelvis pé
Steyr (fig. 46) eller med en kombina-
tion av en tvérfjider och en svingarm
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som exempelvis pa BMW (fig. 47). Den
visserligen obetydliga sparviddsforind-
ring, som dven. vid konstruktion med

Fig. 46. Framhjulsupphdngning med dubbla
tvdrfjddrar.
Steyr.

parallellsvingarmar uppstar, kan kom-
penseras genom att den under armen
gores lingre. Aven en mangfald andra
typer av svingarmskonstruktioner fin-
nas och under utredningsarbetet ha ett
flertal olika vigar till 16sning av kraft-
overforingen till hjulen och dessas ro-
relse vid fjidringen undersokts. En del
av dessa bygga pa tidigare anvinda
specialkonstruktioner, men helt
nya konstruktiva lésningar ha provats.
En dylik, som relativt ingaende genom-
arbetats och iven patentsokts!. fram-

aven

Fig 47. Framhjulsupphdngning med kombina-
tion av lvdrfjddrar och svdngarmar.
BMW.

! Patentansékan nr 763/47, uppfinnare

Arvid Laurin.
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Fig. 48. Konstruktionsfirslag [or billraktorn i ulférande med cenlral differential och pendelaxlar.
Principskiss och sammanstdllning.
Skala 1:25

gar av fig. 48. I denna konstruktion
ha viixellida och differential samman-
forts med motor och broms till ett ge-
mensamt aggregat. Rorelsen overfores
fran den centrala differentialen till tva
lingsgdende parallella axlar vid vilkas

indar koniska vixlar overfora rorelsen
till hjulen via svingarmar, som éro ut-
bildade s& att den koniska vixeln sam-
tidigt utgor led och knutar bli 6verfls-
diga. Denna losning bygger emellertid
pi detaljkonstruktioner, av vilka erfa-
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Fig. 49. Konstruktionsforslag for billrakiorn i utférande med styva axlar och konsolfjadrar.
Skala 1:25

renhet hittills saknas. I varje fall torde
den icke utan mycket ingiende prov-
ning i modell kunna ifrdgakomma for
biltraktorns del.

Likasd har diskuterats en konstruk-
tion med bakhjulens svingarmar lagra-
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de vinkelriitt mot fordonets langdrikt-
ning omedelbart bakom vixellidan med
vilken differentialen skulle samman-
byggas och rorelsen Gverforas till bak-
hjulen med koniska kuggvixlar eller
eventuellt med kedjor. Dylika konstruk-



tioner skulle visserligen ge all den fri-
het, som dr 6nskviird i fordonets bakre
del, men bli ganska komplicerade och
skulle i varje fall fordra ingdende kon-
struktions- och experimentarbete.

Aven en konstruktion med styva ax-
lar av konventionell utformning har
under utredningens gang relativt in-
glende undersokts (fig. 49), men som
forut sagts blir det erforderliga utrym-
met for rorelserna hos dessa axlar och
de¢ dirmed forbundna konstruktionerna
och férbindelseaxlarna s& betydande,
att fordonet blir otympligt. Dessutom
bli de redan férut féor motorn och ka-
rossen betydande utrymmesproblemen
si stora, att exempelvis fyrtaktsmotorn
och vissa karosser knappast lata sig an-
bringas. Aven f6r styrning och kylar-
anordning uppstd svarbemistrade pro-
blem.

En anordning med dubbla sving-
armar for varje hjul ger en mycket god
16sning och later sig sannolikt vil in-
rymmas i konstruktionen, men den ger
en méngfald lager fér armarna och
dubbla knutar for varje axel. Utan att
avvisa denna 16sning, som vid det fort-
satta konstruktionsarbetet bor goras till
foremal for vidare undersékning, synes
for narvarande en konstruktion med
enkla pendelaxlar vara den som i for-
héllande till sin relativa enkelhet bist
fyller kraven. En nackdel kan visserli-
gen tinkas vidldda densamma genom
atl dels svingarmarna som f{6ljd av den
ringa sparvidden bli korta och dels
hjulen dro ovanligt stora. Detta kan ha
till £f6ljd att vid storre sidokraft pa hju-
len resulterande kraft av hjullast och
sidokraft kan komma att bli riktad i
niirheten av sviingarmens lagringspunkt
och kraften dirigenom verka utan for-
medling av fjadringen. Gummiringar-
nas stora dimension torde emellertid ge
tillriicklig fjadring for att utjamna
denna verkan.
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5. Bromssystem.

Enligt nu gillande motorfordonsfor-
ordning' skall automobil vara foérsedd
med antingen tva av varandra oberoen-
de system for bromsning eller ett sys-
tem, som kan paverkas av tvenne av
varandra oberoende anordningar, av
vilka den ena kan verka dven om den
andra dr ur funktion. I bada fallen
skola bromssystemen vara fullt tillfér-
litliga och hastigt verkande, varjimte
pé varje bil dtminstone ett system skall
iga formaga att, &ven om féraren lim-
nar bilen, pa ett effektivt siitt kvar-
halla fordonet dven pa sluttande mark.
For traktorer finnas inga bestimmelser
rorande bromsarna.

Nyssnamnda bestimmelser skulle
dven komma att gilla biltraktorn, men
med hénsyn till att dennas maximihas-
tighet -— direst den icke pa sitt som
tidigare angivits ombygges for en hogre
dylik — torde bli begrinsad till 45 a
50 km/tim och da den i avsevird ut-
striickning kommer att anvindas for
specialindamil, kunde man tdnka sig
att i frdga om bromssystemet inféra for-
enklade bestimmelser for biltraktorn.
Det kan salunda diskuteras, om det
icke i forevarande fall skulle vara till
fyllest med ett enda bromssystem, som
déa enklast utformas som en pa huvud-
axeln placerad centralbroms. Emeller-
tid torde framfor allt vid terrangkor-
ning men éven for vissa andra idnda-
mil, dd en maximal bromseffekt maste
kunna uttagas, sdsom vid bogsering av
tunga slip samt vid kolonnkoérning,
bromsning av alla fyra hjulen vara nod-
vindig. Oavsett dessa krav kan emeller-
tid en fullstindig bromseffekt vid an-
vindning av centralbroms under alla
forhallanden knappast garanteras, om
cj differentialerna kunna spérras. Dess-
utom inrymmer fragan om en central-

I'SF 561: 36.
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broms s& ménga svarbestimbara fakto-
rer, att man i varje fall knappast kan
taga stillning till densamma utan in-
giende praktiska prov. Pa grund av
kuggfel och glapp kunna #ven vissa
svarbemistrade svingningar i kraft-
overforingen tinkas uppstd. En fordel
torde dock vara att man erhdller be-
tydligt jimnare bromsverkan pé sliriga
viigar samt att bromsen blir placerad
skyddad och kan justeras och repare-
ras lattare dn hjulbromsar.

lorn.

Pa utredningens nuavarande stadium
bor man emellertid rikna med hjul-
bromsar pa alla fyra hiulen. Dd en
ccentral broms sannolikt dr enklare i ut-
férande én en tillforlitlig anordning for
lasning av hjulbromssystemet, om detta
utféres pa annat sitt 4n som mekaniskt,
bér jamvil centralbroms utféras. Man
far sdledes pa vid bilar sedvanligt sitt
tvd av varandra oberoende broms-
s* stem. Centralbromsen placeras dirvid
lampligast direkt i anslutning till vixel-
ladan och kan utféras med ganska sma
dimensioner och enkla mandveranord-
ningar. Konstruktionen kan géras myc-
ket enkel, exempelvis som en enkel
bandbroms med utanpéliggande band
och med en i tvirriktningen rorlig
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spak, vilken direkt verkar pa broms-
bandet (fig. 50).

Det andra bromssystemet skulle ut-
goras av hjulbromsar av i huvudsak
konventionellt utférande. Man torde,
som forut sagts — ehuru det innebir
en ganska avseviard fordyring — knap-
past kunna undgi att férse biltraktorn
nied bromsar pa alla fyra hjulen. Detta
innebdr ur konstruktiva synpunkter at-
skilliga problem for den hiandelse kon-
struktionen med hjulviixlar kommer till
anvindning, da det géller att inrymma
bromsanordningarna tillsammans med
de utrymmeskrivande drivanordning-
arna. Undersokningar ha emellertid gi-
vit vid handen, att konstruktionen &r
genomférbar. Komma hjulvixlar ej i
fraga, blir emellertid bromskonstruk-
tionen av konventionell art. Hjulbrom-
sarna utféras darvid lampligast p4 nor-

"\ malt sitt sdsom invindigt expanderan-

den mest anvinda pa bilar och dar vi-
sat sig vara effektiv och siker.

Manévreringen av bromssystemet kan
utféras mekaniskt, hydrauliskt eller
pneumatiskt. Den mekaniska mandvre-
ringsanordningen ar utan tvivel enklast
och sannolikt #ven billigast i utféran-
det. Den #ar mycket vanlig i engelska
bilar. Overforandet av bromsrorelserna
sker darvid antingen genom lanksystem
eller genom bojliga axlar. Bada dessa
anordningar dro emellertid relativt 6m-
taliga, vartill kommer vissa svarigheter
vid justeringen av bromsarna.

Vid anviéndning av biltraktorn som
dragare av slidpfordon ar det onskvirt
att kunna mangvrera slipfordonets
bromsanordning fran férarplatsen, vil-
ket for erndende av full sikerhet méste
ske genom att slipvagnens bromssystem
hopkopplas med biltraktorns. Detta ar
emellertid knappast mojligt vid anvénd-
ning av ett mekaniskt bromssystem.
Man kan visserligen téinka sig, att slip-




fordonet forses med en bromsanord-
ning, som mandévreras genom det tryck
slipfordonet vid det drivande fordo-
nets bromsning utévar mot draganord-
ningen (pakérningsbroms). Emellertid
ar denna anordning behiftad med vissa
nackdelar bland annat déarigenom att
bromsningen av slipfordonet, som ofta
har den storsta vikten, triader i funk-
tion nagot efter det drivande fordonets
bromsning, vilket ger upphov till st6-
tar och gor koérningen ryckig. Mandv-
reringen vid backning blir vidare om-
stindlig. Av dessa orsaker &r det me-
- kaniska bromssystemet trots sin billig-

het knappast lampligt fér biltraktorn.
. Vid det hydrauliska systemet 6ver-
foras mandverrorelserna fran en pump-
anordning genom ett med lamplig
bromsvitska fyllt rérsystem till kolv-
anordningar i hjulbromsarna. Systemet
dr det pa bilar vanligen anvidnda och
har visat sig vara mycket driftsikert.
Det torde ej bli avsevirt dyrare an ett
mekaniskt system. Den storsta fordelen
dr att bromsverkan blir mycket jimn
pé alla hjulen. I den mest kiinda »Lock-
heed»-konstruktionen har systemet kon-
siruktivt fullindats och i detalj vil ut-
arbetats och konstruktionerna #ro vil
liimpade dven for biltraktorn och kunna
liitt inplaceras i fordonet och anpassas
till ovriga konstruktioner (fig. 51).
Mandveranordning, mastercylinder etc.
bora darvid sammanféras till en enhet
och rorledningarna goras enkla, fardig-
tillpassade och med enkla kopplingar.

Anslutningen av det hydrauliska sys-
temet till slipfordon &r dock ganska
omsténdlig. Emellertid kan anordningen
uiforas sa att slipfordonet forses med
ett eget system, som bildar en sluten
enhet, varvid mekanisk hopkoppling
kan ske relativt enkelt. Slidpfordonen
bli emellertid darvid avsevirt férdyra-
de. For jordbrukets slipfordon torde
man darfér i stor utstrickning fa avsta

fran samverkande bromsning och an-
viinda enkel mekanisk broms separat
manovrerad, eventuellt genom lina fran
forarplatsen.

Det pneumatiska bromssystemet har
inom bilomradet n#stan uteslutande

kommit till anvindning for storre spe-
cialfordon. Dess stora anvindningsom-
rade dr inom jarnvigsdriften. Systemet
a1 forhallandevis komplicerat och dyr-
bart, bland annat genom att sirskild
kompressor erfordras. Det synes darfor
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Fig. 61, Hydrauliskt bromssystem for biltraktorn

knappast liampligt for biltraktorn. En
stor fordel ér dock att anslutningen till
slapfordonets bromsanordningar blir
mycket enkel och bromsanordningen
pd slapfordonet billig.

Pa  jordbrukstraktorer férekomma
ofta styrbromsar, d. v. s. anordningar
for att separat kunna bromsa hjulen
oberoende av varandra. Genom sidana
anordningar mojliggéres en mycket li-
ten vindningsradie. Vid biltraktorn be-
grinsas emellertid vidndradien av att
framhjulen ej kunna vridas mer &n un-
gefir 45°. Man skulle déarfor icke gora
nagon vinst genom styrbromsar.
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6. Styranordning.

Som tidigare framhallits ar konstruk-
tionen av styrsystemet forenad med
vissa problem. En jamforelse av de
for styrningsproblemet grundliggande
mattforhallandena vid ett normalt mo-

Fig. 62. Jdmforelse mellan framhjulens vrid-
ningsvinklar vid 8 och 4 m. vdndradie.

torfordon och vid biltraktorn (fig. 52)
visar, huru visentligt svarare problem
som hér uppstd. De utrymmeskrivande
konstruktionerna for framhjulsdrift och
bromsanordning gor det svart att si
anbringa styranordningen, att en mate-
matiskt riktig styrning erhalles. Aven
de mycket stora vridningsvinklarna hos
framhjulen i forening med svingarmar-
nas rorelser samt darav foljande stora
rorelser hos styrsystemet ge upphov till
utrymmesproblem. An stérre bli dessa
problem, dérest styv framaxel skulle
komma i fraga. Med héansyn till biltrak-
torns anvindning dr det ocksa sirskilt
angeliaget att styrsystemets rorliga delar
forlaggas sa, att de icke bli utsatta for
skador. :

Vid den konventionella anordningen
med ett parallellstag, som forenar de
bada hjulen, kan staget forliggas an-
tingen framfor eller bakom framaxeln.
For att en matematiskt riktig styrning
skall erhéllas bor i bada fallen infist-
ningarna av parallellstagen till fram-
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hjulen forliggas enligt principen i fig.
53. En forldggning av parallellstaget
framfér axeln &r knappast genomfor-
bar i fallet med framhjulsviixel, d& det
utrymme, déir infastningen skulle for-
laggas, ar upptaget av de utrymmeskri-
vande konstruktionerna for framhjuls-
drift m. m. Aven vid normalt utférande
av framhjulsdriften kommer emellertid
vid en dylik placering staget att ligga
oskyddat (jfr fig. 49). En forlaggning
av parallellstaget bakom axeln skulle &
andra sidan noédvidndiggora en bety-
dande hojning av hela fordonets kon-
struktion, om fordran péa viss frigangs-
hojd bibehalles. Staget kommer ocksa
déarvid att ligga oskyddat nedat.

Av dessa orsaker har det varit ndd-
viindigt att soka anvanda andra kon-
struktionsprinciper. Dérvid har pro-
vats 16sningar med kuggstidng samt mel-
lan kuggstiangens dndar och hjulen in-
fistade linkar. En sadan konstruktion
blir emellertid komplicerad och omta-
lig. Aven har utarbetats en konstruktion, |
som bygger pa ett system med en eller
tva rorliga armar, forenade med hjulen
medelst linkar och med vissa bestimda

|
Lo T e

|

Fig. 53. Principskisser visande anordning med
parallellstag bakom respektive framfér fram-
axeln.




mattforhallanden, som medfoéra att en
till det matematiskt riktiga néra anslu-
tande rorelse hos framhjulen erhélles.
En dirvid framkommen konstruktion
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Fig. 54. Principskiss av styranordning enligt
. Laurin.

(fig. 54), som éven tillimpats pa en av
de skisserade fordonskonstruktionerna
(fig. 48), har ansetts vara av sddant ny-
hetsvirde, att patent dirpa sokts.!

For biltraktorn i dess utférande med
pendelaxlar har en konstruktion, an-
vind bl. a. av Mercedes-Benz, med en
central hivarm och tva lankstinger ut-
arbetats (fig. 55). Konstruktionen ér
enkel och ligger framfoér axeln. Genom
att den ar féstad pa ramen och sdlunda
ej som ett parallellstag behover pla-
ceras fritt blir den ocksa val skyddad.
Rattrorelsen forutsittes pad konventio-
nellt siatt 6verford genom snicka. Emel-
lertid ger denna konstruktion ej en
matematiskt riktig styrning. Vid olika
vridningsvinklar uppstar salunda en
viss avvikelse. Anordningen kan dock
utforas si, att dessa avvikelser vid smé
vridningsvinklar bli obetydliga och en-
dast fa storre viarden vid relativt stora
vridningsvinklar, som endast forekom-
ma d& fordonets hastighet #r ringa.
Néagra storre oligenheter med hinsyn
till slitage och koregenskaper torde si-
ledes knappast foreligga. Avvikelserna
bli minimala upp till vridningsvinklar
av ungefir 15°. De maximala vridnings-

1 Patentansékan nr 398/47.
Arvid Laurin.

Uppfinnare

vinklarna hos normala bilar #ro i all-
minhet icke nimnvért storre.

Med héansyn till fordonets anviandning
for person- och godstransport torde f6-
rarplats och ratt i huvudsak boéra an-
ordnas pa vid bilar konventionellt sitt,
d. v. s. med placering vid fordonets
cna sida. Pa grund av arbetssittet vid
plojning, slatter etc. torde diarvid en
placering till hoger vara den riktigaste.
Aven ur allmén trafiksiikerhetssynpunkt
och med hidnsyn till rddande vinster-
trafik torde hogerstyrning vara att fo6-
redraga. Delvis ur dessa synpunkter
anses hogerstyrning vara lampligast
dven inom forsvaret.

Ratten bor vara av biltyp och med
icke alltfor liten diameter med hinsyn
till att vid de stora vridningsvinklarna
betydande kraft erfordras for styr-

Fig. 55. Styranordning for biltraktorn.



ningen. Vid vissa filtarbeten och iven
vid terringkorning kan det vara limp-
ligt att ratten dr férsedd med vev. Den
bor di konstrueras si att den nedfilles
i rattens plan, d4 den icke anviindes.

For att undvika onddiga lednings-
dragningar och linkanordningar och i
slorsta  utstrickning mdojliggéra att
mandéveranordningarna kunna samman-
foras till monteringsfardiga enheter
torde elektriska eller mekaniska mand-
veranordningar icke bora anbringas i
anslutning till ratten.

7. Mekaniska mangveranordningar.

Om biltraktorns tillverkning skall
kunna baseras p4 monteringsfiardiga en-

Fig. 56. Pedalanordning fér biltraktorn.

heter, ir det oOnskvirt att till varje
sidan hérande manoveranordningar i
stérsta mojliga utstrickning ingd i en-
heten. Montering av mandverorgan med
linkroérelser o. d. pA ram eller kaross
bér av denna anledning undvikas. Om
mandveranordningarna ej kunna direkt
sammanbyggas med sina respektive en-
heter, bora de dock utforas sa, att even-
tuella linkanordningar bli av enklaste
siag och framfor allt s att ndgon mate-
rialbearbetning for tillpassning ej be-
hover ske vid monteringen.
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Pedalanordningen for koppling, broms
och gasreglage ér till sin placering re-
lativt bunden med héansyn till mandvre-
ringens bekvamlighet och gingse stan-
dard. Placeringen gor det naturligt att
dessa tre mandveranordningar byggas
som en sarskild enhet, med vilken det
hydrauliska bromssystemets mastercy-
linder dven sammanbygges. Diarvid kan
en enkel kortare link 6verfora rorelsen
fran en hivarm pa kopplingspedalens
axel till hivarm pa kopplingshuset. P&
gaspedalens axel kan hivarmen place-
ras sd att jimvil dir endast en enkel
link erfordras fram till forgasaren. Hela
denna pedalanordning kan byggas pé
en gemensam konsolanordning, som
med bultar fistes till rambalken (fig.
56).

For mandévrering av vaxelladan lik-
som till densamma horande kopplings-
anordningar for framhjulsdrift och
kraftuttag erfordras, som foérut namnts,
tre spakar, som kunna direkt anbringas
pa vixellddsaggregatet. Spakarna utféras
limpligen pa konventionellt sidtt med
kulhandtag. De bada senare spakarna
fi endast tva ligen medan vixelspaken
far sex lidgen jamte neutrallige.

Bromsspaken fér mandvrering av cen-
tralbromsen placeras normalt med ro-
relse i fordonets lingdriktning. Darvid
erfordras en dubbel linkanordning med
vinkelhivstang. Det synes icke vara né-
got att erinra mot den i det féregiende
foreslagna konstruktionen med i tvir-
led rorlig spak anbragt direkt pa broms-
huset (fig. 50).

For jordbruksindamél och #ven for
vissa militira anvindningar ar utover
pedalanordning jamvil handreglering
av brdnsleluftblandningen nodvandig.
Likasa &ar ett luftspjdll nodvandigt vid
start. D4 av tidigare angivna orsaker en
placering av dessa mandveranordningar
pA ratten bor undvikas, ligger med héin-
syn till 6nskvirdheten av enkla ldnk-




anordningar en placering pa frontvig-
gen framfér forarplatsen nérmast till
hands. Genom ldmpligt arrangement
och utférande av mandverorganen kun-
na de dnd& goras bekviamt atkomliga.
Méjlighet synes édven foreligga att ge-
nom att sammanféra mandéveranord-
ningarna for gas och luftspjidll med an-
nan vid forarplatsen erforderlig mané-
och instrumentutrustning kunna
bygga samtliga dessa som en enhet mot-
svarande »instrumentbridan» pa en
normal bil.

ver-

8. Elektrisk och instrument-
utrustning.

Jamvil den elektriska utrustningen
synes i s stor utstrickning som moj-
ligt béra sammanforas till ett fatal en-
heter. Aven ur driftsikerhetssynpunkt
torde det vara fordelaktigt att pa dylikt
sitt sammanbygga apparaterna och fé&
s manga kopplingar som mdojligt fast
forlagda inuti enheterna. Ledningarna
mellan dem boéra vara enkla och for-
sedda med kraftiga anslutningsanord-
ningar. Nodvindiga kopplingar béra
sammanforas till kopplingsplintar och
korta ledningar kunna med férdel vara
fast infastade i den ena anslutnings-
punkten.

Av de tva principiella tdndningssyste-
menr — batteritindning och magnettind-
ning — &r det forra praktiskt taget al-
lenahirskande p& bilomradet bland an-
nat emedan ett batterisystem dar under
alla forhallanden erfordras for belys-
ningen och for den elektriska sjalvstar-
ten. Det senare systemet torde didremot
vara det billigaste och anvéandes i regel
pé traktorer. Traktorer voro ocksa tidi-
gare icke i standardutforande férsedda
med belysning och sjilvstart, ehuru de
visserligen i allminhet kunde komplet-
teras atminstone med belysning. Nu ten-
derar emellertid sjdlvstarten att vinna

insteg pa traktorer och belysningen ar
ganska oumbirlig vid hostpléjningar
och vinterkérningar och framfor allt
nodviandig for vagkoérning. D& det gil-
ler biltraktorn torde darfor nédrmast
batterisystem bora ifrdgakomma, dven
om magnettindning for just biltraktorn
skulle inneb#dra vissa fordelar, dd den
gor start mojlig dven om batteriet ur-
laddats, frusit eller pd annat sitt kom-
mit ur funktion. Detta kan vara av stor
betydelse sivil i jordbruket som icke
minst inom forsvaret. Arrangemanget
skulle emellertid innebéra en férdyring,
da batteri och generator dndock ej kun-
de avvaras for belysning och sjilvstart.

Vad betriffar placeringen och utform-
ningen av de i tindsystemet ingiende
apparaterna (generator, spole, strém-
fordelare m. m.) féljes i regel vissa kon-
ventionella linjer. Generatorn drives of-
tast fran fliktremmen medan stromfor-
delaren, som fordrar en med motoraxeln
synkron rorelse, vid tvataktsmotorer
drives fran motoraxeln direkt eller 6ver
snidcka samt vid fyrtaktsmotorer i all-
minhet frin kamaxeln. Drivningen vid
tvataktsmotorer av stromfordelaren fran
vevaxeln dr komplicerad. Den erfordrar
vidare ett visst utrymme och kan sale-
des ondodigt forlinga vevaxeln. Om man
for drivning av generator och diarmed
aven av flikt och varvtalsregulator an-
viander kugghjul eller kedja, skulle dven
stromfordelaren kunna drivas darifran.
Denna anordning blir dock sikerligen
dyrbarare. Mindre nackdelar torde er-
nas genom att vid drivning fran vev-
axeln ligga snickan for stromfordela-
ren — till skillnad mot vad som van-
ligen &r fallet — invid vevaxelns fram-
re lager, en konstruktion som bl. a. an-
vints av DKW. Ifrdgakommer for bil-
traktorn en fyrtaktsmotor blir arrange-
manget med stromfordelaren konventio-
nellt.

I friga om batteri star valet mellan
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blyackumulator och alkalisk ackumu-
lator. Pa motorfordon anvindes i regel
den férra typen, som numera maste an-
ses ha fatt en dirfor limpad utform-
ning. Emellertid har den alkaliska acku-
mulatorn vissa fordelar. Den dr exem-
pelvis lattare dn blyackumulatorn, vil-
ket i detta fall dock knappast har nigon
storre betydelse annat an vid ackumula-
torbyte. Den ir vidare mindre kinslig
for kraftiga laddningar och urladdning-
ar, vilket kan vara av férdel vid mindre
sakkunnig skotsel. Slutligen é&r den
mindre kinslig for frysning och far icke
bestidende skador dven om den utsiittes
for ganska lag temperatur, vilket dér-
emot kan vara fallet med blyackumula-
torn. Detta torde ocksd vara den storsta
fordelen for hir ifragavarande anvind-
ning. P& vissa militira specialfordon,
bland annat stridsvagnar, ha ocksa al-
kaliska ackumulatorer kommit till an-
vindning. De bli emellertid storre och
atminstone for néarvarande betydligt dy-
rare dn blyackumulatorer. Man torde
darfor bora rikna med att biltraktorn
forses med blyackumulator. Ett vanligt
trecelligt bilbatteri pa 6 volt torde vara
lampligt.

Utrymmesproblemen hos biltraktorn
paverka #dven placeringen av batteriet.
En pa bilar ofta forekommande place-
ring i ramen under motorhuven ir icke
mojlig med hénsyn till utrymmesbeho-
vet for framhjul, drivanordning, styr-
anordning och andra konstruktioner.
Den lampligaste placeringsmojlighet,
som synes sta till buds, da bakdelen av
fordonet av skidl som tidigare flera
ganger anforts icke kan ifrigakomma,
torde foreligga omedelbart under mo-
torhuven. Aven hir ar emellertid utrym-
met begrinsat, men en placering vid
motorns vanstra sida, diar batteriet kan
uppstillas pa fran motorblocket utskju-
tande konsoler, torde vara genomférbar.
Dirigenom kommer batteriet ocksa i
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omedelbar nirhet av generator och
stromfordelare, vilket medfor korta och
enkla ledningar.

Med hénsyn till biltraktorns anvind-
ning torde man icke kunna avsti fran
sjalvstart. En dylik torde ej heller, da
man av andra skill dndock méste ha ge-
nerator och batteri, innebéira en storre
fordyring och nagon anledning att vilja
annat dn det for bilar normala systemet
med en elektrisk startmotor torde ej
finnas, ehuru andra system kunna tén-
kas. Likasa torde den pa vissa mindre
motorer stundom anvinda anordningen
med direkt pd motoraxeln placerad
startmotor liksom kombinationen av ge-
nerator och motor, som exempelvis den
tyska »Dynastart» av fabrikat Bosch,
ej behova overvigas bland annat med
hansyn till de bristande erfarenheterna
av dylika anordningar.

Startmotorn synes salunda hoéra an-
ordnas arbetande pad en kuggkrans pa
svinghjulet och i 6vrigt vara av gingse
typ. Da startmotorns drev ej stindigt
kan ligga i ingrepp med kuggkransen,
méste en anordning for drevets in- och
urkoppling finnas och harfoér liksom for
samordning av denna rorelse med stréom-
brytaranordning till motorn finnas flera
konstruktioner. Den vanligaste anord-
ningen ar med s. k. Bendixdrev, vilket
ar vil anviandbart dven vid biltraktorn.
P& sitt, som i enstaka fall forekommit,
kan man emellertid férenkla arrange-
manget sa att inkopplingen utféres me-
kaniskt. Drevet fores dirvid till ingrepp
med en enkel spak, som samtidigt sluter
startstrommen, varvid man slipper start-
reldi. For att forhindra att startmotorn
drives av motorn, did denna startar, er-
fordras dock en frihjulsanordning av
enkelt slag. Anordningen forutsitter att
startmotorn placeras pi motorns hogra
sida, sd att den bekvimt kan néas fran
forarplatsen.

I frdga om bilar finnes en tendens att




alltmera bygga ut belysningssystemet
och forse fordonet med flera olika stral-
kastarsystem. Gallande motorfordons-
forordning®? stadgar i fraga om belys-
ningsanordningar pa bil endast att des-
sa, dédrest de kunna avge blindande
sken, skola vara si beskaffade att av-
blindning snabbt kan ske. Vidare stad-
gas, att bilen skall vara férsedd med
baktill placerad lykta, som vid anvind-
ning av fotbroms eller diremot svaran-
de bromsningsanordning visar rott eller
gult sken bakat. Ytterligare bestimmel-
ser angdende belysningsanordningar
finnas i vagtrafikstadgan.? Diar foreskri-
ves salunda att fordon, som under mor-
ker limnas stdende pa vig, varest {ill-
fredsstiallande belysning icke ér anord-
nad, skall vara forsett med belysnings-
eller reflexanordning, som utmed vigen
utsiinder eller reflekterar ljus savil
framé&t som bakat. Vidare stadgas att
bil, d4& moérker rader, skall fora minst
tva lyktor framtill, visande vitt, blavitt
eller gult sken och tillsammans av till-
ricklig ljusstyrka for att automobilen
skall kunna framféras pa ett betryggan-
de sitt. Av lyktorna skola tvd vara an-
bragta pa samma hoéjd, en pa vardera
sidan av bilen. Slutligen skall bil fora
belysningsanordning baktill, med vitt
sken belysande den bakre registrerings-
eller besiktningsskylten samt visande
rott ljus bakat.

Aven om man med hinsyn till bil-
traktorns begrinsade hastighet och till
dess anviandning huvudsakligen i jord-
bruket for att forbilliga densamma skul-
le kunna tdnka sig sdrbestimmelser i
frdga om belysningen, dro dock bakbe-
lysning och bromslykta erforderliga vid
militar kolonnkérning. Vad huvudbelys-
ningen betriffar torde man fér fordo-
nets anvindning i jordbruket kunna ge
stralkastarna saddan ljusstyrka, att ske-

1 Se anm. sid. 65.
¢ SIF 562: 36.

net icke blir blindande och dirigenom
undga sarskild avblindningsanordning.
Den hérigenom vunna forenklingen tor-
de emellertid vara ganska liten. Biltrak-
torn synes siledes bora forses med tvé
framatriktade stralkastare, pa sedvan-
ligt sitt forsedda antingen med dubbla
lampor eller med lampa med dubbel
glodtrad for avblindning samt med bak-
och bromslyktor, limpligen samman-
byggda. Huvudstralkastarna béra place-
ras s skyddade som mdjligt. D4 mo-
toruppbyggnaden av andra skil blir
smal torde dven motorhuven kunna sé
utformas att stralkastarna kunna pla-
ceras i forarhyttens framvigg, varige-
nom de ligga vil skyddade och led-
ningarna bli korta.

En anordning for att kunna ge tec-
ken om forandring av korriktningen,
kérriktningsvisare, som fungerar éven
i morker, torde numera fa anses nod-
viindig pa fordon av forevarande slag.
De vanligaste anordningarna med
elektromagnetmanévrerade, utféllbara
visare med belysning dro 6mtéliga. Det
torde darfor vara limpligare att an-
vinda pa robust konstruerade armar
anbragta fasta belysningar, som #ro
oommare och ldttare att reparera. For
viterligare skydd torde de dessutom
bora forses med sirskild avvisaranord-
ning och armarna eventuellt utféras
fijadrande med hidnsyn till koérning i
skog. Direst korriktningsvisarna icke
forses med blinkanordning, vilken icke
torde vara nédvindig, bora de vid be-
hov bada samtidigt kunna héllas tinda
och kunna darigenom anvindas som
parkeringsbelysning.

Enligt gillande motorfordonsférord-
ning maste biltraktorn vara forsedd
med lamplig signalapparat for avgivan-
de av ljudsignaler, med vilken apparat
skall kunna givas signal med »jimn,
dov ton». En elektrisk signalanordning
av gingse typ synes darvid lamplig.
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P4 bilar &r det vanligt att samman-
fora de elektriska manoverorganen med
viss annan elektrisk utrustning pa en
instrumentbrdda. Denna bor péa bil-
traktorn lampligen bestd av en monte-
ringsfardig enhet, som med avpassade
ledningssladdar anslutes till respektive
aktiva organ. Till densamma bor for-
liggas strombrytare for belysningen och
omkastare for halvljus och fér korrikt-
ningsvisare. Aven med ladsanordning
forsedd strombrytare for tindningen
(tindningslas), bor forutses. For kon-
troll av batteriets laddning bor finnas
indikeringsanordning, som kan utforas
antingen som en signallampa eller som
en enkel galvanometer. Knappen for sig-
nalanordningen torde av skil, som tidi-
gare anforts, icke bora placeras pa rat-
ten. Om den anbringas pa en pa lamp-
ligt sétt utformad instrumentbrada, torde
den kunna goéras i det ndrmaste lika
bekvimt atkomlig. Sidkringarna for det
elekiriska systemet bruka ofta placeras
under instrumentbriddan. D4 denna an-
ordning ar ytterst obekviam, bor sik-
ringarna hir placeras pa bridans fram-
sida och tidckas av ett uppfillbart lock,
dir dven reservsikringar inrymmas.

Vid instrument-enheten bor dven for-
utses bekvidma anslutningsmdéjligheter
for annan elektrisk utrustning, med vil-
ken fordonet for olika anvindningar
kan kompletteras sisom extra stralkas-
tare, innerbelysning, elektrisk vind-
rutetorkare, radio o. s. v. Viktigast ir
kanske extra stralkastare fér belysning
av bogserat jordbruksredskap och so-
karljus for militir anvindning av for-
donet. Madhinda kan en stralkastaran-
ordning utféras och placeras si, att den
blir anvéindbar fér bdda dndamélen och
kan da lampligen inga i fordonets nor-
mala utrustning.

Moderna person- och lastbilar forses
regelmiissigt med en ganska vidlyftig
instrumentutrustning. Ur besparings-
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synpunkt torde man boéra noga over-
viga om varje siarskilt sddant utrust-
ningsféremal #r oundgingligen erfor-
derligt for biltraktorn. A andra sidan
bor instrumentplatsen férses med uni-
versella infistningsmojligheter for olika
instrument och andra utrustningsfore-
mal. Dessa infiastningsanordningar boéra
utforas sa, att de icke erfordra ingrepp
i konstruktionen for pamontering av
den extra utrustningen. Alla erforder-
liga instrument sammanforas lampligen
med den elektriska utrustningen till
den tidigare behandlade instrument-
enheten, dit dven mandéverorganen for
gasreglage och luftspjall med fordel
torde kunna forliggas.

Till den no6dvindiga instrumentut-
rustningen hor en med vigmitare kom-
binerad hastighetsmdtare. Det kan vis-
serligen ifragasittas, om det icke vore
tillrdckligt med enbart vigmitare, som
ju utgdr ett billigare instrument. En
vagmaitare kan anbringas direkt invid
nagon lamplig axel, medan diremot en
hastighetsmiitare maste anbringas litt
synlig pa eller i nirheten av instru-
mentbriadan. Emellertid anses det fram-
for allt ur militir synpunkt nodvandigt
att biltraktorn utrustas med hastighets-
mitare. Nir fordonet anviindes fér mili-
tirt andamal skulle man visserligen
kunna anbringa en sddan mitare, men
dd i regel hastighetsmitare och vig-
mitare #dro sammanbyggda torde det
vara lampligast att normalt férse bil-
traktorn med ett dylikt kombinerat in-
strument. 3

I regel uttages rorelsen till en pa in-
strumentbriadan placerad hastighetsmé-
tare genom en bojlig axel fran vixel-
ladans utgdende axel eller i vissa fall
fran framhjulsaxeln. Emellertid ir en
bojlig axel dyrbar och latt utsatt for
skador varjamte den i biltraktorn blir
ganska svar att anbringa utan att verka
hindrande. Det torde vara mdjligt att




i stillet uttaga rorelsen fran vixellddan
over snicka eller konisk vixel genom
en vertikal styv axel.

I samband med fragan om hastighets-
mitarens drivning torde dven béra be-
roras frdgan om vindrutetorkare. En
dylik torde vid biltraktorn ej kunna
undvaras. Normala vindrutetorkare,
drivna med gastryck eller elektricitet,
aro dock i allmidnhet i sin gingse ut-
formning relativt otillférlitliga. Hand-
drivna vindrutetorkare dro enklast och
tillforlitligast, men de torde & andra si-
dan knappast fylla anspriken pa be-
kviamlighet. Enligt en i nagra fall ut-
ford konstruktion drives vindrutetor-
karen via en axel fran kraftoverfo-
ringen, och en saddan anordning kan
givetvis aven tankas i detta fall. Spe-
ciellt vore det arrangemanget mojligt
att den axel, genom vilken den pa in-
strumentbriddan placerade hastighets-
mitaren drives, forlingdes och forsags
med en enkel friktionskoppling till en
excenter- eller vevanordning som drev
vindrutetorkaren.

Ehuru ej oundgéingligen noédvindig,
ir en nivdmdlare for brinsletanken av
storsta nytta, férutsatt att den kan kon-
strueras si att den ar tillférlitlig, vilket
ofta ej ar fallet med vanligen férekom-
mande dylika mitare. Med den fororda-
de forliggningen av brinsletanken &r
en enkel anordning med ett glastickt
urtag i tankviggen tidnkbar, men en
bittre anordning torde vara med en
flottor i tanken, vars rorelse genom en
axel i tankviggen Overfores till en vi-
sareanordning.

For ett fordon med fyrtaktsmotor och
dérfor med smorjoljepump erbjuder en
oljetryckmdtare en mojlighet att over-
vaka smorjsystemets funktion och utgor
dirigenom ett effektivt hinder for att
forhindra nerkérning av motorn vid
ofullstindig smorjning. En oljetryck-
mitare eller enbart en indikeringsan-

ordning bor diarfor i detta fall forut-
ses. Mojlighet foreligger vid lamplig
placering att ordna en kort ledning
frin oljesystemet till instrumentplatsen
och i sa fall torde en vanlig manometer
vara att foredraga.

9. Fjidring.

Fjidring #ér icke nddvindig, da bil-
traktorn anvindes som dragare i jord-
brukets faltarbeten och den &r vid vissa
slag av dessa arbeten icke ens onsk-
vird. Med hinsyn till 6vriga anvind-
ningsomraden maste biltraktorn dock
vara fjidrad. Av skil, som tidigare an-
forts, torde fordonet visserligen komma
at{ forses med gummiringar med rela-
tivt lagt tryck och stora dimensioner,
som ge en viss fjadring, vilken mahinda
kunde anses tillricklig vid fordonets
anvindning som dragare eller vid bé-
rande av last. D4 fordonet anvéndes
for persontransporter och vid terrdng-
kérning inom forsvaret dr emellertid en
ytterligare fjidring oundgéngligen ndd-
viindig foér att 6verhuvud taget fordo-
net skall kunna anses anvindbart for
dessa andamal. Emellertid innebér fra-
gan om fjidringen betydande konstruk-
tiva problem ur framfor allt tvd syn-
punkter. For det forsta kommer for-
donets last att i hog grad variera inom
de olika anvidndningsomradena. Vid an-
viindning som dragare belastas fjidrar-
na enbart av fordonsvikten medan be-
lastningen blir betydande exempelvis
vid bogsering av tung tvahjulig semi-
trailerslipvagn. For det andra giller i
fraga om fjidringen samma utrymmes-
problem som i friga om flera andra
konstruktioner pa biltraktorn. Fjider-
konstruktioner med begrinsade dimen-
sioner maste diarfor efterstrivas och
framfér allt &r det nodvindigt att ned-
fjaidringen dven vid stora laster halles
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inom relativt sniva granser. Det ar an-
gelaget att nedfjiadringen gores liten
dven ur den synpunkten, att knutarna
i kraftéverforingen till hjulen icke skola
uisdttas for stora vinkelutslag. Detta
galler icke minst vid konstruktioner
med pendelaxlar, déir dven den omstin-
digheten tillkommer, ati en 6kad ned-
fjidring med storre vinkelutslag hos
pendelaxlarna dven ger storre variatio-
ner i hjulens lutning och dérmed i spar-
vidd.

I fraga om biltraktorns belastning vid
korning med semitrailer ma framhal-

Fig. 67. Gummifjdder.

lzs, att slipvagnen om mdojligt bor
kunna biéra en last motsvarande en
medelstor normal lastbils kapacitet, s-
ledes tva a tre ton. Detta skulle vid
lika fordelning av lasten pi det dra-
gande fordonet och slipvagnens axel
dka belastningen pa biltraktorns bak-
axel med 1—1,5 ton i jimférelse med
obelastat fordon. Emellertid torde man
bora forutse, att sldpvagnen, exempel-
vis genom stort Overhing bakat, sa
utfores att endast en mindre del av
totallasten kommer att overféras till
biltraktorn. Likasd boér man férligga
pivid-anordningen si lingt fram som
mojligt, sa att belastningen kommer att
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fordelas pa biltraktorns bada axlar. Det
dirvid till forfogande stdende utrym-
met dr dock begrinsat. Verkstillda un-
dersokningar ha emellertid visat att
man pa detta sidtt kan nedbringa last-
okningen pa dragfordonets bakaxel vid
anvindningen av slipvagn med 2 tons
lastformaga till omkring 700 kg och med
3 tons last till omkring 1000 kg. Om
biltraktorn, sasom i annat sammanhang
nimnts, skulle komma att totalt viga
omkring 1500 kg, skulle — d& denna
vikt i viss utstrickning ér ofjidrad och
i ovrigt pa grund av placering av
motor, vixelldda m. m. till stérsta de-
len faller pa framaxeln — den sam-
manlagda belastningen pa bakaxelns
fjidersystem vid obelastat fordon upp-
ga till omkring 600 kg. Belastningen pa
vardera bakaxelfjidern skulle dirfor
variera mellan 300 och 650 respektive
800 kg. Det senare virdet torde vara
vil hogt, varfor man sannolikt far be-
gransa slapvagnens lastkapacitet till
under 3 ton. En med hinsyn hirtill
utférd konstruktion skulle ge en bak-
axelbelastning lika stor som for en pé
fordonet direkt buren last av mellan
800 och 900 kg.

De tre olika fjadertyper, som kunna
ifrAgakomma, é#ro bladfjidrar, spiral-
fjidrar och torsionsfjadrar. Visserligen
féorekomma édven konstruktioner (fig.
57), dir gummi ingdr som fjadrande
material antingen enbart eller tillsam-
mans med stil och det torde icke vara
osannolikt, att paA denna vig med tiden
l6sningar kunna framkomma, som iro
nera limpade for hir ifrdgakommande
andamal an stalfjaderkonstruktioner.
Tekniken torde dock p& detta omréide
knappast ha vare sig konstruktivi eller
materialtekniskt hunnit sa langt, att dy-
lika konstruktioner kunna pa nuvaran-
de stadium ifragasittas for biltraktorn.
Foérdelarna skulle emellertid bestd i att
konstruktionerna kunde goras mera




kompakta och att fjidrarna finge stor
egendampning.

Bladfjidrarna utgoéra fér niarvarande
den pa motorfordon i allmiinhet mest
anvinda konstruktionen, men de fordra
stor plats. Utférda som konventionella
halvelliptiska fjadrar i fordonets langd-
riktning ha de obetydlig sidostyvhet,
varfor sirskilda konstruktioner for sa-
dant indamal erfordras. For framaxeln
iro de uteslutna av utrymmesskil. For
bakaxeln dro de svara att anvidnda pa
grund av det fordrade stora utrymmet
i lingdled, som skulle forsvara anbring-
andet av sittplatser i bakkarossen. Vis-
serligen skulle man kunna anvinda
tvirstillda bladfjiadrar, som icke sillan
forekomma, men éven dessa skulle svar-
ligen kunna utféras sa att de ej in-
kriktade pa den plats, som star till for-
fogande framtill for kylare, motor m. m.
och baktill for karosseri.

Konsolfjidrar fordra mindre utrym-
mme och ha dessutom en hogre sidosta-
bilitet, ehuru mahéinda ej tillricklig for
de vid biltraktorn sirskilt vid terring-
kérning forekommande pafrestningar-
na. Anvindas dylika fjadrar vid fram-
hjulen méste de placeras diagonalt, vil-
ket 4 andra sidan medfor, att de nod-
vandiga kraftiga infdstningsanordning-
arna bli svara att anbringa, da de kom-
ma att ligga inom det utrymme, som
upptages av motoraggregatet.

En for biltraktorn tinkbar konstruk-
tion med anvindning av bladfjidrar har
undersokts i samband med en konven-
ticnell anordning for kraftoverforing
med kardanaxel (fig. 49). Konstruktio-
nen  blir emellertid mycket klumpig.
Likasa har for framaxeln vid den spe-
ciella konstruktionen for kraftéverfo-
ringen, som tidigare berorts (fig. 48),
bladfjadrar anvints.

Spiralfjidrar ge en betydligt mera
kompakt konstruktion och iro litta att
anpassa till de olika anordningar, som

kunna ifrdgakomma for biliraktorns
stomme och kraftoverféring. Ehuru pa
motorfordon icke sa vanliga som blad-
fjadrar anvindas de dock av en hel del
biitillverkare. De synas ocksd vinna
okad anvindning framfor allt inom den
europeiska bilindustrin. De ha dar an-
viints savdl pa speciellt snabba eller
lyxbetonade personbilar som pa mycket
tunga lastfordon. Den fore kriget kon-
struerade tyska LKW-lastbilen var sa-
ledes forsedd med spiralfjidrar och
dubbla svingarmar av den tidigare be-
skrivna typen (fig. 44). Denna kon-
struktion ger en foga platskrivande
uppbyggnad och skulle iven kunna ge
mojlighet till inférande av enkla anord-
ningar for urkoppling av fjadringen vid
vissa jordbruksarbeten. Den lilla sven-
ska personbilen Volvo PV 444 har dven
spiralfjadrar for samtliga fyra hjul.
Torsionsfjadrar dro fordelaktiga eme-

‘dan de ha full styvhet sdval i langd-

som tvirriktning samt genom lamplig
forliggning av stavfjidern kunna an-
passas till olika konstruktioner. Spe-
ciellt latt lata de sig anpassas till kon-
struktioner med svidngarmar. Emeller-
tid dro de Atminstone for ndrvarande
dyra i tillverkning, vartill kommer att
de intill den senaste tiden endast i
enstaka fall ha anvints pa bilar. Dock
har den hittills endast som proto-
typ tillverkade svenska personbilen
SAAB 92 torsionsfjadring. Likasa ha tor-
sionsfjidrar kommit till anvindning i
vissa specialfordon, exempelvis strids-
vagnar. Den svenska 22 tons stridsvag-
nen ir salunda forsedd med dylika.
Tillverkningstekniskt torde svensk in-
dustri pa detta omrade icke sta tillbaka
for utlindsk. Det ar adven mdojligt att
man pa den vig, som under senaste tid
betritts, med torsionsfjidrar med gum-
miforbindelse emellan en axel och ett
kring denna anbragt rér, kan komma till
lampliga losningar, men utvecklingen

77
L)



pa detta omrade ér knappast mera in
pabérjad. Om man darfor atminstone
fér nirvarande méaste bortse frin maoj-
ligheten att i biltraktorn kunna anvinda
torsionsfjadrar liksom de tidigare om-
nimnda gummifjidrarna aterstar sa-
ledes sdsom lampligaste fjaderkonstruk-
tion en anordning med spiralfjadrar.

Som ovan nimnts innebira de inom
biltraktorns olika anvéndningsomraden
varierande belastningarna vissa pro-
blem. Det synes diarfor vara nodvindigt
att konstruera fjidrarna s, att fjader-
karakteristiken, d. v. s. forhallandet
mellan deformation och fjaderbelast-
ning, icke blir rétlinjig utan minskar
vid 6kad belastning. Vid tyngre laster
bor med andra ord fjidringen vara har-

Fig. 58. Bladfjdder med tillsatsfjdder.

dare dn vid littare laster. Vid mindre
laster, exempelvis vid persontranspor-
ter, bor fjadringen vara mjuk utan att
dirfor nedfjadringen vid tyngre laster
blir fér stor. En dylik progressiv fjad-
ring kan ernas pa olika sétt. Vid blad-
fiddrar ar den vanligaste anordningen
att den normala fjadern kombineras
med en extra fjider, som trider i funk-
tion forst niar den forra nedfjidrat eft
visst stycke (fig. 58). Ett liknande ar-
rangemang kan givetvis ocksa anvindas
vid spiralfjadrar och dirvid enklast s&
att fjddrarna placeras koncentriskt.
Emellertid ar det vid en spiralfjider
mojligt att ernd progressiv fjadring med
anviandning av endast en fjider, som
déarvid utfores konisk och med varie-
rande stigning pa spiralen.

Vid anvindning av bladfjadrar skulle
mojligen sirskild anordning for ddmp-
ning av fjaderrorelserna kunna und-
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varas, da bladfjadrarna pad grund av
friktionen mellan bladen ha en viss
egenddmpning. Med hénsyn till bil-
traktorns anvidndning fér personbeford-
ran och terrdngkoérning torde dock né-
got slag av stétdiampare i varje fall er-
fordras. Vid anvindning av spiralfjad-
rar bli stotdimpare oundgingligen nod-
vandiga. Den enklaste formen av stot-
dampare, friktionsstétdampare, &r si-
kerligen den billigaste, men den kan
icke betraktas som helt tillférlitlig. Den
anvindes tidigare mycket i bilar men
forekommer nu i allménhet endast i
enklare sidana fordon eller i kombina-
tion med andra konstruktioner. Vid an-
vindning av konstruktioner med sving-
armar skulle vid lidmplig utformning
dock friktionsstotdampare kunna an-
passas pa ett smidigt satt. Ett dylikt
utférande har ocksa tillimpats vid den
tidigare nimnda under utredningsarbe-
tet diskuterade konstruktionen med tvé
parallella  kraftoverfoéringsaxlar  och
svingarmar (fig. 48).

Vid spiralfjadrar skulle fér damp-
ningen en kombination med gummi
vara en mojlig 16sning, nirmast genom
att spiralfjidern ingdtes i en cylinder
eller halcylinder av gummi. Sidana
konstruktioner ha ocksa utforts, men
man saknar édnnu storre erfarenhet dér-
av. Anordningen med ingjutning av en
spiralfjiders dndar har emellertid dven
tidigare kommit till anvéindning och vi-
sar att konstruktionen ir genomférbar.
Om man kunde anvinda en dylik an-
ordning med hel ingjutning, skulle flera
problem lésas, bland annat den progres-
siva fjidringen, inkapslingen och dimp-
ningen.

Den inom bilindustrin dominerande
stotdimparekonstruktionen ar den hyd-
rauliska. Icke minst vid anvindning av
spiralfjidrar, dar stétdamparen lamp-
ligen kan férliggas i spiralens centrum
(fig. 59), innebér konstruktionen bety-




dande fordelar saval med hiansyn till
anpassharheten till det begriansade ut-
rymmet i biltraktorn som till funktio-
nen. Slutligen bor framhéallas, att an-

iy,

/

- .

" Fig. 59. Fjdaderhus med spiralfjdder och stot-
. ddmpare.

ordningar for att begridnsa fjiderrorel-
sen vid overbelastning bhora forutses i
form av elastiska buffertar e. dyl.

10. Hjul.

De relativt grova gummiringarna och
de omfattande konstruktionerna for
hiuldrift och bromsanordningar med-
foéra att — trots den stora vttre hjul-
diametern — utrymmet innanfér dic-
ket blir helt taget i ansprdk framfér
allt vid framhjulen men vid anvind-
ning av hjulvéxlar dven vid bakhjulen.
Hjulstommen méaste diarfor fA en sddan
utformning att den knappast kan utfo-
ras pa annat sitt an som hel skiva, moj-
ligen forsedd med ett antal hal. Den
méste dirvid utféras med relativt kraf-
tig kupning, vilket édven dr 6nskvart for
att f4 en viss fjidring. Denna kupning
bor goras sd sior att den variation i
sparvidd, som i annat sammanhang an-
givits, genom véndning av hjulen far
en liamplig storlek. Fastsdttningen pa
hjulaxeln boér utféras si, att monte-
ringen av hjulet underldattas. En lamp-
lig anordning torde vara att forse hjul-
naven med fasta bultar och ej avskruv-

bara muttrar i férening med avlinga
hél. For speciella filtarbeten bor dven
forutses mojligheten att utbyta hjulen
mot jarnhjul. Féstanordningar for slir-
skydd och dylikt liksom for tillsats-
vikter pa hjulen béra ocksd finnas.

Félgarnas utférande &r i viss ut-
strickning standardiserat. I huvudsak
férekomma tva typkonstruktioner (fig.
60), varav den ena, drop-center-typen,
tidigare var den pa motorfordon ute-
slutande anvidnda och numera ar den
pa personbilar vanligen férekommande
och den andra, den s. k. flat-base-typen,
numera i allt storre utstrackning an-
vindes for tyngre dndamdil. Den forra
behover icke demonteras vid déckets
avtagande, medan vid den senare en
lasring déarvid maéste borttagas. Vid den
senare konstruktionen blir utrymmet f6r
broms och kraftoverforingskonstruktio-
nerna dessutom storre. Den méste dven
i ovrigt anses lampligare for de relativt
svara forhallanden, under vilka biltrak-
torn kommer att arbeta.

Som i annat sammanhang ndmnts ar
— utover hjuldiameter och hjulbredd —
dven slitbanans utformning av betydelse
for den dragkraft fordonei kan pres-
tera. Aven dackets konstruktion i 6vrigt
maste dgnas sdrskild uppmirksamhet.
Om déckets yta endast utfores med
tanke pa dragférmagan och saledes for-
ses med kraftiga, i huvudsak tvirgaende
nabbar, kommer det emellertid att vara
mindre limpat for exempelvis person-
befordran pa viag. Da det for néirvaran-
de finnes ett mycket stort antal utfo-
ringsformer i marknaden, synes det

Fig. 60. Falgtyper:
t. v. Drop-center- typ
t. h. Flat-base-typ
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vara biast att genom prov forsoka ut-
rona den lampligaste formen och for-
ldaggningen av nabbarna med hinsyn
till biltraktorns olika anvidndningsom-
riiden. For niarvarande torde man emel-
lertid kunna utgd ifrén, att nigon kon-
struktion av liknande slag som de s. k.
terriingddcken innebir en acceptabel
lésning.

Lagtrycksringar, vilka hir béra an-
viindas ur dragkraftsynpunkt, dro ock-
s fordelaktigast ur fjadringssynpunkt
vid transport av personer och littare
ast. Dessa ringars belastningsférmaga
blir dock icke tillricklig for vissa an-
viindningar av biltraktorn som lastfor-
don. Under de forutsittningar, som
ovan i annat sammanhang angivits,
skulle dirvid den storsta belastningen
pé vartdera bakhjulet kunna uppskattas
till ungefir 700 kg. Det torde emeller-
tid icke valla nagra svarigheter att utan
alltfér omstindliga anordningar for sa-
dana korningar hoja ringtrycket i er-
forderlig grad.

For att 6ka dragkraften hos trakto-
rer och liknande motorfordon har man
jimsides med att pa fordonet eller dess
hjul anbringa sirskilda vikter numera
borjat anvinda metoden att delvis fylla
ringarna med en vitska. Emellertid
torde biltraktorn kunna konstrueras sa
att tillricklig dragkraft erhélles for alla
normala #ndamal och att en 6kning av
vikten endast undantagsvis behover
ifrigakomma. Dirvid torde sannolikt
utbyte av hjulen mot jarnhjul eller an-
bringande av tillsatsvikter vara bekvii-
mare.

11. Stomme.

I frdga om sittet att uppbidra mo-
tor, kraftoverféringsanordningar, kaross
m. m. tillimpas en mangfald konstruk-
tioner. Den ena ytterligheten innebér,
att o6verbyggnaden (karossen), kon-
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sirueras sjilvbdrande och den andr
alt motoraggregat och kraftéverforings:
anordningar si utforas, att de tillsam
mans bilda en birande stomme. Den
férra anordningen kan endast ifraga-
komma for fordon med heltickt kaross,
exempelvis personbilar. Den senare an-
ordningen ér mycket vanlig vid trakto-
rer (jfr pl. I b) men blir ganska klum
pig och svaranpassbar till de krav, som
méste uppstillas pa biltraktorn. Dértill
kommer att vid reparation eller utbyte
av aven en enstaka del i motor eller
kraftoverforing hela fordonet kan be-
hova demonteras. Under utrednings-
arbetets gdng ha vi emellertid skisserat
et anordning med kraftoverforings-
systemet som birande stomme, dock
narmast for konstruktionsalternativet
med tva parallella kraftéverforingsaxlar
(fig. 48).

Den alltjaimt konventionella konstruk-
tionen for person- och lastbilar inne-
fattar ett sirskilt barande chassi, pa vil-
ket motor, vaxellada, kaross etc. upp-
byvgges. For biltraktorn synes ocksé
detta vara den enda acceptabla los-
ningen framfor allt .med hidnsyn till
anpassbarheten till olika tillsatskaros-
ser. Ett dylikt chassi konstrueras van-
ligen som tvad i huvudsak parallella
rambalkar med i regel U-formig sek-
tion. Numera forekomma emellertid i
allt stérre utstrickning konstruktioner
med en centralt placerad rorformig
balk, exempelvis i vissa engelska och
tjeckoslovakiska bilkonstruktioner. P
en del europeiska bilar forekomma dven
konstruktioner, dir chassiet utformas i
huvudsak som en helpressad platta.

For biltraktorn synes chassiformen
med rambalkar vara den lampligaste.
Den torde sdlunda bist tillgodose kra-
vet pd erforderlig styvhet for de vid
olika anvindningssidtt varierande be-
lastningsfallen. Aven i fraga om chassi-
konstruktionen uppstd emellertid ut-




rymmesproblem, framfor allt darfor att
konstruktionen icke for mycket bor in-
krikta pa utrymmet i fordonets bakre
del och pa grund av det smala utrym-
met mellan framhjulen. Dubbla rambal-
kar i U-form, forlagda pa ett litet av-
stand fran varandra, synas smidigt
kunna anpassas till 6vriga konstruktio-
ner. Med de laster, som ifrdgakomma,
behover den knappast fa stérre hojd
in omkring 15—18 cm, vilken hojd kan
godtagas dven med hinsyn till pabygg-

med styva axlar (fig. 49) men later sig
vél gora vid svingarmskonstruktioner.

For uppbérande av fjadrar, kaross
ete. forses ramkonstruktionen med tvir-
stycken, varjamte balkarna sinsemellan
forstyvas med erforderliga tvarstag.
Tvirstyckena for uppbirande av fjad-
rarna maste for att anpassas till kon-
struktionen i 6vrigt bli relativi kompli-
cerade och torde knappast kunna ut-
foras pA annat sétt &n genom press-
ning. For att minska verktygskostna-
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Fig. 61. Ramkonstruktion fir bilirakforn.

nadsmojligheterna. A andra sidan far
héjden ej vara for liten, emedan bal-
karna skola genombrytas, bland annat,
vid konstruktion med svingaxlar for
kraftéverforingsaxlarna till hjulen, Balk-
hojden méste ocksd mojliggora infist-
ning av lager o. d. fér svingarmarna.

Rambalkar utféras i regel med en
oregelbunden kontur for att anpassas
till det till férfogande stiende utrym-
met. De maste salunda pressas och
bliva pa grund av sin storlek dirfor
relativt dyrbara att tillverka. En enk-
lare utformning av balkarna med kon-
stant sektion ar dirfor onskvird. Detta
blir knappast mdojligt vid konstruktion
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den bora de om mojligt goras lika.
Tvirstyckena for uppbirande av forar-
hytt och kaross torde didremot kunna
goras som raka balkar. En pa detta sitt
utford ram far en relativt enkel form
(fig. 61).

Biltraktorn bor foér olika anvédnd-
ningar kunna férses med pabyggnader,
karosser etc. Ramkonstruktionen maéste
darfor forses med infistningsanord-
ningar for bakkaross, draganordning
baktill och helst dven framtill samt
fistanordningar for olika hjdlpmaski-
ner och redskap.

Med hénsyn till vara klimatiska for-
héallanden torde inom samtliga bil-
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traktorns anvindningsomraden heltickt
forarhytt vara nédvindig. Avsaknaden
av dylik har visat sig savil pa jord-
brukstraktorer som pa militira fordon
av utlindsk tillverkning vara en be-
tydande brist. Traktorer ha ocksa i
viss utstrackning bérjat forses med in-
tickningar av férarplatsen, ofta av
provisorisk karaktir eller hantverks-
missigt tillverkade. P4 senare tid ha
dven fabrikstillverkade konstruktioner
for olika fordonsmodeller kommit i
marknaden. P& en del tidigare, exem-
pelvis i Tyskland tillverkade trakto-
rer forekom #ven ett eller annat slag
av forarhytt. De for militirt dindamél
konstruerade fordonen, som inom de
allierade arméerna anvindes under
andra viarldskriget, voro i regel 6ppna
och férsedda endast med en sufflett-
anordning. Diremot ir den fér svenska
forhéllanden konstruerade terringper-
sonbilen m/43 heltickt. En undersok-
ning har dven givit vid handen, att fér
svenskt militdrt indamal ett motorfor-
don av nu forevarande slag obetingat
méste ha heltiickt férarhytt.

Férarhytten torde i huvudsak kunna
utféras pa konventionellt sitt av pres-
sad plat i lampliga hopsvetsade en-
heter. Baksida och tak béra vara bort-
tagbara, baksidan for att mojliggéra an-
slutning till en tickt bakkaross samt for
anviindning av olika baksidor eller med
oppen baksida vid kérning i filtarbe-
ten, taket for att vid militir anviind-
ning mojliggéra anpassning av sérskilt
tak med 6ppning for flygspaning eller
med en I6s intickning av viiv, som latt
kan skjutas &t sidan. Férarhytten bor
givetvis forses med dorrar, vilka ur si-
val militdr synpunkt som med hinsyn
till anvindningen som dragare i jord-
bruket boéra upphingas vid framsidan.
Med hinsyn till den sistnimnda an-
viindningen bora de dven litt kunna
avlyftas.
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Séavil i friga om férarhytten som om
6vriga platdetaljer i 6verbyggnaden
giller att sirskild omsorg bor nedlig-
gas pa att nedbringa antalet olika for-
mer av pressade stérre platdetaljer.
Visserligen forutsittes biltraktorn kom-
ma att tillverkas i ej obetydliga serier,
men d& det ar fragan om platpressning
med storre dimensioner bli verktygs-
kostnaderna dock betydande. Salunda
bora exempelvis dorrarna om mojligt
goras identiska.

Ett sérskilt problem utgér frigan om
forarhyttens virmeisolering. Vanligen
forekommande inviindiga beklidnader
med tyg eller med plattor av nigot kom-
positionsmaterial erfordra ett betydan-
de yrkeskunnigt handarbete. & andra
sidan torde den enkla platen knappast
vara tillriacklig. Man torde béra under-
soka mojligheterna att genom besprut-
ning eller annat likartat férfarande pa
insidan o&verdraga pliten med nagot
isolerande material. Hur detta &n ut-
fores blir emellertid den inviindiga ytan
ganska kiénslig fér mekanisk &verkan,
for vilken biltraktorn kommer att bli
i hogre grad utsatt #in exempelvis van-
liga bilar. Det kan déirfor évervigas att
tillverka forarhytten av dubbel plat,
eventuellt med mellanliggande isole-
ring. I varje fall torde dorrarna pa
grund av kraven pa hallfasthet bora
utféras pa detta sitt. D4 bakvigg och
tak forutsittas lostagbara och dirfér
éro mojliga att konstruera med hinsyn
till de speciella behoven, bli mihinda
de aterstiende ytorna si begrinsade att
de kunna lidmnas utan sirskild isole-
ring eller tickas med firdigpressade
eller formbara plattor av limpligt iso-
leringsmaterial med pésatt ytbeklidnad.

Forarhytten bor i sin helhet om méj-
ligt utféras som en enhet si att den,
inklusive golv, kan levereras firdig for
pamontering pa ramen. Den bor & ena
sidan vara si bred att gott utrymme
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beredes for tva sittplatser, men & andra
sidan for att underlidtta framkomlighe-
ten i terréing icke skjuta ndmnvirt 6ver
bjulen. Ett totalmitt pA omkring 1,60 m
torde vara lampligt. Den bér icke hel-
ler goras hogre &n oundgingligen ndd-
vindigt. Med ldmplig konstruktion torde
fordonets totala héjd icke behéva 6ver-

. stiga 1,90 m, varvid &ndock en tillrick-

lig fri h6jd Over sits bér kunna erhal-
las. Forarhytten bor vidare utforas sa
att baksidan far formen av en ram med
minsta mojliga bredd foér att vid an-
vindning av bakkaross fér persontrans-
port icke hindra passagen till baksitet.

. Baksidan bor férses med anordningar

for att snabbt och litt savil olika bak-
som tidckta bakkarosser skola
kunna anbringas.

Frigan om ytbehandling av férarhyt-
ten liksom av 6vriga delar av karossen
ulgor ett sdrskilt problem. For bilar ar
den normala ytbehandlingen lackering
genom besprutining och senare ugnsbe-
handling, vilket ger en hogglansig yta.
Denna behandling #r emellertid med
hinsyn till biltraktorns anvindning vil
omtilig och dessutom mycket svar att
reparera vid skador utan tillgdng till
omfattande reparationsutrustning. Fér
militirt Andamal férses motorfordon
med s. k. camouflagemalning, vilken i
allménhet piligges genom sprutning i
kallt tillstind och detta dven om for-
donet tidigare har en lackerad yta. Ur
militdr synpunkt torde det siledes vara
ganska likgiltigt vilken ytbehandling
som viljes. Emellertid bér #ven upp-
mirksamhet fgnas &t frigan om till-
riickligt rostskydd och det kan dirfor
diskuteras om icke — oavsett den slut-
giltiga ytbehandlingen — en sirskild
underbehandling foér rostskydd erford-
ras. Emn effektiv rostskyddsbehandling
utgéres emellertid av pa olika sitt an-
bragta metalliska 6verdrag, exempelvis
zink. Sadant 6verdrag kan anbringas

antingen pa elektrolytisk vig eller ge-
nom Overdragning med smilt metall,
det senare tidigare vanligen genom ned-
sinkning i metallbad men numera ofta
genom pasprutning av metallen i smilt
tillstdind. I synnerhet den galvaniska
metoden ger vid riktigt utférande ett
mycket gott rostskydd och éverdraget
ar dessutom relativt okénsligt for me-
kanisk paverkan. Det torde kunna ifra-
gasiittas, om icke en galvaniserad yta
skulle kunna godtagas #ven utan vidare
behandling. Visserligen torde en dylik
ytbehandling pa ett motorfordon vara
relativt ovanlig, men 6verdrag med alu-
miniumpulverfarger férekommer stun-
dom. Vissa nyare metoder, vilka méjlig-
gora en galvanisering med en viss farg-
ton hos ytan, kunna ocksa ifragakom-
ma. En fordel med ett dylikt metall-
overdrag dr dven att rengoring av for-
donet, da detta t. ex. efter att ha gatt
i faltarbete skall anvindas fér person-
befordran, enbart och utan att ytbehand-
lingen skadas kan ske med borste och
vatten eller genom vattenbesprutning.

Forarhytten maste givetvis forses
med erforderliga glas savil framat for
vindruta som vid sidorna i dérrarna och
i den lostagbara baksidan. Vindrutan
terde kunna goras fast, medan diremot
glasen i dorrarna pa ett eller annat sitt
maste goras Oppningsbara frimst ur
ventilationssynpunkt. De anordningar,
som normalt anvéndas for rorliga glas
i karosseridérrar, exempelvis upp- och
nedskjutbara glas, dro dock i allmén-
het relativt otillférlitliga och kiinsliga
for ovarsam behandling. Da dylika an-
ordningar konstrueras mera robusta
och tillforlitliga, bli de i allmanhet
dyrbara. I detta fall torde det vara till-
rickligt att pa ett eller annat satt gora
glasen vridbara och lampligen si att
de vridas kring en vertikal axel icke
vid glasets ena sida utan ett stycke in
pa glaset. Di glasarbete bor undvikas
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vid monteringsarbetet bora glasen om
mojligt anbringas fardiga i ramar av
exempelvis U-profil, som skruvas pé
karosseriplaten i féardigborrade hal
Glaset savil i vindruta och dorrar som
pa andra stillen i fordonet bor ej minst
med héansyn till biltraktorns anvindning
inom forsvaret vara splitterfritt, sisom
numera normalt ar fallet.

Fig. 62. Stdnkskdrm anbragt pa hjulaxelkdpan.

Foérarhytten bér inrymma tva siti-
platser, vilka bland annat med hiinsyn
till anvindningen av bakkaross bdéra
vara fillbara foér att medge fri passage
till bakkarossen. Den lampligaste 10s-
ningen torde dirvid vara att gora dem
uppfillbara mot forarhyttens mitt 6ver
vixellddan. For flertalet anvéindnings-
omraden méste sitsarna vara forsedda
med mjuk beklidnad och sirskild upp-
mirksamhet bor dirfor dgnas at att gora
denna s& féga omtalig som mojligt. La-
der eller liknande material kan nir-

34

mast komma i friga. Med hinsyn till
vissa anvindningsomraden boér klad-
seln om mojligt goras litt 16stagbar och
utbytbar.

Pa grund av framhjulens stora vrid-
ningsvinklar komma stdnkskdrmarna pa
framhjulen att f4 en ovanligt stor over-
kragning och de bli darfér mycket ut-
satta och Omtéaliga for stotar. I vissa
fall, exempelvis vid jordbrukets filt-
arbeten, dro stinkskirmar till packdel
bl. a. darfor att de forhindra fri sikt till
marken omedelbart framfér hjulen. Vid
persontransporter och annan korning
pd vig #ro stinkskirmar emellertid
nédviandiga. Det torde dirfor vara
limpligt att gora stdnkskdrmarna latt
avtagbara. Hirigenom ges ocksd moj-
lighet att aptera stinkskdrmarna pé
framhjulen, nidrmast genom att fista
dem vid de kipor, som omgiva driv-
anordningarna. D4 de hirigenom f{6lja
hjulens vridning kunna de goras smala
och kunna dirfér ocksa littare utforas
med forstarkningar o. d. si att de fa
tillricklig motstandskraft. Stankskér-
marna komma hirigenom att endast
obetydligt inskrinka sikten framat. Ett
dylikt arrangemang #r icke helt oként
utan har bland annat kommit till an-
viindning pa militira specialfordon
(fig. 62) och under senaste tid &ven
pa en personbil av lyxkaraktir, den
amerikanska Tucker-Torpedo. Man kan
ocksa tinka sig, att anvinda olika typer
av stankskirmar for exempelvis per-
sontransport och for péfrestande ter-
riingkoérning.

Motorhuven bér om mojligt tillver-
kas i ett stycke och utformas s, att
den blir styv. Om den utféres i flera
delar och med ett flertal ledanordningar
ger detta latt anledning till att de olika
delarna skaka loss frin varandra. Om
den utféres av plana platar, bli dessa
ocksa vid ovarsam behandling latt till-
bucklade eller pa annat sitt skadade.




Motorhuven bor vidare vara liatt upp-
fallbar s att motorn i stérsta mojliga
utstrickning kan friliggas och goras
atkomlig. Den pa bilar tidigare vanli-
gen forekommande anordningen, varvid
motorhuven #r ledad utefter mittlinjen
och oppningsbar fran bada sidorna
torde darfor icke vara ldmplig. Likasa
har den numera allt vanligare anord-
ningen med en framifran uppfillbar
motorhuv visat sig ha den nackdelen
att den vid mindre omsorgsfull lasning
samt korning i relativt hoég fart kan
kastas upp mot vindrutan. Det kan dar-
for ifragasittas om icke motorhuven i
stillet borde forses med gangjarn fram-
till och saledes goras fallbar bakifran
och framat. Med en sddan anordning
kunna ocksa antalet laspunkter mojligen
begrinsas till tvd. Huven bor hirvid
ocksd kunna goras helt avtagbar.

12. Sammanfattning av konstruk-
tionen.

Nu utférd undersékning rérande moj-
ligheterna att med utgangspunkt fran
de uppstillda kraven i detalj losa de
olika konstruktionsproblemen har sa-
som tidigare anférts icke kunnat resul-
tera i definitiva forslag. I manga fall
ha olika alternativa l6sningar ansetts
tiankbara och dirtill kommer att —
dven dar en viss principlésning ansetts
bora férordas — mdojlighet icke fore-
legat att i detalj fora fram konstruk-
tionsarbetet till fardiga lésningar och
definitiva dimensioner. Detta har icke
heller ansetts limpligt pa utredningens
nuvarande stadium. Emellertid ar det
svart att pA grundval enbart av den
konstruktiva utredningen bedoma bil-
traktorns prestanda, utseende, anvind-
barhet m. m. For den fortsatta utred-
ningen i dessa hianseenden liksom for
beddémandet av tillverknings- och kost-

nadsfriagor har det darfor ansetts 6nsk-
viirt att — niirmast i form av konstruk-
tionsskisser — gora en sammanstillning
o6ver en for nirvarande tdnkbar total-
lésning av konstruktionsproblemet (fig.
Det bor emellertid framhal-
las, att denna sammanstillning endast
boér betraktas som ett av de tdnkbara
alternativen. Andra l6sningar torde
emellertid icke i s& hog grad skilja sig
ifran en losning efter de salunda skis-
serade linjerna, att icke den sistnimnda
kan ldggas till grund for en preliminér

Fig. 63. Biltraktorn sedd fran sidan, uppzfrdn
och framifran.
Skala 1:50
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Fig. 64. Biltraktorn, ldngdsektion.

Skala 1:25
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Fig. 65. Biltraktorn, plan.
Skala 1:25.

diskussion i ovan angivna hinseenden. rckommande motorfordon. Sifferupp-
Frén dessa utgingspunkter har nedan gifterna i friga om vikt, prestanda o. d.
sammanstillts vissa viktigare data ré- maéste emellertid tagas med viss reserva-
rande denna losning av biltraktorn. tion eftersom de vila pa antaganden,
Uppstillningen har dérvid gjorts pad som dock #dro baserade pa erfarenhets-
det sitt, som &r vanligt i friga om siffror fran forefintliga konstruktioner.
kataloguppgifter rérande i handeln fo-
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2. Motor.

Typ: fyrtakts férgasarmotor.

Utforande: fyrcylindrig, rak blockmo-
tor.

Ventiler: toppventiler med vipparmar
och stotstanger.

Transmission: kuggvixel fér kamaxel
och generator.

Smérjsystem: trycksmérjning med
kugghjulspump, fjiderbelastad redu-
ceringsventil.

Total cylinderdiameter: 80 mm.

Slagldngd: 100 mm.

Cylindervolym: 2,0 1.

Varvtal: med regulator 1700 v/min.
maximalt: 2800 v/min.

Effekt p4 motoraxeln: 24 hk vid 1700
v/min (kontinuerlig effekt) 42 hk
vid 2 800 v/min.

Brénsle: bensin.

Férgasare: standardtyp med brinslere-

nare.
Varvtalsreglering: fjaderbelastad, in-
stillbar centrifugalregulator hop-

byggd med férgasaren och driven
fran kamaxeln.

Reglering: fot- och handgas samt luft-
spjall.

Luftfilter: kombinerat cyklon-oljefil-
ter.

Tank: svetsad; rymd 60 1.

Fig. 66. Biltraktorn, tvdrsektion.
Skala 1 :25.

3. Kylning.

System: vattenkylning med flikt,
pump och termostat.
] Kylare: vattenrérskylare.
Kylvattenpump: centrifugalpump pa

fliktaxeln.

Transmission: flikt och pump pa ge-
mensam axel med Kkilremsdrift fran
motoraxeln.

4. Ljudddmpare.

Gnistsliackare tillika ljuddimpare, ut-
blasning &t sidan framfér bakhjulet.

o

T'dndningssystem.

Typ: batteritindning.

Generator: driven fran fliktremmen.

Strémférdelare: hopbyggd med spole
och driven genom snicka fran mo-
toraxeln.

Batteri: 6 volts trecelligt blyackumula-
torbatteri, anbringat pa vinstra si-
dan av motorblocket.

Fig. 67. Biltraktorn, frontvy.
Skala 1: 25.

1. Huwvuddimensioner.

Hjulbas: 2,25 m.
Sparvidd: 1,35 m.

Total lingd: 3,08 m (utan bakkaross). 6. Sjdlvstart.
Stérsta bredd (med stinkskirmar): Startmotor med férskjutbart drev och
1,65 m. : kuggkrans pa svinghjulet. Mekanisk
Stérsta bredd (utan stidnkskirmar): inkoppling av drevet med tryck-
1,55 m. 4 knapp, som samtidigt sluter strom-
Stérsta hojd (obelastad): 1,80 m (till men.
forarhyttens tak). s
Frigangshojd (obelastad): 0,35 m. 7. Koppling.

Vikt: ca 1500 kg.

Enlamellkoppling, pedalmandvrerad.

87



8.

10.

11.

88

Vizxellada.

Typ: konventionell, med fem hastighe-
ter framat samt back, reduktions-
vixel till utgdende axlarna samt
kraftuttag fran mellanaxeln. Spiral-
skurna hjul foér hogsta vixeln och
reduktionsvaxeln.

Hastigheter:
vid 1700 vid 2800
v/min hos v/min hos
motorn motorn
1:an 3,5 km/tim. ==
2:an 5,6 » —
3:an Sa g0 » 13,0 km/tim.
4:an . 16,0 » 26,0 »
5:an <. 29,0 » 48,0 »
back % <% 80 » =—

Kopplingsanordning: 4:de vixeln syn-
kroniserad; ovriga med forskjutbara
hjul; framhjulsdriften och kraftut-
tagsaxeln med klokopplingar.

Manoverorgan: for vixellada kuliss-
styrning, spak med kulled och bloc-
kering av backen; fér framhjulsdrift
och kraftuttag separata spakar.

Kraftéverforing.
Fyrhjulsdrivning: framhjulsdriften ur-
kopplingsbar. -

Differentialer: fasta i ramen med ex-
tra cylindrisk vixel.

Axlar: pendelaxlar; varje drivaxel med
en universalknut.

Framhjulsdrift: ledkonstruktion av
~ dubbla knutar med fettsmorda lager,
dammtiitt skyddad med gummiképa.

Bromsar.

Dubbelt bromssystem:
och hjulbromsar.

Centralbroms: bromstrumma pa vixel-
ladans huvudaxel med utviindigt
bromsband mandvrerad med hand-
spak, rorlig i tvérled.

Bromstrumma: diameter 165 mm, brcdd
80 mm.

centralbroms

Hjulbromsar: hydrauliska fyrhjuls-
bromsar manoévrerade med pedal och
mastercylinder.

Bromstyp: invindigt expanderande.

Bromstrummor: diameter 330 mm,
bredd 50 mm.

Fjdadring.

System: samtliga hjul individuellt

fjidrade pa pendelaxlar.

Fjadrar: spiralfjidrar med progressiv
fjadring.

Stotdampare: hydrauliska av teleskop-
typ, dubbelverkande, inbyggda i fja-
derhuset.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Styrning.

System: sjilvhiammande med styrsniic-
ka och lankstinger fran central héav-
arm placerad framfér hjulaxeln.

Hjulens maximala vridningsvinkel: 45°.

Minsta vindradie (mitt till centrum av
yttre framhjul): 4,0 m.

Ratt: konstharts, diameter 400 mm.
Hjul.
Typ: vindbara tallrikshjul med gum-

miringar.
Sparvidd, med ena sidans hjul vinda:
1,45 m.

Sparvidd, med alla hjulen vinda:
1,55 m.

Dick: terringtyp; dimension 7,00 X 19.
Ram.

Helsvetsad av lingsgidende U-balkar

med tviarstycken.

Draganordning.

Typ specialtyp for lantbruket stiallbar
i hojdled mellan 15 och 35 cm och
i sidled 30 cm eller alternativt av
kultyp enligt svensk standard eller
dragkrok av militirtyp.

Maximal dragkraft: 1200 kg.
Chassi.
Stiankskiarmar: foér framhiulen avtag-

bara, fistade pad bromskapan.

Motorhuv: pressad i ett stycke, sving-
bar framéat och avtagbar.

Forarhytt: pressad plat, svetsad.

Dérrar: dubbel plat med isolering,
hingda i framkant och avlyftbara;
handtag av rostfritt stal.

Tak: tra, dukklitt; avtagbart.

Baksida: trd, avtagbar.

Vindruta och fonster:
i ramar av rostfritt stal;
ren vridbara.

Sitsar: justerbara i ldngdled, uppfill-
bara i sidled, liderkladsel.

Ytbehandling: all plat galvaniserad.

splitterfritt glas
sidofonst-

Belysning.
Dubbla stralkastare, infiallda i forarhyt-
tens framsida, samt bakbelysning.

Extra anslutningar fér handlampa, s6-
karljus etc.

Signalanordning.

Elektrisk, av standardtyp, placerad un-
der motorhuven.

Kérrikiningsvisare.

Fasta lampor placerade pa som avvisa-
re utformade héallare.

Instrumentering.

Nivamitare: mekanisk med flottor, di-
rekt verkande pa instrumentets vi-
saraxel.




Hastighetsmitare: kombinerad hastig-
hetsmiitare och viagmitare, driven
fran vixellddan.

Oljetryckkontroll: manometer.

Laddningskontroll: signallampa.

Instrumentbrida: nivamitare, hastig-
hetsmiitare, oljetryckmitare, ladd-

ningssignallampa, signalknapp, tind-
ningslis, strombrytare for belysning,
omkastare for halvljus och korrikt-
ningsvisare, sikringar, reservanslut-
ningar, handgas och luftspjall, sam-
manférda p&d som instrumentbrida
utformat kopplingsskap med belys-
ning.
21. Backspegel.
Anbringad pé
hallare.
22. Vindrutetorkare. g

Dubbla, drivna frin den forlingda axeln
for hastighetsmitaren.

korriktningsvisarens

23. Fdstanordningar.

Ram och férarhytt forsedda med fast-
anordningar, som mojliggéra anbrin-
gande av olika kompletteringsutrust-
ning.

a) I rambalkarna invid vixelladan:
bultfisten fér anbringande av bland
annat vixelhus fér kraftuttag fram-
at, vinsch, vixelhus fér drivning av
slatterkniv, diverse maskiner sa-
som kraft- och belysningsgenerator,
pump, kompressor etc.

b) I utkragande armar fran rambalkar-
na och i ramens mittlinje: bultfas-
ten och hal fér anbringande av bak-
karosser sdsom personkupé, tackt
eller oppen lastkaross, behallare,
tank etc. eller pivdanordning for
trailerslapvagn.

¢) Baktill i ramen:
draganordningar.

d) Framtill: fistanordning for anbrin-
gande av stotfangare, snoplog,
vinsch etc.

e) P4 Omse sidor om instrumenterin-

fasten for. olika

gen i foérarhytten: fistskenor for
ytterligare instrument och annan
utrustning.

13. Kompletteringsutrustning.

Som tidigare framhéllits skall biltrak-
torn goras anpassbar for ett stort antal
sinsemellan ganska olika dndamal samt
kunna forses med pabyggnader och ut-
rustning av varierande slag. Det ligger
emellertid i sakens natur att vi icke
kunnat uppgora nagra konstruktionsfor-

slag till sidan kompletteringsutrustning.
A ena sidan blir sddan utrustning i
ménga fall av tdmligen vedertaget ut-
forande, medan den 4 andra sidan for
sirskilda anvindningsomraden blir sa
speciell, att den méste utformas for just
det sirskilda dndaméalet. Vi ha ansett
lampligt och med direktiven mest 6ver-
ensstimmande att lata utredningen i
huvudsak endast avse biltraktorn som
sddan och i friga om dylik komplette-
ringsutrustning inskréankt oss till att
i skissform framféra forslag till ut-
féorandeexempel. I standardutférandet
torde icke heller bora ingd nigon kom-
pletteringsutrustning med undantag
mojligen for viss utrustning, som be-
riaknas vara under alla féorhallanden er-
forderlig i jordbruket. I 6vrigt torde
den svenska industrin och sérskilt den
sméindustriella foretagsamheten ha ett
stort filt for framférande av konstruk-
tionsidéer och nya tillverkningsobjekt,
da det giller kompletteringsutrustning
for jordbruks- och andra civila dnda-
mal. Konstruktion av sddan utrustning
for militdrt Aindamal torde bora ankom-
ma_pé férsvarets myndigheter pa sam-
ma sitt som i friga om annan Kkrigs-
materiel. For att biltraktorns grundkon-
struktion litt skall l1ata sig anpassas till
alla ifrdgakommande kompletteringsut-
rustningar har det emellertid varit ndd-
viandigt att i viss utstrickning #gna
denna utrustning uppmirksamhet. Det
ar exempelvis icke 6nskvirt att man for
anbringande av extrautrustning borrar
eller foretar andra ingrepp i biltrak-
torn. Fastanordningar béra darfor for-
utses efter en noga genomtidnkt plan
och utformas si universella som mojligt
samt med hinsyn till 6nskemdlet att
anbringande och avmontering av extra-
utrustning skall kunna ske enkelt och
pa kort tid. Slutligen &r en inventering
av anpassningsmojligheterna till olika
tankbara kompletteringsutrustningar
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nodvindig for att man skall kunna be-
doéma biltraktorns anvindningsméjlig-
heter inom olika omriden. & andra si-
dan #&r kompletteringsutrustningens ut-
formning avhingig av biltraktorns egen
utformning. Av nu anférda skil ha vi
latit denna del av uiredningen fa for-
men av en schematisk undersékning av
olika anvindningsméjligheter. I sam-
band med behandlingen av biltraktorns
anviandning inom de olika huvudomra-

Fig. 68. Lageranordning foér kraftuttagsaxel
och remskiva.
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dena blir det emellertid nodviandigt att
nigot mera ga in pa fragan.

I princip torde de olika dndamil, fér
vilka anslutningsanordningar eller kom-
pletteringsutrustningar erfordras, vara
foljande:

Biltraktorn skall kunna anvindas som
transportabel kraftkdlla for stationar
drift av olika maskiner. Vidare skall
den, forsedd med eller bogserande olika
utrustning, kunna anvédndas som arbets-
redskap framfor allt i jordbrukets filt-
arbeten men #ven vid vissa andra ar-
beten. Biltraktorn skall aven, férsedd
med olika karosser, kunna anvindas for
att bara gods eller personer. Slutligen
skall fordonet kunna anvindas for att
bogsera last, vanligen pa hjuldon.

Nir en jordbrukstraktor anvindes som
stationar kraftkdlla, forses den vanligen
med en remskiva fran vilken en separat
uppstilld maskin drives. P4 biltraktorn
skulle det enklaste arrangemanget vara
att anbringa en remskiva direkt pa
vixelldidans mellanaxel. Man méiste dér-
vid konstruera #ndlagret for mellan-
axeln sa att pdkanningarna av remspén-
ningen upptagas eller ocksi férse rem-
skivan med stodlager, som med bultar
kan fastas till i vixellaidan forutsedda
hal. Axelns varvtal torde emellertid vara
for lagt for att vid lampliga remhastig-
heter remskivan skall f4 rimliga dimen-
sioner. Dessutom #r en placering av
remskivan pa en axel i fordonets lingd-
riktning, varigenom remmen blir vin-
kelrdt mot fordonet, olamplig ur andra
synpunkter. En annan hastighet p& rem-
skivan skulle kunna erhallas om rem-
skivan sammanbyggdes med en kugg-
hjulsutvixling och hela aggregatet gjor-
des liatt monterbart med bultar e. d. For
att f& en remskiva med tviarstalld axel
blir det dirvid nédvindigt att infora en
konisk vaxel och dessutom méste rem-
skivan d& placeras vid fordonets bakre
dnda, da en placering direkt vid véxel-




ladan icke ger tillrickligt utrymme foér
remmen bakat. Rorelsen fran vixella-
dans mellanaxel far vid ett dylikt ar-
rangemang oOverforas till remskiveut-
vixlingen med en sirskild axel, vilken
anordning dnd4 blir nédvéndig for drift
av bogserade jordbruksredskap. Den fér
detta dndamal noédvindiga lageranord-
ningen bor darvid givetvis utformas
med féastanordningar, som idven kunna
anvindas fér remskiveanordningen (fig.
68).

For vissa dndamél ar det emellertid
onskvirt, att den maskin, som skall dri-
vas, transporteras med fordonet och
fast anbringas pa detta. D4 den fran
motorn kontinuerligt uttagbara effekten
icke uppgar till mera én ungefir 20 hk,
bli dylika maskiner i allménhet ganska
smé och torde darfér med férdel kun-
na anbringas direktdrivna eller — om
utvixling erfordras — med kilremsdrift
frdn mellanaxeln. I rambalkarna invid
vixellddan bora déarfor forutses hal eller
andra fastanordningar fér anbringande
av olika sddana maskiner.

Ett mycket vanligt tillbehor torde
komma att bli en vinsch exempelvis for
vinschning av fordonet under svira for-
hallanden eller i kombination med en
fast eller rorlig lyftarm sisom kran. I
allmidnhet bo6r vinschtrummans axel
vara vinkelrit mot fordonets lingdaxel.
Vinschen kan dirvid limpligen utfor-
mas med en direkt pi vixellaidan an-
bringad snickvixel (fig. 69). Vinsch-
trumman kan di ocksa forliggas si att
wiren kan dragas ut framit mellan
framhjulet och motorhuven genom en
Oppning i férarhyttens framsida. En
liknande placering torde iven kunna
anviandas, did vinschwiren skall féras
bakét 6ver en kranarm. Fér vissa dnda-
mél kan méahinda en placering av vin-
schen vid fordonets bakre eller frimre
inda vara fordelaktig. I forra fallet kan
den placeras pi samma siitt som rem-

skiveanordningen. I senare fallet blir
det nédvindigt att frin mellanaxeln vid
sidan om motorblocket féra en axel
fram till vinschen 6ver en invid vixel-
ladan placerad kuggvixel. Dirvid bér
framtill pA fordonet férutses fistanord-
ningar, som si utformas, att de kunna
anvindas dven for en del andra utrust-
ningar.

En av biltraktorns huvuduppgifter ar
att kunna anviandas som redskap i jord-
brukets fdltarbeten, d. v. s. att anvandas
som jordbrukstraktor. De redskap och
maskiner, som anvindas i kombination
med traktorer, dro ofta bogserade. For

by

rfmi— &

d

S
!
|
i

n

Fig. 69. Biltraktorn utrustad med vinsch.

biltraktorns vidkommande kunna dir-
for anslutningsméjligheterna inskriinka
sig till en lampligt utformad draganord-
ning (dragkrok). Denna draganordning
bor medge forskjutning av fistpunkten
for det bogserade redskapet i savil sid-
led som hojdled. Det forra sker enklast
genom att draganordningen utformas
med tillrdcklig bredd och forses med
ett antal hal for infastning av dragbult.
En liknande anordning for stillbarhet
i hojdled skulle emellertid inkriikta pa
markfriheten i synnerhet som vid ut-
tagandet av storsta mojliga dreagkraft
dragpunkten bér placeras sd lagt som
mojligt for att motverka tendensen till
lyftning av framaxeln. Det dr darfor
lampligt att anordningen for stillbar-
heten i hojdled utformas si, att den
icke litt hakar upp i hinder pad mar-
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Fig. 70. Stdllbar draganordning fér biltraktorn.

ken (fig. 70). DA emellertid en annan
utformning av draganordningen &r
lamplig fér andra bogseringsindamal,
exempelvis kulkopplingen, som numera
ar standardiserad (fig. 71) och arméns
standarddragkrok (fig. 72), torde den
béra goras latt demonterbar for att man
i samma bulth&l i ramen skall kunna
infésta andra draganordningar.

Vissa jordbruksredskap fordra #ven
drivning av mekaniska anordningar.
Denna drivning boér i vissa fall vara
tvangsvis kopplad till redskapets egna
hjul, exempelvis vid sdningsmaskiner. P4
vissa andra redskap, framfér allt skor-
demaskiner, ar en direktdrivning fran
traktorn vanlig. Sddana redskap kunna,
som ovan angivits, vid biltraktorn dri-
vas frin viixellidans mellanaxel med en
separat och i stodlager vid fordonets
bakre #nda lagrad axel. Om biltraktorn
endast vore avsedd for filtarbeten skulle
denna axel givetvis kunna inbyggas i
ramen. Kraftuttaget har emellertid sed-
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vanligt ett sddant hojdlage att axeln
kommer att hindra anvindning av olika
karosser. Visserligen vore en fast axel
att foredraga, men vid en limplig utform-
ning av kopplingsanordningen mellan
axel och viixellada liksom av féstanord-
ningarna foér stédlagret torde olidgen-
heterna bli minimala.

Biltraktorn bor aven kunna utrustas
med direktburna redskap for vissa filt-
arbeten inom jordbruket sarskilt med
hinsyn till tendensen att 6verga till dy-
lika redskap. Om mojligt bora de fist-
anordningar, som harfor erfordras, go-
ras gemensamma med fiasten for andra
tillbehor, karosser o. d.

For att kunna anvindas som {rans-
portfordon maéste biltraktorn kunna ut-
rustas med oppna eller tickta karosser
av olika slag. Sirskild uppmirksamhet
bor dirvid dgnas at infastningsanord-
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ningarna, som maste utféras sa att pa-
och avmontering av karosserna kan #ga
rum ldit och snabbt. Framfor allt gal-
ler detia i jordbruket och vi ha darfér
uppstillt onskemalet att den tid, som
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Fig. 72. Dragkrok av armétyp.

Atgar for att pasitta en avtagbar kaross,
icke bor overskrida den tid, som atgir
for att sela pa, féra ut och spéanna for
ett par hiistar. Denna tid ar & andra si-
dan icke s kort, att det kan' valla Sér-
skilt stora svarigheter att genom limp-
lig konstruktion av infistningsanord-
ningarna tillgodose det uppstillda ons-
kemalet. For att om mojligt paséttning
eller avtagande av karosserna skall kun-
na skétas av endast en man bora lamp-
liga anordningar for att uppstilla eller
upphiinga dessa, dd de icke anvindas,
komma till anvéandning.

Karosser av hir avsett slag torde i
stor utstriickning komma att tillverkas
av smaindustrier, hantverkare och i
vissa fall dven av jordbrukarna sjilva.
Storre exakthet i placeringen av infiist-
ningsanordningar pa karossen kan dir-
for icke pariknas. Dessa anordningar
méste darfér medge ganska stora tole-
ranser. En tinkbar 16sning framgar av
fig. 73, diar karossen fixeras till chas-
siet genom tva tappar, passande i hal i
chassiet, av vilka det ena #r avlangt.
Dessa tappar upptaga horisontalkrafter-
na, medan vertikalkrafterna upptagas
av fyra pa utkragade tvirstycken an-
bringade stodpunkter, till vilka. karos-
sen kan ladsas med bultar eller: annan
bekvim fistanordning. Om bultar an-

vindas béra de motsvarande hélen go-
ras sd mycket storre, att erforderlig to-
lerans erhalles. Vidare béra stodpunk-
terna forses med elastiska mellanligg.
Tickta karosser maste emellertid dven
anslutas till férarhytten, vilket bor ske
pA ett begrinsat antal punkter i den
ram, som baktill avslutar forarhytten.
Titning erhilles genom ett mellanligg,
som kan vara fast anbringat pa forar-
hytten. Samma fiastanordningar bdra
kunna anvindas for att fista olika bak-
sidor till férarhytten.

Bultar, som anviindas for infistning
av kompletteringsutrustning, béra om
mojligt utformas si att varken bult eller
mutter kan helt 16sgéras fran bada in-
fastningsdelarna. Om detta icke ar maj-
ligt, torde alla infistningsbultar kunna
utforas lika och ett antal extra-bultar
medforas.

Karossernas utformning kan givetvis
variera sdvil i friga om konstruktion
som material. For lastflak och liknande
anordningar torde i storsta utstrickning
tri komma i fraga, i forekommande fall
i kombination med profiljirn. For tick-
ta karosser, framfér allt fér personbe-
fordran, ligger ett konventionellt utfo-
rande i plat nérmast till. Sddana karos-
ser kunna emellertid ocksa tinkas ut-

Fig. 73 Principanordning av fdsten for karosser
0. d. pa biltraktorn.
forda i tra, vilket under senare tid i
viss utstrickning férsékts pa vissa ame-
rikanska bilar.
For personbefordran bér biltraktorn
kunna forses med en kupé (fig. 74) in-
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Fig. 74. Biltraktorn som personbil fér
fyra personer.
Skala 1:50.

Fig. 75. Biltraktorn som personbil
for 8 personer.
Skala 1: 50.
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Fig. 76. Billraktorn som lastbil.
Skala 1:50.

rymmande ett site, som kommer att
ligga mellan, bakhjulen. Med den ovan
diskuterade sparvidden av omkring 1,35
m blir den fria bredden invindigt om-
- kring 1,0 m, vilket mihiinda #r i minsta
- laget for tva sittplatser. D4 emellertid
en betydligt stérre bredd erhalles ovan-
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for armstoden, vilka dessutom kunna
formas efter stinkskirmen, torde ut-
rymmet &nd4 kunna bli fullt accepta-
P4 moderna amerikanska bilar
uppgar bredden pé for tre personer av-
sedda baksiten ofta ej till mera &n om-
kring 1,4 m. For att forenkla utférandet
av en dylik kupé, bora siarskilda dorrar
ej forutses utan férarhyttens dorrar
komma till anvindning. Utrymmet torde
icke heller medgiva anbringande av dor-
rar vid sidan.

Biltraktorn bo6r #ven kunna forses
med en storre tdckt kaross (fig. 75).
Denna kan i princip utféras pA samma
sitt som den ovan nimnda men med

sérskild dérr baktill. Fér persontrans-
port utnyttjas utrymmet b#st, om tva
lingsgdende siten anbringas 6éver hju-
len pa sitt som forr var vanligt pa s. k.
vurstar. En total lingd pi en sidan
kupé av 1,6 m medfér ej for stort éver-
hing och lamnar dréglig plats fér sam-
manlagt sex personer. Samma kupé kan
givetvis anvindas som paketvagn for
transport av smagods och liknande. Den
kan #dven anvindas fér en del speciella
dndamal bland annat inom férsvaret.
For transport av gods bér biltrak-
torn kunna forses med en bakkaross av
liknande dimensioner som den stérre
personkupén. Den enklaste anordning-
en dr dirvid ett plant flak, eventuellt
med sidolammar av néigot slag (fig. 76).
Det biésta utnyttjandet av utrymmet er-
halles emellertid om flaket forligges
ligre mellan hjulen. Med denna utform-
ning (fig. 77) kan karossen ocksi an-
vindas pd samma sitt som den stérre
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Fig. 77. Billraktorn med kaross fér transport av gods eller personer.

Skala 1 :50.



Fig. 78. Biltraktorn med semitraileranordning.
Skala 1:50.

tickta karossen for fransport av sex
personer, varvid den eventuellt kan for-
ses med anordningar for dukinklddnad.
For olika specialtransportandamal
kunna givetvis lastkarosserna fa olika
utformning. Aven diverse slag av behél-
lare och cisterner bora kunna pamonte-
ras. Med hinsyn till 6nskemalet att be-
lastningen pa fjadrarna ej bor variera
alltfor mycket torde man for dylika last-
karosser icke kunna rédkna med storre
lastkapacitet #n omkring 800—900 kg.
For att uppna hogre lastkapacitet &r
det nédvandigt att 6verga till kombina-
tion med sldpvagn. Det bista utnyttjan-
det av biltraktorns dragférmaga ernis
dirvid med en tvahjulig slipvagn, fram-
till vilande pi det bogserande fordo-
net och dirigenom belastande de dri-
vande hjulen (semi-trailer). Som tidi-
gare framhallits bor sldpvagnens frimre
stodjepunkt (pivd) forliggas sa langt
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fram pa biltraktorn som mojligt. Denna
piva bor mojliggora allsidig rorelse och
helst medgiva en enkel till- och avkopp-
ling av slipvagnen, vilket ar fordelak-
tigt bland annat vid anvindning av tva
slipvagnar i s. k. pendeltrafik. Piva-
anordningen bor konstrueras med ett
fundament, vilket mojliggor inféstning
till samma fistanordning som avses for
karosserna. Som tidigare behandlats
torde slipvagnen knappast kunna lasta
mera #n inemot 2,5 ton. Mojligt dr emel-
lertid att man genom att ytterligare
bygga ut vagnen bakét kan oka lasten
inemot 3 ton utan att biltraktorn be-
lastas mera. Genom kombinationen (fig.
78) erhaller man en lastbil med en last-
kapacitet av' ungefir 2,56 ton, som vid
limplig utformning av flaket kan viinda
pa en 8 4 9 meter bred vig eller gata
och fran en smal vig direkt kora in i
tringa passager och portar utan upp-




repade backningsmandvrar. Givetvis kan
diven semi-trailer-anordning med olika
slag av heltickta karosser ifragakomma.
Som i annat sammanhang namnts, ut-
gor fragan om slipvagnens bromsning
ctt svarlost problem i synnerhet vid sa-
dana slapvagnar, som skola anvindas i
jordbruket och dir prisbilligheten ar
av utslagsgivande betydelse. Man torde,
som tidigare antytts, hir kunna tdnka
sig ndgra mycket enkla mekaniska brom-
sar, manovrerade med lina eller dylikt.
Vid mera konstant anvindning som
semi-trailer bor emellertid en med bil-
traktorns bromssystem hopkopplad hyd-
raulisk bromsanordning ifrdgakomma.
Pa grund av sin dragkraft, fyrhjuls-
drift och terringframkomlighet utgor
biltraktorn ett lampligt dragfordon for
ett flertal dndamal dven utanfor jord-
brukets fidltarbeten. Den kan givetvis
anviindas for bogsering av alla slag av
hjuldon med icke alltfor hoga vikter
under forutsidttning att den dr forsedd
med lampliga draganordningar. Vid
dragande av mycket tunga laster kan
emellertid biltraktorns egen vikt vara
for liten for att forhindra slirning.
Detta vid traktortransporter aktuella
problem har sedan ldnge varit féremal
for olika konstruktionsidéer, vilka asyf-
ta att pa ett eller annat siitt driva jim-
vil ett eller flera av slipfordonets hjul-
par. Forsok ha foretagits att anvinda
traktorns kraftuttagsaxel for att 6ver en
med universalknutar forsedd axel och en
differentialanordning féra ver rérelsen
till slédpfordonets hjul. En dylik anord-
ning har ocksa varit foreméal for prov
bland annat inom armén, men den blir
ganska otymplig och ytterst svArmanov-
rerad, d4 den mdste forses med en se-
parat vixellada for slipvagnsdriften.
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En annan moéjlighet ar att uttaga ro-
relsen fran det bogserande fordonets
bakaxeldrivning genom att det bakaxeln
drivande koniska kugghjulet forsags
med ett extra drev med en bakat for-
laingd axel (fig. 79). En sadan anord-
ning vore mojlig dven for biltraktorn
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Fig. 79. Anordning for drivning av sldpvagn
fran biltraktorns differentialvizxel.

for det fall att icke en cylindrisk viixel
méste liggas niarmast bakaxeln och skul-
le saledes forutses vid konstruktionen
av bakaxelns differential, enklast genom
att differentialkdpan forsdgs med ett ur-
tag, tickt av ett lock, som vid behov
kunde ersittas av en lageranordning
med drev och axel for drift av slap-
fordonet.

i



KAPITEL IV

KOSTNADERNA

For att berikna anskaffningskostna-
derna for biltraktorn skulle det vara
nodvandigt att ha tillgang till fardiga
konstruktionsritningar, i viss utstrick-
ning t. 0. m. i form av arbets- och de-
taljritningar. En verklig Kostnadsberik-
ning kan dirfér ej dga rum forrin pa
ett senare stadium av utredningen. Om
dylika berikningar ej skola fa formen
av enbart uppskattningar kunna de dess-
utom i stor utstrickning endast utféras
vid de industriféretag, som éro fortrog-
na med tillverkning och kalkylering av
de olika detaljerna. De sikraste kost-
nadsuppgifterna torde dirvid kunna er-
héallas om kalkylerna upprittas for av-
givande av anbud, savitt mojligt i kon-
Kurrens med andra foéretag. Men icke
ens under siddana forutsiattningar vore
det alldeles sikert att kostnadsberik-
ningarna skulle bli helt riktiga. Sanno-
likt skulle de komma att ligga icke ovi-
sentligt 6ver de kostnader, som en ratio-
nellt bedriven tillverkning av biltrak-
torn skulle behéva draga. Det ér sanno-
likt att vid kalkylernas genomférande
en del foretag skulle vara bojda for att
utgd fran de tillverkningsmetoder och
omkostnadspaliagg, som tillimpas vid
deras nuvarande tillverkning av nér-
mast motsvarande produkter.

I fraga om tillverkningsmetoderna bor
dérvid uppmirksammas, att det hir ar
frdga om i foérvig forsalda arliga till-
verkningsserier av ganska betydande
storlek och omfattande endast en enda
och i detalj ensartad produkttyp. Som
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av det foljande framgar torde man boéra
rikna med att det fordonsbehov, som
biltraktorn avser att tillfredsstilla, upp-
gér till mellan 30 000 och och 40 000 st.
Om man overslagsvis riknar med en
livslingd av 10 ar foér fordonet i dess
helhet, s skulle en arsbestdllning kom-
ma att omfatta 3 000—4 000 fordon. For
vissa ingiende delar, sdsom
utrustning, elektrisk utrustning m. m.,
far man givetvis rdkna med visent-
ligt kortare livslingd och darav f{ol-
jande storre arsbehov. Salunda torde
exempelvis en dackutrustning av fem
dick komma att fornyas tva ganger
under fordonets livstid, varfor &rsbe-
hovet av dick skulle uppgé till 45 000—
60 000 per ar. For dylika bestallningar
torde ej siillan andra och mera vinst-
givande tillverkningsmetoder, special-
verktyg och specialmaskiner kunna
komma till anvindning. Man maéste
emellertid utgd fran att dylik special-
utrustning eller andra kostnadskréivan-
de anskaffningar fér denna tillverkning
icke fa avskrivas pa en arsserie. Dylika
kapitalforemal bora i stillet amorteras
i foérhallande till sin ekonomiska livs-
lingd. Vid den omfattande tillverkning-
en av krigsmateriel under det sista
virldskriget dgde i stor utstrickning
dylika anskaffningar rum, varvid kost-
naderna ofta avskrevos pa en leverans,
men dirvid fanns i regel icke nigon
mojlighet att kalkylera med fortsatt till-
verkning vartill kom att maskinerna
ofta 6verhuvud taget ej voro anvindbara
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for foretagets normala tillverkning. I
fraga om biltraktortillverkningen maéste
man diaremot utga fran en ar fran ar
fortsatt i huvudsak likartad tillverk-
ning. Direst sd visar sig lampligt, kan
det ocksa tinkas att garantier lamnas
anlitade foretag for atminstone ett be-
gransat antal arsbestillningar, varige-
nom de bestiillda serierna komma att
fordubblas eller flerdubblas. Vidare
maste ett foretag, som en gang fatt en
bestallning, kanske oftast ocksd i sam-
band med tillhandahillande av egna
konstruktioner och tillverkningsmeto-
der, enbart dérigenom med relativt stor
silkerhet kunna kalkylera med fortsatt
leverans. Dessutom méste forutsittas att
det i regel ir sadana foretag som ifraga-
komma, vilka redan ha en normal till-
verkning av likartade produkter, varfor
anskaffad specialutrustning dven kan
anvindas foér annan produktion och
jamvil amorteras diarur. Mahinda kan
ocksa i manga fall just den betydande
leveransen i samband med biltraktorn
ekonomiskt mojliggora en anskaffning,
som skulle vara énskvéard fér den nor-
mala produktionen, men som dennas
art eller omfattning tidigare ej ansetts
medgiva. Det torde heller icke vara ute-
slutet att i vissa fall genom fordelaktiga
amorteringslan eller pd annat sitt un-
derliitta ett foretags anskaffning av viss
maskinutrustning. Dylika atgirder kun-
na méhinda sirskilt visa sig pakallade,
da det giller en tillverkning, som tidi-
gare ej bedrivits i landet. Ehuru i fraga
om de flesta i biltraktorn ingiende de-
taljerna redan inhemsk tillverkning med
tillricklig savil kvantitativ som kvali-
tativ kapacitet finnes, #iro vi dock pé
vissa omriden, exempelvis da det gil-
ler splitterfritt glas, bromssystem, viss
elektrisk materiel m. m., for nirvarande
beroende av import.

I fradga om omkostnadspaligg av olika
slag i kalkylerna torde béra uppmirk-

sammas att forhallandena i fraga om
biltraktorn kunna férutses bliva art-
skilda fran motorfordonsproduktionen i
allménhet. Forst och friamst bér da ob-
serveras att de ovan angivna arsserier-
na rora sig om en i dess helhet redan
vid tillverkningens planering avsatt
kvantitet, eventuellt omfattande flera
ars tillverkning. Nagra paligg for for-
siljningsrisker behova dirfér ej ske.
Eventuella betalningsrisker bland de
slutgiltiga avnamarna far darvid distri-
butionsorganet std. Vidare behoéva till-
verkarna ej kalkylera med forsiljnings-
kostnader av tillnirmelsevis den stor-
leksordning, som inom motorfordons-
branschen ir vanlig.

Det torde éven vara tinkbart att en
leverans i samband med tillverkningen
av biltraktorn fér atminstone vissa fore-
tag kan utgora en ekonomisk grund fér
uppbyggande av annan likartad tillverk-
ning eller en utvidgning av redan pé-
borjad sddan. Under normala handels-
politiska forhallanden kan dirvid en
tillverkning av biltraktorn sitta ett fore-
tag i stind att utan riskfyllda kapital-
investeringar upptaga en konkurrens pa
virldsmarknaden med Ilikartade pro-
dukter. Allt detta méste utgora skiil for
foretagen att rikna med ligre kostnads-
paligg &n vad som inom branschen ir
normalt.

I detta sammanhang bor dven bringas
i dtanke, att de sedan nagra ar ridande
forhallandena med en fér prisbildning-
en ogynnsam relation mellan tillgdng
och efterfragan, mellan produktions-
kapacitet och behov, icke bora tagas till
utgdngspunkt for kostnadsberikningen.
D4 en eventuell tillverkning av biltrak-
torn icke kan beriknas komma till stind
annu pa flera ar, torde det vara motive-
rat, att 4tminstone for nédrvarande icke
betrakta de nu aktuella férhallandena
pa detta omrade sadsom bestdende.

En annan fréga, som hir torde héra
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beréras, dr om huvudavnidmaren av bil-
traktorn, det mindre och medelstora
jordbruket, helt skall bira anskaffnings-
kostnaderna fér fordonet. For det forsta
innebir en mekanisering av dessa jord-
bruk i mycket hog grad en national-
ekonomisk vinst och en atgard, som
jamval i évrigt dr 6nskvérd ur samhille-
lig synpunkt. Det kunde darfor tinkas
motiverat, att det allmédnna genom négot
slag av stodatgirder, exempelvis lan,
avbetalningskop eller uthyrande, under-
littade for de ifrdgakommande jordbru-
karna att anskaffa fordonet eller genom
nagot slag av subvention nedbringade
priset. I varje fall bor det kunna disku-
teras, om den centraladministration,
som kan bli erforderlig, och den siker-
ligen ej obetydliga propaganda och in-
struktionsverksamhet, som maste bedri-
vas, bor belasta anskaffningskostnaden
for den enskilde jordbrukaren.

For det andra maste, som av det fore-
gaende framgar, fordonet i ej ringa grad
utformas med hinsyn till férsvarets be-
hov och idven om de flesta av de hirav
foranledda modifikationerna bli till for-
man dven for jordbruksanvindningen,
innebira de dock férdyring i forhéllan-
de till ett fordon, som konstruerats ute-
slutande med hinsyn till det ifragava-
rande jordbrukets behov och ekono-
miska resurser. Dirtill kommer att ian-
sprakstagande av en betydande del av
fordonsparken vid krig i viss man méste
framsti som en belastning, vilken visser-
ligen ocksd drabbar den nuvarande trak-
tor- och bilparken, men knappast skulle
forefinnas i fraga om ett for uteslutande
mindre jordbruk konstruerat special-
fordon. Av dessa orsaker synes det mo-
tiverat att for det ndrmast ifrdgakom-
mande jordbrukets del i anskaffnings-
kostnaderna ifragasitta vissa reduktio-
ner, som i si fall i stéllet skulle belasta
landets forsvarskostnader.

Om siledes en kostnadsberidkning av
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biltraktorn pa nuvarande stadium &r
utesluten, kan man dock icke helt av-
std fran att forsoka fa en uppfattning
om storleksordningen av anskaffnings-
kostnaderna. Fér en om ocksa blott
principiell diskussion av anvindnings-
och avsittningsméjligheterna erfordras
nagra hallpunkter for det ekonomiska
bedémandet. Den enda médjlighet, som
dirvid torde sta till buds, ar att utifran
nuvarande marknadspriser pa motor-
fordon och kinnedom om forséljnings-
kostnadernas storlek och liknande soka
fa fram ett ungefirligt fabrikspris for
fordon av likartat slag och déarefter s6ka
bedéma hur konstruktionsolikheterna
mellan de normala fordonen och bil-
traktorn verka i foérdyrande eller for-
billigande riktning. Harvid bor édven
hinsyn tagas till de ovan anférda om-
stindigheter, som kunna vintas verka
forbilligande. Det bor dock anmirkas
att man dirvid i dagens situation, da
prissiattningen icke tycks folja nagra
enhetliga normer, stoter pa stora svarig-
heter, vartill kommer att bedémningen
av det utlindska materialet forsvaras
av de varierande valutaforhallandena.
Av en sammanstillning av aktuella pri-
ser i forhallande till fordonsvikter (fig.
80) och motorstorlekar (fig. 81) fram-
gar att det dr ytterst svart att for olika
slag av motorfordon finna nagon enhet-
lighet. Mojligen kan en viss regelbun-
denhet konstateras i friaga om trakto-
rerna.

Emellertid torde man med ledning av
sammanstillningen kunna sluta sig till
att en traktor med 1,5 tons vikt kostar
omkring 8 000 kr., en lastbil med mot-
svarande vikt 6 500—8 000 kr. och en
personbil 9 000—10 500 kr. samt att vid
en cylindervolym pé 2 1. en traktor kos-
tar omkring 6 500 kr. och en personbil
7 000—9 000 kr. Om man utgar frin
dessa siffror och tar hiinsyn till att vissa
detaljer i biltraktorns konstruktion,
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kad och férsild efter samma linjer som
motorfordon i allméinhet. Om man emel-
lertid tar hiinsyn till de ovan berérda
betydligt ligre férsiljningskostnaderna,
vilka i friaga om traktorer och bilar
lagst torde rora sig mellan 20 och 30 %,
kommer man siikerligen ned till ett pris
av omkring 7 000 kr. Huru mycket se-
dan de 6vriga ovan angivna férbilligan-
de omstindigheterna, sdsom exempelvis
de bestillda arsseriernas storlek, kunna
bidraga till att nedbringa priset ir gi-
vetvis omojligt att i forvig bedoma. I
detta sammanhang bér papekas att i
de utlindska fabrikatens priser ingar
en importtull av 15 % av virdet for bi-
lar och 10 % fér traktorer, vartill kom-
ma ganska betydande fraktkostnader.
DA trots detta de amerikanska fabrika-
ten i Sverige ej sillan betinga ligre pri-
ser in de nuvarande svenska, har man
déri viss grund fér att bedoma stor-
serietillverkningens och dirigenom méoj-

Fersenbstor |

| |
Vikt, don 7

Fig. 80. Diagram visande sambandet mellan
molorfordonspriser och vikter for traktorer,
last- och personbilar.

Kurvorna iiro statistiskt beriknade. Priserna
hanféra sig till 1947 ars prislinje. For utlindska
fordon inkludera priserna tull (15 % fér bilar och
10 9% for traktorer),

framst framhjulsdriften, iro férdyrande
faktorer i férhallande till de jamforda
fordonen, att vissa konstruktionsdetaljer,
som inga blott i traktorer eller blott i
lastbilar, samtidigt foérefinnas i biltrak-
torn och géra denna dyrare, torde man
komma upp i ett pris av 8 000—9 000
kr., som biltraktorn skulle betinga tillver-
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Fig. 81. Diagram visande sambandet mellan
molorfordonspriser och molorstorlekar fér
traktorer och personbilar.

Jir fig. 80.
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liggjorda rationaliseringars forbilligan-
de inverkan dven om de serier biltrak-
tortillverkningen kan komma upp till
ickle dro jaimférbara med de amerikan-
ska forhallandena.

Av vad salunda anforts vill det synas
som om man pa utredningens nuvaran-
de stadium som underlag for diskussio-
nen om biltraktorns anvidndningsmoj-
ligheter utan att gora sig skyldig till
alltfor optimistisk kalkyl i varje fall
kunde rikna med en anskaffningskost-
nad for fordonet av 7 000 kr.

De nu diskuterade anskaffningskost-
naderna gilla endast standardfordonet
med foérarhytt utan nigon i det forega-
ende behandlad kompletteringsutrust-
ning och saledes biltraktorn anvindbar
enbart som dragare eller for transport
av en person utom foraren. Da det gil-
ler kostnaderna fér kKarosser och annan
extra utrustning, blir naturligtvis kost-
nadsuppskattningen in osikrare, innan
man tagit stillning till dimensioner, ut-
forande, material o. d. for sadan utrust-
ning. Detta giller i forsta hand karos-
serna medan diremot i friga om en hel
del annan utrustning i handeln fore-
kommande eller obetydligt modifierade
maskiner, tillbehér o. d. kunna anvin-
das. Kostnaden for karossen beror sa-
viill p4 det mer eller mindre gedigna
utforandet — i friga om personkaros-
sen idven pa den mer eller mindre full-
indade inredningen — som i hogsta
grad pa tillverkningsseriernas storlek,
som i allminhet torde bli betydligt
mindre dn for sjialva biltraktorn. Vissa
karosser, exempelvis en lastkaross av
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den ovan antydda typen (fig. 77) och
tvapersonerskupén (fig. 74), kunna san-
nolikt foérutses fa en i det nirmaste lika
stor anvdndning som sjalva fordonet.
Fran dessa utgangspunkter kan kostna-
den, om utforandet blir enkelt, uppskat-
tas till 300—400 kr. for den forra och
500—600 kr. for den senare.

De i biltraktorn ingdende delar, som
kunna beriknas forslitas snabbare in
fordonet, exempelvis gummidick, acku-
mulatorer, elektriska detaljer o. d., iro
i huvudsak av samma slag som fore-
komma i marknaden och kostnaderna
kunna dirfér bedomas med utgings-
punkt fran giillande marknadspriser for
motsvarande artiklar, iven om de 1
vissa fall av samma skédl, som ovan
namnts i frdga om sjilva biltraktorn,
kunna beridknas bli ligre.

Svarigheterna vid forsoken att upp-
skatta anskaffningskostnaderna gilla
icke drivmedelskostnaderna. Om man
utgar frin att en konventionell motor
anvindes, kan féorbrukningen under giv-
na foérhallanden av brinsle och smorj-
medel med stor sannolikhet anges p&
grundval av foreliggande erfarenhets-
material fran liknande motorer. Om en
fyrtaktsmotor av den typ och storlek,
som angivits i sammanstillningen ovan
av biltraktorns prestanda, kommer till
anvindning, kan bensinférbrukningen
vid kontinuerlig drift beriknas uppga
till omkring 9 I/tim och vid vigkorning
med medeltung last till ungefiar 1,5
I/mil. Smérjoljeférbrukningen torde for
en dylik motor vid kontinuerlig drift
uppgd till 150 gr/tim.



KAPITEL V

BILTRAKTORN I JORDBRUKET

1. Aktuell jordbruksstorlek.

Av de for var utredning gillande di-
rektiven framgar, att biltraktorn avses
att helt ersitta histar i jordbruket. Detta
har dven varit riktlinjen for konstruk-
tionsarbetet och i stor utstrickning varit
orsak till den speciella och ovanliga ut-
formning fordonet fatt. Det skall sa-
lunda kunna anvindas icke blott i stal-
let for hastar vid tunga arbeten utan
iven vid ldtta transporter o. d. dér ett
hastfordon, ofta blott ett enbetsfordon,
for narvarande kommer till anvindning.
Ehuru biltrakiorn genom sin relativt
stora dragféormaga i tunga arbeten teo-
retiskt sett kan utféra ett arbete mot-
svarande upp till 4 a 5 histar, kan den
i en mangd fall blott anses ersitta en
eller tva histars arbete. Vid stérre jord-
bruk, dir de olika arbetsuppgifterna fa
sadan omfattning att man kan anskaffa
for varje art av arbeten sirskilt lam-
pade dragare, ir det naturligt, att man
har bade tyngre och lattare motorfor-
don och dérutover for arbeten, som allt-
jamt med fordel utforas med héisten som
dragare, haller en eller flera histar.
Som helt histersittande enda motorfor-
don maste diremot biltraktorn kunna
anviindas inom jordbruk, som icke iro
storre dn att dragkraftbehovet f6r nér-
varande kan fyllas med hogst tva his-
tar. Det torde nimligen redan fran bor-
jan vara klart att anskaffningen av ett
motorfordon vid denna jordbruksstor-
lek ej blir ekonomiskt genomférbar och

ej medfor avsedda lattnader i arbetet
om ej saviill de med histdriften forenade
rorliga kostnaderna minskas som iiven
de fasta kostnaderna for histdriften
samt arbetet med skoétseln av histar
helt bortfalla. I viss man kan detta san-
nolikt dven gilla nagot storre jordbruk
med nagon ytterligare hist. Man kom-
mer emellertid vid 6kad storlek snart
till sddana jordbruk, dar vid motorise-
ring en uppdelning av arbetsuppgifter-
na pa smatraktor och lattare fordon av
biltyp pa sitt i det foregaende diskute-
rats sannolikt utgor en bittre 1ésning.
De mindre jordbruk, som nu halla en-
dast en hist och dar saledes de tyngre
arbeten, som biltraktorn vial formar ut-
fora, fér niarvarande icke kunna verk-
stillas utan frimmande dragarhjalp,
torde & andra sidan i allméinhet ej kun-

Storleksgrupp Medelantal hiistar
be- | akerareal S:cll_; ]Sun: ll_)' Msk- N-
teckn. i ha omradet| omradet
omridena
under 1 0,03 0,04 0,07
S O 0,05 0,06 0,16
i 2— 5 0,47 0,68 0,60
11 5— 10 1,38 1186 1,10
TLE 10— 20 2,18 2,01 1,72
v 20— 30 3,01 2,73 2,07
h% 30— 50 3,98 3,85 4,08
VI 50—100 5,20 5,87 5,49
VII | over 100 10,95 13,96 15,75

Fig. 82. Tabell over medelantalet hdstar per
brukningsdel inom olika slorleksgrupper en-
ligt husdjursrdkningen ar 1944.

Siffrorna avse histar 3 ar och dirover.
Omradenas beteckning se sid. 114.
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’ Antal jordbruksfastigheter i procent av samtliga brukningsdelar med
Storleksgrupp 3 "
visst antal hiistar
beteck-| dakerareal Antal hiastar Svor
e i ha 0 1 2 geihia 5 48 7 S ERON 10 10
0,26—1 30,2 1,8 0,3
I— 2 35,0 7,0 0,3
I 2— 5 27,9| 43,6 4,7 0,4 1,0
11 5— 10 5,91 41,3| 41,0 8,1 2,9
III 10— 20 0,8 5,6] 46,6] 50,4 12,6 6,7 5,9
v 20— 30 0,1 0,5 5,11 28,5] 37,8] 26,7 5,9 6,7
A% 30— 50 0,1 1,7| 41,8 37,9] 39,9 23,5f 13,3] 20,0
VI 50—100 0,1 0,1/ 0,3 0,8 6,7 26,71 58,8 66,71 60,0; 40,0 33,3
VII over 100 1,0 5,9] 13,3 20,0 60,0f 66,7(100,0
Summa | 100,0/ 100,0/ 100,0! 100,0! 100,0! 100,0! 100,0! 100,01 100,0]| 100,0| 100,0| 100,0

Fig. 83. Tabell over procentuella
leksgrupper ar 1944.

na bira en anskaffning av biltraktorn.
Det blir saledes nirmast de jordbruk,
som for nirvarande ha tva héstar eller
med andra ord »tvéhistarsjordbrukens,
som skulle kunna pariknas som huvud-
avnidmare for biltraktorn. Den vidare
undersékningen av biltraktorns anvind-
barhet inom jordbruket méaste dérfor i
huvudsak bygga pa férhallandena inom
just dessa jordbruk. Med héansyn till att
statistiska och ekonomiska undersok-
ningar pa jordbruksomradet i regel hin-
foras till brukningsdelarnas arealstor-
lek ar det da forst och friamst av in-
tresse att undersoka inom vilka stor-
leksgrupper tvahistarsjordbruken i all-
ménhet ligga.! Uppgifter hiarom kunna
icke direkt erhallas ur den offentliga
statistiken utan forutsiitta sirskilda un-
dersokningar. I jordbruksrikningarna
redovisas visserligen antalet histar av
olika kategorier totalt inom respektive
storleksgrupper. Vidare angivas dar an-
talet hiastar per 100 ha jordbruksjord
varjamte redovisas, i procent av samt-
liga histar, antalet unghéstar och {6l

1 Avsnittet om tvahistarsjordbrukets areal
samt om storleken av behovet bygger paen
inom utredningen pigaende undersékning av
T. Juréen, vars resultat i sin helhet avses
att ingd i utredningens slutbetinkande.
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antalet brukningsdelar med visst antal hédstar inom olika stor-

samt antalet hiastar over sexton ar. Ur
jordbruksrikningarna kan dven medel-
antalet hastar per brukningsdel inom
olika storleksgrupper beriknas (fig. 82).
Diremot dr materialet icke s beskaffat
att antalet brukningsdelar med visst an-
tal histar kan exakt angivas. 1 1937 ars
jordbruksrikning redovisas dock inom
olika storleksgrupper antalet bruknings-
delar, som helt sakna histar, i procent
ay samtliga brukningsdelar.

Ytterligare material ha vi emellertid
erhallit fran 1944 Ars kreatursriikning.
Genom bearbetning av detta material
ha vi kunnat faststiilla antalet jordbruk
med visst antal histar inom olika stor-
leksgrupper pa sitt ndrmare visas i ta-
bell fig. 83. Av denna framgar, att tva-
hiistarsjordbruken iro dominerande i
storleksgruppen III men att ett icke
mycket mindre antal ingar i de storre
brukningsdelarna inom storleksgruppen
IL. T storleksgrupp IV dr det emellertid
betydligt vanligare med 3 eller flera
hiistar?. Det bor emellertid hirtill an-

* Storleksgrupperna betecknas héar och i
det foljande:

L 52— 5 ha V.... 30— 50 ha
11 .. 5—10 » VI .... 50—100 »
IIT . 10—20 » VII . ... 6ver 100 »
IV ... 20—30 »
allt avseende arealen av dkerjord.



Hiistax.‘. 3 i Unghiistar och fol Summa
diarover
Ar

antal rel.-tal antal rel-tal antal rel.-tal
1944 . qaatidishe 500 533 100,0 103 324 100,0 603 857 100,0
1945 5 otgeaa. 493 241 98,5 106 137 102,7 599 378 99,3
F9A6 . s A e 495 538 99,0 97 244 94,0 592 782 98,2
IRAT [ LU 484 195 96,7 66 757 64,6 550 952 91,2
1048 bosatd loply 445 900 89,1 46 000 44,5 491 900 81,5

Fig. 84. Tabell over antalet hdstar i jordbruket under olika ar.

miirkas, att totalantalet histar inom lan-
det visar en fortgidende nedgang sedan
1944. Av tabell fig. 84 framgar salunda,
att antalet fran 1944 till 1948 nedgatt
med ungefir 19 %. Nedgangen ér emel-
lertid avsevirt kraftigare for unghéstar
och fél (ungefar 55 %) éan for arbets-
hiistar (ungefiar 11 %). Vidare bor pa-
pekas att bland unghéstar och f6l an-
talet f61 minskat med icke mindre in
30 % under samma tid.

Biltraktorns lamplighet for dessa tva-
histarsjordbruk ar givetvis forst och
frimst avhéingig av dess rent tekniska
anviandningsmojligheter, vilket salunda
i forsta hand maste undersokas. Vidare
maste utredas vilka foérdelar ur drifts-
ekonomiska, sociala och liknande syn-
punkter anvindningen av biltraktorn
eventuellt kan medféra i jimforelse med
hiistdriften. Slutligen maste en uppskatt-
ning goéras av storleken av det behov av
biltraktorer, som kan forefinnas inom
dessa jordbrukskategorier. Ett betydan-
de sadant behov ar férutsittningen sa-
viill f6r en rationell och ekonomisk fab-
rikation som for att en tillricklig park
av dylika motorfordon skall med en ac-
ceptabel uppskovsvolym kunna sta till
krigsmaktens forfogande vid mobilise-
ring.

2. Tekniska anvindningsméjligheter.

Biltraktorn bor kunna begagnas for
en stor mingd sins emellan mycket va-

rierande dndamal och framfoér allt for
sddana, vartill histar for narvarande
anvindas. Dirutéver bor den kunna
driva maskiner for arbetsuppgifter, som
nu utféras for hand samt mdojliggora
nya arbetsoperationer till forbittring
av jordbruksarbetet och dess ekono-
miska resultat. For detta indamal maste
biltraktorn kunna férses med olika red-
skap, bogserade eller burna, samt med
olika lastflak, karosser, maskiner etc.
efter de riktlinjer, som angivits i ka-
pitel I1I: 13. Dylika redskap och andra
tillbehér, framfér allt de burna redska-
pen, maste i allménhet specialkonstrueras
for biltraktorn men samtidigt méste for-
donet atminstone under en avsevard éver-
gangstid kunna anvindas savil for nor-
mala traktorredskap av de typer, varmed
jordbruket for niarvarande ar utrustat,
som i storsta mojliga utstrickning dven
for de redskap och fordon, som redan
finnas for histdriften. Diarjamte fordras
emellertid att aptering av olika redskap
och tillbehor liksom utbyte av dem kan
ske pa ett snabbt och enkelt sitt samt
helst att dessa arbeten kunna utféras av
en enda man, som samtidigt ar forare.
Omiéndringarna av biltraktorn for olika
anviandningsomraden béra som tidigare
angivits i varje fall kunna utféras pa
hoégst samma tid och med samma per-
sonalatging som péaselning och anspin-
ning av ett par histar. Det bor dven
som ocksd i det foregdende framhallits
efterstrivas, att kopplings- och féstan-
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ordningar for tillbehor och redskap sa
utformas att dven hemtillverkad mate-
riel kan anvindas. Storre ansprak pa
noggrannhet i utforandet kan dirvid ej
pariknas.

Innan vi ga nagot nérmare in pa bil-
traktorns anvindbarhet for olika dnda-
mal torde bora férutskickas, att i de
flesta hanseenden biltraktorn darvid
icke nimnvirt skiljer sig fran normala
mindre och medelstora modernare trak-
torer. Speciellt i USA ha under senare
ar traktorerna i allt hogre grad utfor-
mats till en mycket mangsidig anpass-
barhet till skilda anvindningar och red-
skap savil inom jordbruk och likartad
verksamhet som inom industri, sam-
firdsel etc. En rik flora av redskap,
maskiner och andra hjialpmedel har ska-
pats i synnerhet pa allra sista tiden, och
stindigt framkomma nykonstruktioner
och forbattringar, som oOka traktorns
mangsidiga anvandbarhet. Ehuru séle-
des vad som i detta hénseende giller
traktorer i allménhet dven kan gilla bil-
traktorn kan det dock i vissa fall pa
grund av detta fordons ovanligare ut-
formning uppsta speciella problem, som
fordra sirlosningar eller modifikatio-
ner. Ur denna senare synpunkt liksom
dven for att i detta sammanhang fa en
inventering av biltraktorns tekniska an-
vindningsmaojligheter torde en kortfat-
tad behandling dirav liksom av for
olika dndamal limpade redskap vara
motiverad.

Vid denna behandling férutsitta vi,
att akrarnas storlek, figuration, topo-
grafi, stenbundenhet och vattenforhal-
landen éaro sadana att det 6verhuvud-
taget idr mojligt att framkomma med
biltraktorn och dirtill horande redskap.
Aven i detta fall bli emellertid forhal-
landena analoga med traktorn. Dar pa
grund av oldmpliga férhallanden av nu
antytt slag biltraktorn ej kan anvéandas,
torde ej heller annat slag av motordri-
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vet hjulfordon kunna ifragakomma, at-
minstone icke nagot sddant som ur eko-
nomisk synpunkt ir tinkbart. Biltrak-
torn har dock i viss man en 6verligsen-
het i jaimforelse med normala hjultrak-
torer diri, att fyrhjulsdriften ger den
en storre framkomlighet. Vi bortse i detta
sammanhang fran dessa omstandigheter
och rikna med att férhallandena aro
sadana att motorredskap kunna fram-
foras i féltarbete.

Bland de olika anvindningsomradena
for ett motorfordon i jordbruket stiller
plojningen de storsta anspraken pa for-
donets dragféormaga. Med den tidigare
angivna dragkraften bor — sasom verk-
stillda undersokningar vid Statens ma-
skinprovningar utvisa -— biltraktorn
kunna draga en tvaskirig 12”-plog pa
de flesta aven ganska styva jordar. I de
fall, dar exceptionellt styva jordar fore-
komma eller forhallandena i ovrigt iro
sarskilt krivande far man antingen an-
vinda mindre plogdimension eller en-
skirig plog eller ocksa repliera pa de
tyngre maskiner, som kunna sta till for-
fogande vid maskinstationerna. Det bor
dock papekas att icke heller en medel-
stor traktor av gingse typ forslar for
att under alla foérhallanden draga en
tvaskirig 12”7-plog (jfr tabell fig. 3).

Vid plojningen ar dven dragfordonets
vindbarhet av storsta vikt och hir ar
givetvis biltraktorns viindningsradie pé
4 m nagot storre in vad som vore 6nsk-
virt. Emellertid bér mirkas att dven en
del moderna traktorer ha en minsta
viindningsradie, som nidrmar sig denna
siffra (jfr tabell fig. 7) samt att hos
biltraktorn den angivna teoretiska vind-
ningsradien pa grund av framhjulsdrif-
ten ocksa blir den effektiva, vilket icke
ir fallet med bakhjulsdrivna fordon.
Aven med moderna traktorer med
mindre viandningsradie kan det vara
nodvindigt med backningsmandvrar un-
der de speciella férhallanden, som



méangenstiides rada pa de svenska sma-
jordbrukens akrar. Dylika manévrar bli
emellertid alltid vanskliga med en bog-
serad plog och bl. a. dirfér ar en buren
plogkonstruktion att féredraga (fig. 85).
Denna kan litt anpassas till biltraktorns
konstruktion och utféras antingen hand-
manévrerad eller med den numera allt
vanligare hydrauliska lyftanordningen.
En dylik ar litt att ansluta till biltrak-
torns transmission och kan givetvis dven
anvindas for andra redskap.

Andra jordbruksredskap, som limp-
ligen kunna utféras sdsom burna men
givetvis dven anvindas som bogserade,
iaro framfor allt kultivatorer. Med den

85. Billraklorn med buren, hydrauliskt
mandgvrerad plog.
Skala 1:75.

Fig.

for biltraktorn foérutsedda instéllbarhe-
ten av sparvidden blir fordonet iven
anviindbart for arbete i radviixande gro-
dor. Rotfruktshackor och liknande red-
skap boéra diérvid eventuellt anbringas
direkt pa fordonet och limpligen place-
ras pa en tvirbalk framfor bakhjulen.
Utan omstillning av hjulen ér dérvid
fordonet anviindbart i gréodor med om-
kring 67, 45 och 34 cm radavstiand, me-
dan andra radavstand fordra vindning
av hjulen.

Ovriga jordbearbetningsredskap, sa-
som harvar och wvdltar av olika slag,
kunna anviindas i sina normala for trak-
torer avsedda utféranden och dimen-
sioner. Harvar, avsedda for littharvning
eller tillredning av sabidd, fordra i re-
gel ej storre dragkraft dn att de éven i

Tords Arbets-| Antal
Arbetsredskap i djup | skér
karaktir
cm  fel. dyl.
Skumplog. . ....| styv 10 4
grima | Attty medelstyv|{ 10 5
T 5 latt 10 5
» Svabe ok | tSEYY 15 4
» coneow| medelstyvl 15 4
» s o ke 15 5
Kultivator... ... styv 8 24
Poi e et il i » 12 13
Kultivator med
kupbillar. .. .. » 15 6
Sladdharv...... » 8 24
TR R medelstyv 8 45
Tallriksharv. . ..| styv — 24
AR e medelstyv| — 32
Spadrullharv.... » — 32
Krokpinnharv . .| styv 8 60

Fig. 86. Tabell ver ldampliga storlekar av harvar
m. m. for billraktorn.

storre dimensioner litt dragas av bil-
traktorn. Detsamma giller olika typer
av viltar. D& fragan ir om harvar for
djupbearbetning, framfér allt kultivato-
rer och roterande harvar, kan dock den
erforderliga dragkraften pa styv jord
bli betydande och dirtill kommer att
dessa redskap ofta arbeta under sadana
forhallanden att slirningen blir stor
och den del av motoreffekten, som at-
gar for fordonets egen transport, blir
proportionsvis hég. A andra sidan fin-
nes vid dessa redskap alltid mojlighet
att anpassa redskapens dimensioner ef-
ter den till férfogande stdende drag-
kraften. P4 grundval av utférda prov-
ningar ha dragkraftsbehov for harvar
per pinne eller motsvarande enhet be-
riknats®’ och med ledning hirav kunna
dimensioner for ldmpliga harvar for
biltraktorn bestimmas (fig. 86).

Konst- och stallgédselspridare liksom
radsaningsmaskiner fordra i allminhet
mattlig dragkraft. De normala for hist-
drift anviinda typerna kunna efter obe-

1 Jfr Tore Lundstrom: Traktorer och
trakiorredskap. Meddelande nr 82 frin Jord-
brukstekniska Foreningen.
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tydliga fordndringar dven anvindas till
biltraktorn. I 6vrigt passa limpliga stor-
lekar av for medelstora traktorer av-
sedda dylika redskap jamvil for bil-

Fig. 87. Billraktorn med slatterkniv.
Skala 1: 75.

traktorn. Biltraktorn kan #dven forses
med till fordonets kraftuttag anslutna
aggregat for besprutning och bepudring,
vilket dr av vikt med hénsyn till ogris-
och skadeinsektsbekimpningen.

For att bekvamt kunna betjana jord-
bruksredskapen, som i regel komma att

vara placerade bakom foérarplatsen,
maste forarhyttens baksida — som i an-
nat sammanhang antytts — fa en spe-

ciell utformning. Den for andra dnda-
mal limpade hela baksidan maste kun-
na borttagas pa ett enkelt sitt och er-
siattas med en baksida med lampliga
urtag eller luckor. Det dr dven tédnkbart
att vid jordbruksarbeten ha férarhytten
oppen baktill, eventuellt med nagon
skirmanordning upptill som skydd mot
bakifran insldende regn. DA férarhyt-

tens framtill upphingda dérrar kunna
hallas i halvoppnat lige eller helt av-
lyftas, kunna ju ocksa i vissa fall red-
skapens mandéverorgan placeras si att
de kunna betjinas genom dérren.

Under en overgangstid far man givet-
vis rikna med att den normala hist-
dragna slattermaskinen efter limplig
forindring av draganordningen kommer
att anvindas jamval for biltraktorn. Den
burna och direkt fran biltraktorns kraft-
uttag drivna slatterkniven har dock be-
tydande férdelar genom att den ar enk-
lare och billigare (fig. 87). Direkt kon-
struerad for biltraktorn kan ocksa kni-
ven fa storre skirvidd én den vid hist-
maskiner normala. Drivningen fran
kraftuttaget kan ske med kugghjul, ked-
jevixel eller eventuellt, sisom nu i allt
storre utstrickning sker, med kilrem.

D& fraga dr om sjdlvbindare kan en-
dast bogsering ifragakomma och totala
effektbehovet fér en normal 7-fots ma-
skin gar sillan 6ver 7 hk. Géingse typer
av sddana maskiner #dro givetvis utan
forindringar anvindbara for biltrak-
torn, varvid rorelsen fran kraftuttags-
axeln overfores till skérdemaskinen pa
sedvanligt sitt genom axel med kardan-
knutar (fig. 88).

De storre skoérdetréskorna kriva i re-
gel si stor motoreffekt for troskans bog-
sering och fér drivningen av dess ma-
skineri att dragfordon av biltraktorns
storlek ej #ro tillfyllest. Totala effekt-
behovet gar vid 1ag korhastighet for en
gummihjulsférsedd 5-fots skordetroska
upp till 18—24 hk. Skoérdetroskor med

Fig. §8.

Billraktorn bogserande sjdlvbindande skérdemaskin.
Skala 1: 75.
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:

Fig. 89 Billraklorn bogserande svensk mindre skiordetréska, Bolinder-Munktell.

Skala 1:75.

Manéveranordningar, som pa grund av liget av biltraktorns forarplats maste speciellt utformas, iiro

ej utvisade.

separat motor for troskans drift, dar
dragkraftbehovet ej oOverstiger 600 a
700 kg, kunna diaremot dragas av bil-
‘traktorn. Numera finnas emellertid fiven
{min(lrc skordetroskor av ett flertal mér-
ken i marknaden, bland annat ett par
typer av svensk tillverkning (fig. 89).
Dessa ha sa avsevirt mindre effektbe-
hov att biltraktorn bér kunna anvindas
for drift av desamma. Skordetréskan ar
emellertid en kostnadskriavande maskin,
som anvindes mycket begrinsad tid
inom jordbruk av hir ifrdgavarande
storleksordning. Den synes darfér vara
sirskilt limpad att tillhandahdallas ge-
nom maskinstationer eller
mensam maskinhallning.
Ett arbete i samband med slattern,
som dnnu icke — atminstone icke pé ett
rationellt siitt eller fér sidana smé bruk-
ningsdelar, varom hir ér fraga, — har
kunnat mekaniseras, ir grédans hop-
dragning pa filten. Fullt limpliga rdf-
sor for traktordrift finnas dnnu icke,
varfér for riafsning alltjaimt i stor ut-
strickning hist anvindes som dragare
dven dér traktor finnes. I USA begagnas
for liknande dindamal dven s. k. »sweep-
rakes», som monteras framtill pa trak-
torn och mandévreras antingen hydrau-
liskt eller stundom med vinsch. De éro
emellertid ganska komplicerade och i
sitt nuvarande utférande ej sarskilt
limpade for hir i landet férekommande

annan ge-

ofta kuperade och stenbundna jordar.
Dessutom ldmpa de sig icke direkt for
anvindning i samband med har i lan-
det normala anordningar med hissjor,
krakar o. d. Mojligen kan man kon-
struera ett liknande redskap lampat for
vara forhallanden. Ett sddant kan siker-
ligen ocksa anpassas for biltraktorn,
varvid lyftanordningen kan drivas fran
kraftuttaget antingen hydrauliskt eller
medelst en vinschanordning (fig. 90).
Med hinsyn till att det nu behandlade
arbetet kriver mycket arbetskraft dr det
av vikt att snarast fa fram hirfér an-
viindbara redskap. Sannolikt maste dér-
vid forindringar ske savil av arbetsme-
toderna vid grodans torkning som even-
tuellt dven i fraga om metoder och red-
skap for birgningen. I detta samman-
hang bor dven erinras om att en mycket
stor del (omkring 40 %) av den svenska
akerjorden odlas med vallvixter., En
mekanisering ar darfor av stérsta be-
tydelse dven darigenom, att den lamp-
ligt utformad och innefattande forind-

—_— ST

Fig. 90. Ulkast till »sweep-rake» fér billraktorn.
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ringar i nuvarande arbetsmetoder kan
bidraga till att kapa de nu besvirande
arbetstopparna. Genom att i stérre ut-
strickning overga till ensilering, vilket
emellertid sannolikt férutsatter forand-
rade ensileringsmetoder, skapas forut-
sittningar foér en langt gdende mekani-
sering. Om dirvid flikt anvandes for
grodans uppfordring till silon, fordras
en ganska betydande effekt for flikiens
drift, vilken kan presteras av biltrak-
torns motor men som torde ligga over
den clektriska motorns effekt pa gar-
dar av hiar ifragavarande storleksord-
ning. Det bor dock framhdéllas, att
andra transportmetoder med mekaniska
transportérer, som innebdra en mera
ekonomisk 16sning, erfordra betydligt
mindre effekt.

Fig. 91. Billraktorn med lastflak och ldmmar.

Skala 1:75.

Icke minst vid mindre jordbruk upp-
tages en betydande del av arbetskraf-
ten och arbetstiden av (ransporter.
Fraga dar om icke jordbrukets mekani-
seringsproblem till dominerande del &r
just ett transportproblem. Ett av de vik-
tigaste transportproblemen giller just
grodans birgning. De dérvid erforder-
liga egentliga transporterna, for vilka
nu vid de ifrdgavarande jordbruken i
regel histar anvindas, mekaniseras pa
ett rationellt sdtt genom inférande av
motorfordon. Hir torde biltraktorns
hogre hastighet i jaimforelse med trak-
torn vara av en viss betydelse speciellt
vid tomkoérningar.

I forsta hand komma for dessa trans-
porter givetvis forefintliga héstdragna
vagnar efter lamplig omindring av
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Vid
skaffning torde emellertid bora for- |
utses for traktordrift specialkonstrue-
rade vagnar, som fullt utnyttja drag-
fordonets i jaimforelse med hiistar storre
dragkraft och hastighet. Vid anvind-
ning av biltraktorn torde bland annat

draganordningen i fraga. nyan-

limpligt utformade semitraileranord-
ningar vara fordelaktiga, da det kombi-
nerade fordonets dragféormaga dirige-
nom betydligt 6kas. Déarvid ir det dock
av vikt att slipvagnen far en enkel och
dérigenom billig utformning samt att
in- och urkopplingsanordningarna éro
s beskaffade att de ej fordra sirskild
medhjilpare at foraren. Om sldpvag-
nen utrustas med stédanordning kan
den frankopplas under lastning eller
lossning. Man kan d& begagna tva slip-
vagnar i pendeltrafik och dérigenom ut-
nyttja dragfordonet mera rationellt.
Lastningen av vagnarna vid ho- och
siideshirgning — ett arbete som kriver

mycken arbetskraft — kan emellertid |

endast med svarighet mekaniseras. Ma-
hiinda vore det mojligt att finna en 16s-
ning genom ait konstruera ett traktor-
buret redskap, som kunde anviindas sa-
vil fér gréodans hopdragning pa filtet
och dess anbringande till torkning som
for dess lastning fran torkanordningar-
na (hissjor e. d.) till vagnarna. Dir-
emot ir lossningen i allmidnhet bunden
till platser invid byggnader och kan
déirfor rationaliseras pa sitt som nu-
mera ofta skett med hissanordningar,
elevatorer, fliktar eller andra meka-
niska transportanordningar.

Biltraktorn kan givetvis
jimvil for andra transporter inom ett
jordbruk, bland annat foér den stora
mingd av smatransporter, ofta med obe-
tydlig last, vilka i histjordbruket bli
ganska tidsédande. Med ett enkelt flak
med en storlek av omkring 2,5 m* som
kan anbringas pé biltraktorn och mojli-
gen vid de flesta arbeten ocksa bibehal-

anvandas
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las pamonterat, kunna smétransporter
utféras snabbt och bekviamt. Mjolk-
flaskor, sickar, mindre arbetsredskap
och andra laster, vilkas vikt ej oversti-
ger 800—900 kg, kunna transporteras pa

| detta sitt. For transport av olika slag av
. gods kunna vidare utformas diverse
| flak, kistor eller behéllare, som exemp-

len fig. 91 och 92 visa. Lastflak kunna
iiven goras tippbara genom en till kraft-
uttaget kopplad vinschanordning eller
genom en hydraulisk lyftanordning
(fig. 92). Med hinsyn till flakets ringa
lingd torde i sd fall det enklaste ut-
forandet vara med tippning bakat. En
anordning, som torde vara anvidndbar
féor en mingd olika transportindamal,
ir den tidigare (fig. 77) antydda med
forsankt golv, vilken dessutom vid be-
hov iven kan anvindas for transport
av sex personer utéver tva i férarhytten.

I det féregiende har huvudsakligen
berérts de interna transporterna inom
jordbruket. Biltraktorn &r emellertid
givetvis limpad for transporter av mot-
svarande kvantiteter gods dven utanfoér
det egentliga jordbruket. Dérvid kom-
mer biltraktorns i jamférelse med nor-
mala traktorer hogre topphastighet att
fa viss betydelse. Den torde salunda
med férdel kunna anvindas icke blott
for att snabbare och bekvimare utfora
sadana transporter péa landsvidg, som
tidigare utforts med histar, exempelvis
till och fran handelsbod, till nirmaste
stad eller annan tétort, till mejeri, kvarn
e. d. utan aven for nagot lingre trans-

92. Biltraktorn med hydrauliskt tippbar behdillare.

porter. Aven om biltraktorns topphas-
tighet ar lagre an lastbilens, torde be-
skaffenheten av den 6vervigande delen
av landets viagar s begrinsa lastbilens
medelhastighet, att hastighetsskillnaden
blir ganska obetydlig, da det ej ar fraga
om langre vigstrackor pa bittre vigar.
D4 man kan rikna med att vanligen
féorekommande transporter av detta
slag sillan stricka sig over 1 a 2 mil
och en lastbil pa béttre vig kan halla
en medelhastighet av hogt riknat 50
km/tim medan biltraktorn torde kunna
halla 30 km/tim, blir hela tidsskillna-
den 10 a 15 min.

Som i tidigare sammanhang nirmare
utvecklats skulle biltraktorn i sitt hér
skisserade utféorande kunna forses med
en apterbar kaross, som mojliggor be-
fordran av fyra personer (fig. 74).
Denna anordning torde kunna ges en
sidan utformning att fordonet i ganska
hog grad far karaktiren av personbil
(fig. 93). Det iir emellertid di angeli-
get att biltraktorn under anviindningen
i jordbruket icke far sitt yttre forstort.

Fig. 93. Biltraktorn som personbil, perspektiv.
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Ur denna synpunkt torde den tidigare
framforda tanken p& en ytbehandling
genom galvanisering ha betydelse. Med
den angivna topphastigheten skulle bil-
traktorn med en dylik kaross sannolikt
~ fylla behov, som eljest tillgodoses ge-
nom personbilar, exempelvis
for kortare farder till jarnviigsstation,
biograf, dansbana etc., eller behov som
i storsta utstriickning fér nirvarande
overhuvud taget ej kunna tillgodoses.
Utover som motorfordon kan biltrak-
torn iven finna anvindning som sta-
tiondr men flyttbar kraftkdlla. Med en
effekt pa kraftuttagsaxeln av 6ver 20 hk
torde den tidcka de flesta effektbehov
inom de ifragavarande jordbruken.
Aven om man kan rikna med att de
flesta brukningsdelarna ha eller inom
en nira framtid komma att fa tillgdng
till elektrisk kraft, ir denna dock i
regel begrinsad till ekonomibyggnader-
nas niarmaste omgivning. Om man be-
héver en kraftkiilla dven utanfér gards-
omréadet, t. ex. pa filtet eller i skogen,
erbjuder biltraktorn en 18sning. Separa-
ta maskiner anslutas enklast genom rem
till den fran kraftuttaget drivna rem-
skivan. P& detta siitt kan drivas exem-
pelvis vedkap, linspump fér grund- och
brunnsarbeten m. m. Genom anskaff-
ning av en mindre brandpump med till-
hérande slangutrustning, sa utférd att
den med en elastisk koppling kan an-
slutas till kraftuttaget, kan man med
relativt enkla medel f4 en effektiv och
lattransportabel brandspruta, som iiven
kan taga sig fram i terring.
Biltraktorn kan fven utgora en reserv
for den elektriska kraften vid de av-
brott i stromtillforseln, vilka pa lands-
bygden iro langt ifrAn sillsynta. For
nirvarande intrida vid gardar, dir
mjolkningsmaskin inférts, svarigheter
vid dylika avbrott, sirskili som man
numera icke alltid har tillricklig till-
gdng paA mjolkningskunnig arbetskraft.

vanliga
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Genom att forutse lamplig kopplings-
anordning for mjolkningsmaskinens va-
kuumpump skulle denna vid sadana
tillfallen kunna drivas fran biltrak-
torn. Maskinmjolkningsanliggningen
kan dven sa utformas, att det centrala
aggregatet kan forflyttas och anbringas
pa biltraktorn samt kopplas till dess
kraftuttag. Man far darigenom en trans-
portabel mjolkningsanldggning, som kan
anvindas pA mera avligset beligna som-
marbeten. Efter mjolkningen vid betes-
platsen kunna mjolkflaskorna da trans-
porteras med biltraktorn direkt till me-
jeri eller uppsamlingsstille.

Ett anvindningsomride, som visser-
ligen icke tillhor jordbruket i egentlig
mening men som dock #Ar av stérsta
betydelse for manga av de bruknings-
delar, som hir aro aktuella, hinfér sig
till skogstransporterna. Hirvid Aasyfta
vi icke det egentliga storskogsbruket
utan transporter inom samt fran de
relativt begrinsade skogsomraden, som
ofta tillhéra de sma och medelstora
jordbruken i mellersta och sodra Sve-
rige. Visserligen torde i#ven hir de korta
men svara transporterna fran avverk-
ningsplatsen till basvig eller liknande
(lunningen) vara av den art att hjul-
fordon 6verhuvud taget ej kunna anvin-
das. I allminhet kunna endast histar
eller i viss utstrickning bandtraktorer
hir komma i fraga. Daremot kan givet-
vis biltraktorn anviindas foér transporter
i skogen pa i ndgon man banad vag eller
naturliga 6ppna strak liksom for trans-
porter av saval timmer som ved fran
skogen. I de begrinsade skogsskiften,
som hir avses, torde man ocksa genom
icke alltfor omfattande réjningsarbeten
kunna bereda tillrickliga framkomst-
mojligheter for att nedbringa ochi vissa
fall helt eliminera behovet av hiisttrans-
porter. Stundom kan dven en pa bil-
traktorn monterad vinsch (fig. 69) ut-
gora ett hjilpmedel. I friga om lamp-



liga transportanordningar fér timumer
och ved kan for 6vrigt hinvisas till de
undersokningar, som utforts av IVA:s
skogtransportkommitté.t I detta sam-
manhang torde dven bora papekas moj-
ligheten att forse biltraktorn med kom-
pressor (fig. 114) for att driva en eller
tva tryckluftsdrivna timmersagar, en
anordning som pé olika hall med fram-
gang provats, bl. a. i Finland. En lik-
nande anliggning med elektrisk gene-
rator och elektriskt drivna sagar ar
ocksa tinkbar.

3. Driftsekonomiska och sociala
synpunkter.

Av vad ovan anforts torde framga,
att biltraktorn inom tvahistarsjordbru-
ket tekniskt sett bor kunna anvindas
savidl for samtliga de arbeten i det
cgentliga jordbruket, vartill nu héastar
anvindas, som for att i 6vrigt bidraga
till en 6kad mekanisering. Dirvid upp-
star emellertid fragan, vilka férdelar
ur olika synpunkter, som darigenom
skulle kunna vinnas i jamforelse med
nuvarande driftsformer inom dessa jord-
bruk med i allmidnhet tvad hiistar som
dragare. Undersokningen i fraga om bil-
traktorns lidmplighet méaste omfatta
icke blott de driftsekonomiska proble-
men for att ge svar pa fragan, huruvida
det ekonomiska totalresultatet blir biitt-
re eller simre dn f6r nirvarande, utan
iven arbetskraftsproblemen, d. v. s.
fragan om arbetena kunna utféras med
mindre arbetskraft eller med béttre ut-
nyttjande av denna. Icke mindre vik-
tigt dir att dessa sporsmal jimvil bedo-
mas ur sociala, psykologiska och lik-
nande synpunkter. Det kan saledes vara
av betydelse om arbetstiden och arbets-
anstringningen for framfér allt familje-

1 Undersokningen publicerad i Svenska
Skogsvardsforeningens Tidskrift 1939, hiifte 2.

8— 817448

medlemmarna inom dessa typiska fa-
miljejordbruk kunna minskas genom
mekanisering av vissa arbeten och lika-
s& om man kan ge den jordbruksarbe-
tande befolkningen en 6kad bekvidmlig-
het och trivsel.

En undersékning i nu angivna hin-
seenden maste bli omstindlig, tidsodan-
de och forenad med svarigheter av
olika slag. Undersokningen avser sa-
lunda férhallanden i en framtid med i
dag svarbedombara priser och kostna-
der. Detsamma géller fragan om den
framtida produktionsinriktningen inom
jordbruket, som kan forandras pa olika
siitt vid 6kad mekanisering. Den visent-
liga svarigheten utgores emellertid av
att det nu foreliggande statistiska un-
derlaget for en driftsekonomisk under-
sokning av hir ifrdgavarande slag ar
synnerligen ofullstindigt. Att anskaffa
nytt grundmaterial pa detta omrade tar
avsevird tid och ar forenat med stora
kostnader. Vissa primaruppgifter fin-
nas visserligen redan nu i rikenskaps-

resultaten fran de till Kungl. Lant-
bruksstyrelsens jordbruksekonomiska

undersokning anslutna gardarna, de
s. k. rdkenskapskontrollerade jordbru-
ken. Dessa rikenskapsresultat redovisa
emellertid endast medeltal for olika
jordbruksgrupper och kunna darfér
icke direkt tillimpas pa andra gards-
typer dn de som ifragavarande medel-
tal representera. De kunna dock ge en
viss vagledning dven for gardar, som
i fraga om storlek och driftsférhallan-
den ej avvika allt fér mycket fran
gruppmedeltalet. Mot dessa riikenskaps-
resultat kan vidare invandas, att de icke
ge en representativ bild av det svenska
jordbruket, endr medeltalen endast ba-
seras pa omkring 1 300 brukningsdelar,
motsvarande 0,4 % av hela antalet. Vi-
dare torde intensitets- och rationalise-
ringsgraden ligga nagot hogre for dessa
egendomar in for flertalet av Sveriges
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jordbruk. For var undersokning bor
mahinda detta senare forhallande icke
spela niagon storre roll. Da det ju hir
ir fraga om framtida forhallanden, dar
rationaliseringen maste forutsiittas ha
fortskridit nagot lingre, kunde till och
med ifragasittas, om det icke vore rik-
tigare att grunda undersokningen pé
nagot mer rationellt drivna jordbruk in
de genomsnittliga.

En detaljundersokning pa detta om-
ride bor grunda sig pa studier av ett
antal typjordbruk, representerande oli-
ka delar av landet, exempelvis enligt
den indelningsgrund, som anvindes for
de rikenskapskontrollerade jordbruken
och som nedan kommer att nirmare
beroras. For att fa fram dessa typjord-
bruk och arbetsférhallandena inom de-
samma bor inforskaffas ett omfattande
statistiskt material, innefattande jamval
uppgifter om arbets- och levnadsvanor.

Om- Areal pr brukningsdel, ha
riade Antal
och bruk- Ang S:a
stor- | nings- s och jord- | Skogs-
leks- delar | ° betes- | bruks-| mark
grupp mark | jord
Ssl
11 14 8,4 0,3 8.7 L
111 29 15,7 0,6 16,3 0,65
IV 43 26,1 0,65 26,75 1,35
Smb
18! 15 8,4 0,9 9,3 7,3
111 35 18,65 5 20,35 23,3
v 15 24,8 2,2 27,0 35,3
Msl
11 58 8,1 151 9,2 | 10,35
1T 113 15,2 1,0 16,2 14,5
IV 83 24,95 1,6 26,561 32,2
Msk
11 141 7,85 1,6 9,45 25,85
Xk 142 14,7 1,85 16,55 39,6
1Y 52 24,85 2,55 27,4 47,25
N
1l 70 i 0,8 8,5 48,05
b 4 § 49 13,4 0,8 14,2 | 80,8
v 12! |426,1 2,3 | 28,4 |1159,3

Fig. 94. Tabell over antal och storlek av de
rdkenskapskontrollerade jordbruken.
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Delvis skulle materialet kunna insam-
las genom en utvidgning av kvantitets-
redovisningen fran vissa av de riken-
skapskontrollerade jordbruken. Man
skulle darefter pa typjordbruken verk-
stilla undersokningar avseende det eko-
nomiska och arbetstekniska resultatet
av biltraktorns inférande. Pa liknande
siatt skulle man ocksad kunna bedéma
biltraktordriften ur nir-
stdende synpunkter. En undersékning
av hir ifragavarande slag av det mindre
och medelstora jordbruket torde helt
oberoende av var utredning fa viss be-
tydelse icke minst som underlag for
olika statliga stodatgarder berdrande
dessa betydelsefulla jordbrukskatego-
rier och for en rationalisering av dess
driftsférhallanden.

Som nimnts kunna redan nu
de rikenskapskontrollerade jordbruken
limna ett visst material for belysning
av de driftsekonomiska forhallandena.
I det foljande komma déarfor att liimnas
vissa uppgifter fran dessa jordbruk.’
Rikenskapsresultaten fran dem redovi-
sas for olika grupper pa grundval av
deras beligenhet inom landet och deras
storlek.? Beligenheten anges genom f6l-
jande gruppindelning:

Ssl (Skane-Hallands slitthbygder),

Smb (Sydsvenska mellanbygden),

Msl (Mellersta Sveriges slittbygder)

Msk (Mellersta Sveriges skogs- och
dalbygder),

N (Norra Sverige).

sociala och

ovan

Vissa storleksgrupper kunna i detta
sammanhang uteslutas. Detta giller si-
lunda grupp [, dér antalet histar sil-
lan 6verstiger en per gard. Om gemen-
sam maskinhallning kan anordnas, tor-

1 Avsnittet om de driftsekonomiska fra-
gorna bygger pd en inom utredningen pa-
gdende undersokning av L. Hjelm, vars re-
sultat i sin helhet avses ingd i utredningens
slutbetinkande.

2 Betraffande storleksgrupperna se anm.
pa sid. 104.



Jordbruksjordens 44 ¥ ; Genom-
Ot 280 anvéindning i 9 Kreatur per 100 ha snittilg
storleksgrupp shgt pr ey
G Spann- | Handels-| Foder- Arbets- <l Kreaturs-| skoérde-
2 5 A % Kor Svin
mal viixter viixter hiistar enheter enheter
Ssl
1 48 45,2 16,9 37,9 19,3 55,5 134,3 140,6 4 370
III. 40,4 18,1 41,5 15,1 41,7 83,8 110,7 4 095
v 40,0 24,2 35,8 13,6 30,1 82,8 92,4 4 325
Smb
Il 37,2 12,5 50,3 16,1 54,3 122,1 126,4 3 250
111 36,6 11,9 al,5 14,8 46,0 78,1 112,7 3095
N 38,5 15,1 46,5 12,2 40,0 61,8 98,5 3 320
Ml
11 40,9 1,9 54,2 15,5 51,6 42,8 102,1 2 385
III. 42,5 3,9 53,6 12,4 42,7 34,5 88,5 2315
v 42,4 5,9 52,4 10,7 36,4 b, ) 4 79,2 2 220
Msk
M. 35,8 8,2 59,0 15,6 59,8 55,8 118,8 2 545
ITL. 37,2 4,0 58,8 12,4 48,5 12,1 101,5 2 385
v 37,5 3,7 58,9 10,6 41,9 3.5 87,8 2 245
A\Y
Pl it 24,0 4,5 71,5 13,4 64,1 ab;i 112,1 21125/
IIr. 24,2 4,0 71,8 10,3 50,1 23.1 88,6 2 045
V.. 22,2 4,2 73,6 9,6 44,7 23,8 79,0 1 950

Fig. 95. Tabell Gver produklionsinrikining och hektarskirdar vid de rdkenskapskontrollerade

jordbruken.

de forhallandena dock hir stilla sig
annorlunda. Vidare torde storleksgrup-
perna V-—VII i detta sammanhang kun-
na undantagas, enir dédr i férsta hand
storre traktorer torde komma till an-
viindning. Som i annat sammanhang
kommer att beréras, kommer biltrak-
torn dér nirmast i frdga som ett kom-
pletteringsfordon.

De storleksgrupper, som hiir i forsta
hand iro av intresse, dro salunda i
Overensstimmelse med vad som under
kapitel V:1 anforts grupperna II—IV.
Férhdllandena inom dessa storleksgrup-
per ha vi latit underséka genom fram-
riknande av medeltal fér de bada bok-
foringsaren 1943/44 och 1944/45. Av ta-
bell fig. 94 framgar antalet och stor-
Ieken av ifrdgavarande brukningsdelar.!

! L. Nanneson: Rikenskapsresultat frin
svenska jordbruk. Meddelande frian Kungl.
Lantbruksstyrelsen nr 334 och 337.

De i tabellen angivna arealerna iro som
ovan angivits endast medeltal for ifra-
gavarande grupper. Kring dessa medel-
tal foreligger stor spridning sirskilt i
fraga om skogsarealen.

Tabell fig. 95 belyser driftens in-
riktning och hektarskérdarnas storlek.
Produktionsinriktningen karakteriseras
nied dkerjordens anviindning samt krea-
tur per 100 ha. Aven hir foreligga be-
tydande variationer kring medeltalen.

Arbetskraftens storlek i manstimmar
per giard inom de olika grupperna re-
dovisas i tabell fig. 96, varvid uppdel-
zing gjorts mellan familjen och lejd ar-
betskraft. Tabellen visar idven arbets-
kraftens anvindning i lanthushallet och
i verksamhet utanfor detta. Den lejda
arbetskraften uppgar till hogst omkring
6 500 mt* per gard men ér i de flesta

2 Manstimmar.
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Redovisat manuellt arbete
Arbetskraftens anvindning, mt
Obrcide. oob pr brukningsdel, mt
storleksgrupp 3 % oy
S Lejd ar- Lanthus- |Nyanligg-| Korfor-
Eamilieh betskraft Siuma hillningen| ningar tjanster skogen
Ssl
| 7 SRR 3 290 945 4 235 4 150 15 60 10
J 1) S IR A 3 360 2 405 5 765 5 695 10 10 50
VS50 G oboalatan s 3175 6 480 9 655 9 465 10 150 35
Smb
| B . 3 475 640 4115 3 905 40 80 90
| 6 ] SR o L 3 265 2 450 5715 5 255 40 20 400
) b AL S et 8 3 030 5 310 8 340 7 830 20 50 440
Msl
| | AN T 3 500 510 4 010 3 705 40 125 140
1Y P e TR 3 995 1 000 4 995 4 675 45 60 215
I Rl 3 990 2 425 6 415 5995 35 50 335
Msk
L st s s 3 855 685 4 540 3 920 65 245 310
;) B e O A 4215 1715 5930 5120 90 185 535
i AP I e 3 900 3 030 6 930 6130 60 265 475
]\T
] B P SR g 3 860 1 305 5165 3 625 170 285 1 085
RS Nt 3 835 1 860 5 695 4 395 230 485 585
BV T 4 465 5 250 9 715 7 360 330 400 1625

Fig. 96. Tabell éver arbetsforbrukning och arbelskraftens anvdndning vid de rdkenskapskont-

rollerade jordbruken.

all betydligt mindre. For den i detta
saommanhang viktigaste storleksgruppen

IIT varierar
2 450 mt.

den mellan 1000 och

I tabell fig. 97 har lantbrukskapita-

let och det ekonomiska resultatet per
gard utriknats. Aven hir framgar, att
det &r fraga om sma driftsenheter,
ehuru betydande variationer foreligga.
Lantbrukskapitalet varierar salunda
mellan 20 000 och 90 000 kr. per gard.
Bruttoavkastningen ir ldgst omkring
6 000 och hogst omkring 32 000 kr. per
gard. Vidare foreligga betydande varia-
tioner i 16nsamhetsforhallandena.

Som ovan anforts skulle en detalj-
undersokning pa detta omrade bli myc-
ket tidsodande med hiansyn till att nytt
grundmaterial méaste anskaffas. Den
tekniska sidan av utredningen kommer
emellertid att draga ut avsevart pa tiden
och vi ha darfér ansett oss bora for
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niirvarande lata frigan om mera i de-
talj gdende undersdkningar av de drifts-
ckonomiska och sociala problemen i
detta sammanhang anstd i avsikt att
bedriva dessa under den fortsatta ut-
redningen. For att emellertid redan nu
kunna bilda oss en om ocksa mycket
schematisk uppfattning om biltraktorns
anvindbarhet i dessa jordbruk och icke
minst for att visa principen for under-
sékningsmetodiken, framfor allt i fraga
om utnyttjande av undersokningsmate-
rialet for bedémande av biltraktorns
limplighet, ha vi gjort en undersokning
av ett konstruerat jordbruk, som i stort
sett kan anses motsvara ett tvihistars-
jordbruk i mellersta Sverige. Diarvid
har det grundmaterial anvints, som
kunnat erhallas genom de rikenskaps-
kontrollerade jordbruken. Den gird,
som salunda konstruerats, iir emellertid
icke nagon statistisk medelgird, enér




Bruttoavkastning Driftskostnader Lonsamhet
Om-
rade | Lant- Under- Oviiia For-
. och |bruks-| Vixt- [ Djur- B Arbets-| Varu-| hall d l'fftgs- Netto- CAREL
stor- | kapi- pro- pro- ot Summal kost- for- | o. av- Bost. Summalavkast- n;n i
leks- tal |[dukter|dukter g nader | brukn. | skriv- | ning &
nader procent
grupp ning
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr., Kr.
Ssl
IT | 28067 3181 7728 361|11270| 4828 2177| 1 341 7701 9 116] 2154 7,67
IIT [ 51231 7473|11353| 57819404 6658 4515 2241| 1483|14 897 4 507 8,80
IV |91 129] 16 224 15 663 775| 32 662| 11 062 6 916 3 959 2 849| 24 786| 7 876 8,64
Smb
IT [ 24579 1632] 8137| 39610165 4562 2669 1 149 624 9004 1161 4,72
TI1 | 38575 3704| 10511 908|15123| 6095 3 322| 1938 109712452 2671 6,90
IV 163953 8370| 14 754| 1 123| 24 247| 9100 5819 3 038| 1958|19 915 4 332 (i 1
Msl
II |18 903 947| 5598 465| 7010 4279 1192 947 465 6 883 127 0,67
IIT 130607 1819 8207 527|10553] 5392 1693| 1562 826/ 9473 1080 3:53
IV 48559 3704|11921| 75716382 6903 2681| 2482| 138113 447 2935 6,04
Msk
II | 21095 695 6577 520| 7792 4388 1507 1063 530| 7 488 304 1,44
ITI [ 35443| 1209 9748 588| 11545 5735 2292 1 680 877| 10 584 961 2,71
IV | 55882 2658/ 13138 753(16549] 7069 3028 2480| 1397|13974! 2575 4,61
N
II |18 394 565 5308 552| 6425 4 144{ 1071 977 548| 6 740 — 315(— 1,71
TIT |29054| 1171 7 814! 660 9645 5019] 1462 1 469 916] 8 866 779 2,68
IV [ 53094] 2654]|15172| 894|18 720| 8330 2982| 2598 171715 627 3093 5,83

Fig. 97. Tabell over lantbrukskapital och ekonomiskt resultat vid de rikenskapskontrollerade

jordbruken.

detta skulle medféra att arealen blev
foér liten samt driftsinriktningen for
méngsidig och icke motsvarande verk-
liga forhallandena i nagot jordbruk. Det
sdlunda konstruerade jordbruket ir dér-
for nidrmast att anse som ett typjord-
bruk med utgangspunkt frin medeltal
for gruppen III i mellersta Sveriges
slittbygder. I fraga om produktionsin-
riktningen ha vi justerat medeltalen
fran de rikenskapskontrollerade jord-
bruken foér att f& en mera verklighets-
betonad driftsform. De i undersék-
ningen anvinda bokféringsresultaten
hinféra sig till produktionsaret 1945/46.

De olika #agoslagen ha foljande
arealer:
AwerJoinndhant L 1NN S TS 15,4 ha
Ang och betesvall. ..........c..cnu. £15s

Summa jordbruksjord 16,5 ha

och jordbruksjordens anvindning &r

foljande:

Brédspannmal och handelsviaxter .. 2,0 ha
Ovrigi spannanals st sy Sl sy o 5,0 »
STAttarvall ™l Sue da v e v T 6,4 »
Guanfoder: S n Al v hRIN G e el e L0059
Heltehda n e o et e 1.0 »
Ang och betesmark . .. drus ol D0 1,1 »

Kreatursbestandet
foljande sitt:

sammansittes pa

Arhefghistar ol G b agien L BT TP 2 2.8t
Daghastapitd = ailadat st bt =S
Ryl 42" 8 S8 e o o n b oo W T O 8 »
[P eigd JRrass SRt S S e s o A 4 »
SVAD CINIR SRS heo o . (6 on febh tata Lo 6 »
Hong? 3 20 bR SR 0 At el 30 »

Det redovisade manuella arbetet upp-
gar till 5260 mt, varav 4 230 hinféras
till familjen och 1030 till lejd arbets-
kraft. Arbetskraften har fo6ljande an-
vindning:
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Fig. 98. Diagram éver arbetskraftférbrukningen

i lanthushdllningen inom typjordbruket vid
anvdndning av hdstar.

Lanthush&llningen ............ 4 940 mt
Nyanlaggningar, ... . (el 88 veiis 60 »
BOrFoxtjanster i i whailas s e 50 »
SRIO eyt AR R T0 o e A S 210 »
Arbetsforbrukningen i lanthushall-

ningen fordelar sig pa de olika méana-
derna pi siitt nirmare framgar av dia-
gram fig. 98. Vid upprittandet av detta
ha vi utgatt ifran Ringborgs normaltal
for arbetsférbrukning under olika mé-
nader'. Da dessa tal avse forhallandena
1 Gunnar Ringborg: Arbetsférbrukning och
rationalisering i jordbruket. Kungl. Lant-
bruksakademiens Tidskrift 1942.
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vid mellansvenska storjordbruk, ha de
justerats med ledning av arbetsféorbruk-

ningsindex vid den hir undersokta
jordbruksgruppen. Det &r emellertid

uppenbart, att de dirvid erhallna talen
bli relativt osikra.
Vid undersokningen ha de i jordbru-

ket anvianda histarna antagits ersatta
med biltraktorn och konsekvenserna

dérav i olika hinseenden iakttagits. En
siidan foriandring av driftsformen med-
for givetvis en minskning av arbetsfor-
brukningen. Det dr emellertid forenat
med betydande vanskligheter att fast-
stilla denna minskning. Vi ha déarfor
for nirvarande fatt noja oss med upp-
skattningar och antaganden, varvid ar-
betshehovet reducerats med den arbets-
kraft, som skott och koért histarna un-
der den tid dessa varit i arbete, varvid
vi riknat med att en man kor tva his-
tar. Ett tilligg har sedan gjorts for det
antal manstimmar, som atga for skotsel
av biltraktorn.

Det kan givetvis diskuteras, om detta
antagande dr motiverat. P4 manga héall
torde vid hir ifrdgavarande jordbruks-
storlek huvuddelen av arbetet utforas
av familjemedlemmarna och dérfér
skulle ett inférande av biltraktorn vis-
underlitta arbetet och under
minska forbruk-

serligen
vissa perioder
ningen av arbetskraft, men atminstone
till en borjan skulle vid sddana jord-
bruk ej nigon niimnvird arbetskrafts-

aven

besparing uppsta.

Vi ha emellertid ansett oss vid den
pu utférda preliminira undersokningen
kunna gora antagandet, att arbetskraft-
besparing uppkommer pé léngre sikt.
Ett dylikt antagande har ansetts mot-
svara forhallandena, sddana de kunna
forvintas gestalta sig i en framtid sedan
biitraktordriften helt genomférts och
d# savil det enskilda jordbrukets an-
liiggningar, utrustning, arbetsteknik och
organisation som arbetsmarknaden och



jordbrukets sociala férhallanden anpas-
sat sig till de mdojligheter rationalise-
ringen skapat.

Biltraktorns inférande i detta jord-
bruk maste medféra, att dess produk-
tionsinriktning kommer att forindras.
Man kan salunda rikna med en utveck-
ling av savil animalieproduktionen som
handelsviixtodlingen. Aven produktions-
grenarnas relativa omfattning synes
kunna bli féremal for férindringar och
detsamma torde jamvil gilla arbets-
och mekaniseringsférhallandena i 6vrigt.
Vi ha emellertid vid var undersékning
ansett oss bora gora vissa antaganden,

som édro idgnade att forenkla berik-
ningarna. Vixtodlingen foérutsiittes si-

lunda icke nimnvirt komma att for-
indras vid Overgang fran hist- till bil-
traktordrift. Daremot méste man riikna
med att kreatursbesittningen forindras
cceh i forsta hand att antalet kor kom-
att okas. Dirvid kan antagas att
foderkvantiteten for en hiist dr tillrick-
lig for en ko med 500 kg vikt och en
avkastning av omkring 3 000 kg mjolk.
Harfor atga omkring 2 700 foderenhe-
ter per ar och f6r en arbetshist av me-
delstorlek kan foderférbrukningen be-
riknas till 2700 & 2800 foderenheter
per Ar. Aggvitehalten och koncentra-
tionsgraden i mjélkkornas foderstat bor
visserligen vara nigot hégre in i hiis-
tarnas. Emellertid kan antagas att lik-
stillighet i detta hinseende féreligger,
eniir kostnaderna per foderenhet icke
torde skilja sig nimnviirt fran varandra
i de olika foderstaterna. Om mjslkkor-
nas avkastning o6verstiger 3 000 kg per
v, bér man ridkna med en extra kost-
nad for inkép av sid mycket kraftfoder,
som erfordras for produktion av den
overstigande kvantiteten.

Den salunda antagna foérandringen i
produktionsinriktningen mot 6kad ani-
malieproduktion kan givetvis ersittas
av en o6kning av vixtproduktionen fér
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Fig. 99. Diagram 6ver arbetskraftforbrukningen
i lanthushdllningen inom typjordbruket vid
anvdndning av biltraktor.

direktforsiljning. De ekonomiska kon-
sekvenserna diirav torde emellertid icke
i hogre grad avvika fran totalresultatet
i det hir forutsatta fallet.

Vad arbetsférbrukningen ytterligare
betriffar tillkommer ett arbetsbehov foér
skotseln av korna. Den silunda juste-
rade arbetsférbrukningen framgir av
diagram fig. 99. Detta diagram bygger
givetvis icke péa arbetsstudier utan pa
antaganden och uppgifterna i detsam-
ma f4 anvindas med viss forsiktighet.
Vid jamforelse med diagram fig. 98
framgar att den sammanlagda arbets-
forbrukningen vid biltraktordrift #r
omkring 840 mt mindre An vid hist-
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drift. Det ar emellertid icke siikert att
arbetskostnaderna minska i
rande grad. Vid jordbruk av denna typ
ir det ofta jordbrukarfamiljen sjilv som
utfor arbetet. Ett minskat arbetsbehov
i lanthushallningen resulterar darfér i
regel icke i samma minskning av ar-
betskostnaderna, enir den frigjorda ar-
betskraften kanske icke helt kan sys-
selsittas pa annat hall. Vi ha dérfér ut-
gatt fran att familjen vid biltraktordrift
utfér samma maximala antal arbetstim-
mar som vid hastdrift, d. v. s. i detta
fall hogst 325 mt per ménad. Om ar-
betsatgdngen nagon méanad #r storre
rikna vi med att den tillgodoses med
lejd arbetskraft. Sammanlagt uppgar
den lejda arbetskraften till 400 mt per
ar vid biltraktordrift mot 1 030 mt vid
hiistdrift. Vinsten blir séledes 630 mt.

Vid berikning av antalet biltraktor-
timmar forutsittes att biltraktorn har
samma prestationsforméaga i faltarbe-
tena som en mindre traktor. I trans-
portarbetena dr déremot biltraktorns
prestationsférméga stérre dn en trak-
tors. Det antal histtimmar, som biltrak-
torn ersitter vid olika arbeten, antages
vara foljande:

motsva-

2 Koy b0 e (AL PRI, & T QU 5
Skord med sjilvbindare eller slatter-
s e (R ey L DR U TR T ISR s Bk 3
Harvvaing. valtning - o 080 0 sl o s 2 4
Transportarbeten pa landsvag ........ 5
Oviigat arbeten. HNE LVl CERTE U LT 2

Utgaende fran Ringborgs normaltal
for dragarbeten samt foreliggande upp-
gifter rorande normal arbetsforbrukning
for olika arbeten i jordbruket har en
berdkning gjorts rorande biltraktorns
driftstimmar i lanthushéallningen. De
bristande erfarenheterna om biltrak-
torns prestanda maste emellertid dven
gora denna berikning relativt osdker.
Emellertid torde antalet biltraktortim-
mar under érets olika méanader kunna
antagas uppga till féljande:
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Januari

Februari = .... 3 Augusti oo g0 83
Malg: " b Lo 13 September .. 93
APEIL 2 (E e 69 Oktober .... 64
Majgse. odiiprki 69 November .... 37
0107 SR URR Y 66

December .... 18

Summa 637

Inom jordbruk av hir ifragavarande
slag édro fortjinsterna pa korningar at
andra givetvis mycket varierande.
Emellertid torde kunna antagas att kor-
fortjanster inflyta motsvarande 50 tim-
mars korning. Som i det foregaende i
olika sammanhang anforts kan biltrak-
torn i héar ifragavarande jordbruk for-
utsiittas fa en mycket stor anvindning
for persontransporter utanfor sjilva
lanthushéllningen. Aven dessa aro gi-
vetvis svara att berikna, varfor endast
antaganden kunna goras. Rimligt torde
diarvid vara att utgad fran en korstricka
av 400 mil per ar och en kortid av
100 timmar.

Fran har angivna utgangspunkter
kunna de ekonomiska foérindringarna
vid biltraktorns inférande beriknas.
Kalkylerna maste emellertid bli relativt
osikra. Anskaffningskostnaden for bil-
traktorn riknas i Overensstimmelse
med vad som i kapitel IV angivits till
7000 kr. och posten for avskrivningar
baseras pa en avskrivningstid av 10 ar.
Driftstiden per &r beridknas till 737
timmar, varav 637 i lanthushallningen.
I kostnadskalkylen bor dven ingd en
rintekostnad, som kan beridknas till
4 %. Slutligen béra #iven inga kostna-
der for reparation och underhall, vilka
kunna uppskattas pa grundval av er-
farenheter fran traktordrift.!

Kostnaden per biltraktortimme skulle
darfor bli foljande:

1t Sven Holmstréom: Traktordriftens om-
fattning samt niagot om traktorkostnadernas
utveckling. Svenska lantarbetsgivareforenin-
garnas tidskrift nr 10, 1947.



Avskrivning
Rantoer 0,18
Reparations- och underhallskostnader 0,54

Summa kr. 1,61

Till nu angivna belopp maste liggas
kostnaden for drivmedel (bréansle- och
smorjmedel). I enlighet med vad som i
kapitel III: 2 a diskuteras antages ben-
sinkostnaden till 0,21 kr. per liter.
Bransleforbrukningen #r vansklig att
berikna utan niarmare erfarenhet, men
utgéende fran de i kapitel IV uppskat-
tade siffrorna torde biltraktorn vid full
belastning, som huvudsakligen endast
forekommer i jordbrukets tyngsta filt-
arbeten, kunna beriknas draga om-
kring 9 I/tim. I littare faltarbeten torde

forbrukningen uppga till omkring 6
I/tim och vid lattare transportkor-

ningar, forflyttningar av biltraktorn etc.
iar bensinforbrukningen givetvis énnu
ligre och torde kunna sittas till om-
kring 4 I/tim. Som ett medeltal for de
ovan angivna driftstimmarna torde kun-
na antagas 7 l/tim. Vad smorjoljefor-
brukningen betriffar finnas visserligen
uppgifter darom i en nyligen gjord un-
dersokning', men da denna undersok-
ning omfattar traktorer med sinsemel-
lan viasentligt olika motortyper, kunna
de dar angivna siffrorna icke utan vi-
dare godtagas for biltraktorn, som ju
dessutom enligt det foregdende i ej
ringa man kommer att kéras under for-
hallanden, som é#ro artskilda fran den
normala traktorns driftférhallanden.
Utgdende fran den i kapitel IV antagna
siffran for smorjmedelsforbrukningen
vid full belastning skulle den genom-
snittliga oljeforbrukningen sannolikt
kunna uppskattas till ett viirde av un-
gefir 0,15 kr. per drifttimme. De totala
kostnaderna for brinsle och smérjme-
del skulle saledes uppga till 1,62 kr.

1 Henning Lénnemark, Mans Berg och

Nils Berglund: Hur kostnader och taxor for
maskinarbeten i jordbruket beritknas.

och de sammanlagda timkostnaderna
fér biltraktorn till 3,23 kr. For 637 tim-
mar i jordbruket skulle kostnaderna sé-
ledes uppga till omkring 2220 kr.

Vad ovriga kostnader betriaffar, maste
man genom produktionsomliggningen
vid traktordrift rikna med en okning
av kraftfoderkostnaderna. Vidare kan
det ifragasittas, om ej posten inven-
tarieslitage jamvil blir hogre. En hoj-
ning av de fran bokféringsgardarna re-
dovisade kostnaderna med 10 % synes
darvid lamplig. Kostnaderna for hastar
samt bil- och traktorhyror avga och i
stallet tillkomma rekryterings-, tjur-
och diverse kostnader for korna. Den
sammanlagda okningen av driftskostna-
derna blir déirfér for typjordbruket
1 055 kr.

Genom produktionsomliggningen kom-
mer #dven bruttoavkastningen att for-
andras. Inkomsterna fran producerat
djurvirde for hastar avgar och i stillet
tillkomma 2 600 kr. fran mjolkkor. Den
sammanlagda bruttoavkastningen stiger
hiarigenom med 2 330 kr. Dragas hir-
ifrdn de okade driftskostnaderna blir
vinsten vid det valda typjordbruket och
under de angivna forutséittningarna
1:275" kr.

Som upprepade ganger framhallits ar
den salunda uppstillda kalkylen for-
enad med ett stort antal felkallor. Dessa
torde emellertid icke vara av den stor-
leksordning, att man icke av de er-
hallna resultaten kan draga vissa slut-
satser. Som en sammanfattning skulle
sdledes kunna uttalas att inférandet av
biltraktorn kommer att under de angiv-
na forhallandena stilla sig lonande ur
rent driftsekonomisk synpunkt.

Vi ha emellertid dven verkstidllt en
undersdokning rorande de ekonomiska
férhallandena under antagande av att
vid tvAhistarsjordbruket pa kort sikt
nagon arbetskraftbesparing i férhallan-
de till histdriften ej uppstar utan att
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forst vid tre hiastar eller daréver den
arbetskraft, som atgatt féor korning av
de oOverskjutande héstarna, kan inbe-
sparas. Denna undersokning avsag att
ge en uppfattning om storleken av den
arskostnad for ett motorfordon som jord-
bruket kunde biira under olika alterna-
tiva antaganden sasom utan eller med
forindring av produktionsinriktningen
samt med hénsyn tagen enbart till ror-
liga kostnader (pa kort sikt) eller till
savil rorliga som fasta kostnader (pa
lang sikt). Darvid kom man fram till
att traktorn kunde fa draga en arlig
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Fig. 100. Diagram déver hégsta arskostnad for
traktor vid jordbruk med olika anlal héislar
fore traktordriftens inférande.

kostnad av cirka 2 000—3 000 kr. vid
flertalet jordbruk tillhorande storleks-
grupp III men endast cirka 1500 kr.
inom storleksgrupp II. Emellertid gav
denna undersokning vid handen att
traktordriftens ekonomiska méojligheter
iro mera direkt beroende av antalet
histar per gard, som den ersitter, dn
av arealens storlek, vilket
hang framgar av diagram fig. 100. De
antaganden, som lago till grund for
denna undersdkning, ha vi emellertid
ansett pa flera punkter vara sd ogynn-
samma, att resultatet ej kan betraktas
atminstone om man tar

saminan-

som giltigt,
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hinsyn till den utveckling, som pa
langre sikt kan forvintas vid en genom-
ford motorisering och rationalisering av
dessa jordbruk. Dartill kom att under-
sokningen ej kunde taga hinsyn till
vissa anvindningar utom den egentliga
jordbruksdriften, som biltraktorn anta-
ges ge mojlighet till.

Aven om forutsittningen for biltrak-
torns inférande ur det enskilda jord-
brukets synpunkt maste vara att det
ekonomiska resultatet héirigenom for-
béttras, ar det emellertid icke mindre
viktigt att den medf6ér en besparing i
minsklig arbetskraft. Genom inférandet
av biltraktorn vid de mindre och me-
delstora jordbruken kommer salunda
behovet av mer eller mindre tillfalligt
anstiillda arbetare att minska, vilket
med nuvarande och vil sannolikt un-
der avsevird tid bestdende brist pa
arbetskraft inom jordbruket 6verhuvud
taget ar av betydelse. Som av det fore-
gdende framgar utgor emellertid i jord-
bruk av den hir ifrdgavarande stor-
leksklassen den lejda arbetskraften en
obetydlig del. Det rér sig héar i allmiin-
het om familjejordbruk, déir arbetskraf-
ten i huvudsak utgéres av familjemed-
lemmarna. Denna arbetskraft torde un-
der nuvarande foérhallanden vara an-
siringd betydligt 6ver vad som kan an-
ses rimligt. Biltraktorns inférande bér
dirfor resultera 1 att arbetskraftan-
striingningen betydligt minskas. Som
ovan sagts tar sig detta visserligen ej
omedelbart uttryck i ekonomiska be-
sparingar, men vinsten torde icke desto
mindre vidl kunna miéta sig med de
vinster, som kunna ekonomiskt evalve-
ras. Arbetet blir littare, slitet mindre
cch fritiden okar med allt vad det in-
nebiar av okade mojligheter for rekrea-
tion och fritidssysselsattning. Aven ar-
betets karaktar dndras i samma mén
som jordbruksarbetet kommer att ut-
foras med och underlittas av mekaniska



Antal ?lkning,(_i) Relativ fordelning
Niringsgren M
ning (—) i %
1940 1945 1941/45 | 1930 | 1940 | 1945

Hela befolkningen
Jordbruk med bindringar....| 2032 800 1 867 200 — 8,1 367 319 280!
Industri och hantverk....... 2276 600 2 509 600 + 10,2 328 357 376
Satretardselt i RIS e 469 100 524 900 + 11,9 75 74 79
Eandel... . o, b0, Bal Sty 688 900 781 200 + 13,4 96! 108 117
Allméan forvaltningstjanst och

TrigEyrken 2ot iuHe s 484 300 593 100 + 22,3 65 76 89
Husligt ‘arbete . .- 00 s L o0 196 800 161 300 — 18,1 41 31 24
Ospecificerad verksamhet. . .. 222 400 236 400 + 6,3 28 35 35

Summa 6371 400 6 673 700 + 4,7 1 000| 1 000| 1000

Firvdrvsarbelande befolkning
Jordbruk med bindringar. ... 864 000 729 600 — 15,6 397 288 244
Industri och hantverk....... 1070 200 1133 100 + 5,9 314 357 379
Samffirdsell, SLge L itaing 201 500 223 700 + 11,0 66 67 75
Handellwsr S Mo 0 St 409 000 435 100 + 6,4 115 136 145
Allman forvaltningstjinst och

Iia’ yriceny 00 AU S0 262 600 307 000 + 16,9 70! 88 103
Husligk arbete.. .o rithoz 158 100 123 500 — 21,9 71 53 41
Ospecificerad verksamhet. . .. 34 100 40 200 + 17,7 7 11 13

Summa 2999 500 2 992 200 — 0,2 1 000| 1 000| 1000

Fig. 101. Tabell éver befolkningens firdelning pa olika ndringsgrenar dren 1940 och 1945.

hidlpmedel pa samma satt som i fraga
om allt annat produktivt arbete sedan
linge skett. Som fo6ljd harav torde en
uppvirdering av jordbruksarbetet kom-
ma att dga rum och dven om den tid
ligger avligsen, di det kan komma att
i alla hiinseenden virderas lika med in-
dustriarbete, bér dock mekaniseringen
av arbetet genom biltraktorns inféran-
de i smajordbruken, déir arbetsforhal-
landena varit bland de svaraste, Atmin-
stone kunna bidraga till att minska
ungdomens flykt fran landet.

Det bor i detta sammanhang erinras
om att jordbruksbefolkningen som be-
kant sedan lange kraftigt minskat, vil-
ket bland annat framgar av jaimférelse

mellan  befolkningens fordelning pé
olika niringsgrenar under aren 1940

och 1945 enligt 1945 ars partiella folk-
rikning. Tabellen fig. 101 visar salunda
cn minskning av 8,1 % av hela jord-

bruksbefolkningen och 15,6 % av den

forvirvsarbetande befolkningen. Till-
bakagangen #r emellertid olika saviil

for olika arsklasser som for min och
kvinnor. Som framgar av tabell fig. 102
ir det framfor allt befolkningen i aldern
15--30 ar, som minskat inom jordbru-
ket. Detta betyder, att rekryteringen
av den yrkesutéovande jordbruksbefolk-
ningen i framtiden kommer att i hdig

Okning (-+) el.
minskning (—) i 9
£ TS =4
Roaes 1941—1945
Jordbruks-|  Ovrig
befolkning | befolkning
Q=150 8 e s s — 7,7 + 23,5
Ao, 1 A TR PR L ST — 21,7 — 1,1
30503, Ll v o, — 5,0 + 11,7
BOLLBH R o e — 1,5 + 11,2
e 65 sARY L S S + 0,7 + 15,4
Summa — 8,1 + 10,8

Fig. 102. Tabell éver befollningens fordndring
inom olika daldersgrupper dren 1941—1945.
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_ |

Jordbruksbefolk- | Ovrig landsbygds- o . Hela
ning befolkning Rradhetolpilig befolkningen
A¥Lidle T

1940 1945 1940 1945 1940 1945 1940 1945
15—20 ar .... 682 667 1148 1070 1086 1097 949 944
20—25"ar s, ki 453 419 797 688 1015 943 758 706
25—30 ar .... 354 328 631 516 975 846 647 579
Samtliga 525 498 889 794 1032 975 806 767

Fig. 103. Tabell éver antal ogifta kvinnor mot 1000 ogifta mdn dren 1941 och 1945,

grad forsvaras. Det bor vidare papekas,
att nedgangen #r storre sarskilt for yng-
re kvinnor dn fér man (tabell fig. 103).
Framfor allt giller detta den forvérvs-
arbetande befolkningen, som i fraga om
méannen minskat med 10,3 % och i fraga
om kvinnor med 54,7 % fran 1940 till
1945. Konsproportionen #ar darfor nu i
jordbruket synnerligen ogynnsam och
kommer att medfora ytterligare svarig-
heter i frdga om den framtida rekryte-
ringen av jordbruksbefolkningen. I fram-
tiden torde man, om icke atgirder till
underlittande av jordbruksbefolkning-
ens arbetsforhéllanden snarast vidtagas,
fa rdkna med en fortsatt minskning.
Om det ocksa vid ett fortsatt utveck-
lingsarbete i fraga om hjilpmedel for
biltraktorn kan bliva mojligt att genom-
féra en mekanisering av praktiskt taget
allt arbete med jord och groda, aterstar
dock tva andra stora omraden, djur-
skotseln och hushéllet, vilka dock ligga
utanfér var utredning. Det bor i detta
sammanhang framhallas, att utan mot-
svarande mekaniseringsatgirder pa des-
sa omraden nagon viisentlig dndring i
smajordbrukarbefolkningens arbets- och
levnadsférhallanden ej kommer att
ske. Hushallsarbetets rationalisering &r
emellertid pa vdg med bittre och mera
rationella bostidder, elektrifiering, ord-
nad vattenfoérsérjning o. s. v. Pa djur-
skotselns omrade forordas fréan vissa
hall att en pa detta omrade sikerligen
mycket kapitalkrivande rationalisering
genomféres genom sammanslagning av
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ladugardarna till stora enheter. Hir-
emot invindes att en 6kad rationalise-
ring iven kan n&s genom en omligg-
ning av ladugardsarbetets teknik utan
dyrbarare anldggningar och att dessa
atgérder just dro limpade for de mindre
ladugérdsenheterna. Skulle det emeller-
tid visa sig att den férra vigen kom-
mer att betridas, medfor detta sannolikt
iven att bostadsbebyggelsen kommer att
sammanfoéras och avstanden till aker-
jorden darvid okas. Sannolikt blir dven
ur synpunkten av hushallsarbetets ra-
tionalisering och for att skapa forut-
sittningar for en tidsenlig livsforing
jamvil i ovrigt féor smajordbruksbefolk-
ningen ett sammanférande av bebyg-
gelsen till samhillsbildningar ndédvén-
digt. Man kommer dirvid in pa ett
transportproblem till l6sande 1
nigon man #ven biltraktorn kan bi-
draga genom sin karaktidr av relativt
snabbgéende transportredskap. Det har
i det foregaende papekats, att transpor-
terna utgéra en viktig del av jordbruks-
arbetet och icke minst sméatransporter-
na till och fran filtarbetet. I den méan
en losning av 6vriga problem rorande
jordbruksarbetets rationalisering ndd-
vindiggor en koncentration av bebyg-
gelsen, triader naturligen biltraktorns
fordelar transportmedel mera i
férgrunden.

Harvid forsvinna visserligen i
utstrickning de persontransportpro-
blem, som i det foregdende berorts, till
skolor, sjukhus, biografer, dansbanor,

vars
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Storleks- Bruknings- P e
grupp delar
aker-
¢ b;i- areal antal o ha %
SEREs i ha
— | 1— 2| 58825| 16,6/ 100 076 2,7
I|2— 5107776 30,4| 398 534 10,9
II | 5— 10| 94 844| 26,71 721447 19,7
III (10— 207 58 477| 16,5 850992 23,2
IV 20— 30| 17 030 4.8] 427 613| 11,7
V [30— 50| 10710 3,0 420054| 11,5
VI [50—100 5 065 1,4 351 242 9.6
VII [6ver 100 2 325 0,6] 396 681 10,7
S:a | 355 052| 100,0(3 666 639| 100,0

Fig. 104. Tabell over anlalet brukningsdelar
samt total dakerareal inom olika storleksgrup-
per av jordbruk.

affirer ete. I stillet uppsta motsvarande
problem, da det géller att transportera
arbetskraften mellan bebyggelsen och
de spridda arbetsplatserna. Givetvis
kommer dirvid biltraktorn per-
sonfordon att fylla en viktig funktion
och fraga ar om ett dylikt transport-
problem kan l6sas bittre och enklare
in genom ett motorfordon, som pa ar-
betsplatsen fungerar som arbetsredskap
at den arbetskraft, som den transporte-
rar dit och tillbaka.

Under nu rddande férhallanden far
cmellertid biltraktorn som persontrans-
portfordon sin mahinda storsta bety-
utom arbetet. Den star alltid till
forfogande, fordrar icke for varje gang
ndgra andra penningutlagg an for driv-
medel och torde darfér komma att fa
en stindigt 6kad anvindning icke minst
av ungdomen, som hirigenom kanske
kan fi kiinslan av att komma ur sin
isolering och av likviardighet med ung-
demen i stider och andra tiatorter. Det
synes oss sonm om de nu senast anférda
svnpunkterna av ekonomisk art
vore fortjinta av att tillmétas den allra
storsta betydelse vid bedémande av det
foreliggande sporsmalet och som om

som

delse

icke

dessa i och for sig skulle kunna moti-
vera uppoffringar fran det allminnas
sida fér att bland annat forse det be-
rorda smajordbruket med motorfordon
av utav oss foreslaget slag.

4. Omfattningen av bhehovet.1

Som av tabell fig. 104 framgéar, ir an-
talet brukningsdelar inom de storleks-
grupper II—IV, som hir ndrmast intres-
sera, ungefir 170 000. Emellertid iro en
del av dessa, iramfor allt inom de storre
storleksgrupperna, redan forsedda med
traktor. Totala antalet brukningsdelar i
grupp II och storre uppgar emellertid
till i runt tal 188 000 medan antalet
traktorer, i samband med berdkningen
varen 1948 av jordbrukets inkomster
och kostnader, for niarvarande uppskat-
tats till ungefir 37 000°. Vid samma be-
rikningstillfille forutsattes visserligen
en under produktionsaret 1948/49 upp-
kommande betydande 6kning av trak-
torbestandet till ungefir 43 000, men i
verkligheten har o6kningen pa grund

Storleksgrupp Antal
traktorer
Antal | Antal
och drag-
. trak- | drag- p
beteckn azcalinker torer | bilar e Ay
* i ha 100 bruk-
ningsdelar
under 1 46 71 —
1— 2 187 296 e
1 2— 5 752| 1141 1.8
11 5— 10 1663| 1334 3,2
111 10— 20 3794 1470 9,0
v 20— 30 | 4310 638 29,0
v 30— 50 5867 324 87,8
VI 50—100 4 293 197 88,7
VI over 100 2 288 167| 105,6
Samtliga |23 150| 5 637

Fig. 105. Tabell sver antal brukningsdel ar med
traktorer eller dragbilar inom olika storleks-
grupper ar 1944.

1 Se anm. a sid. 104.
2 Hari inraknas »epatraktorn».
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Storleksgrupp Antal jordbruksfastigheter i 100-tal med visst antal histar
P Sl i T ) Summa
betadkn. .nk.cx.ueal Antal hidstar sver
1ehp 0 PR Setgves i ERECTE SR [Be El g Thg i i ity
0,26—1 474 24 2 - — — | — | — — 500
1— 2 550 94 2] - —] - - — | — | — - 646
Lo e 2— 5 438 587 36 1 s = — i = — | — — 1 063
955 5— 10 93| 555] 313| 20 | — | — | — | — | — 984
gepby. 10— 20 13 75| 356] 124] 13} 3 1il— | = - | — 585
IV.....] 20— .30 1 739+ 70| 39} 112 1 1| — | — — - 170
V.oinnf. 30— 50 - 24 13|, 29] 39; 18 4 1 — 108
VI. 50—100 1 1 2 2 7] 12: | 10+}. 10 3 2 1 - 51
' R over 100 — —] — 1 — 1 2 1 3 2 6 16
Samtliga | 1 570| 1 345| 763| 246 103] 45 | 17 | 15 5 5 3 6| %123
5—30 1071 637 708| 214| 55 | 15 2 1| — | — ]| — — | 1739
Fig. 106. Tabell dver antalet jordbruksfastigheter med visst antal hdstar inom olika storleks-
grupper.

Uppgifterna édro fran ar 1944, det sista ar for vilket statistiska uppgifter foreligga.

av produktions- och importsvarigheter
stannat betydligt under denna siffra.
Sammanlagt torde man darfér kunna
rikna med hogst 40000 traktorer i
dessa jordbruk. En betydande del av
traktorerna komma givetvis pa de stor-
re brukningsdelarna, som dessutom ofta
ha flera dylika. Av tabell fig. 105 fram-
gar fordelningen brukningsdelar
med traktorer och dragbilar pa de olika
storleksgrupperna ar 1944, det sista ar
fran vilket statistiska uppgifter foreligga.
Man torde med hinsyn till vad som
ovan sagts kunna uppskatta det antal
brukningsdelar inom storleksgrupperna
IE—IV, som alltjaimt icke hade trakto-
rer eller liknande till i varje fall 6ver
130 000.

Emellertid dr det att mirka, att en
icke ringa del av dessa brukningsdelar
iaro av sadan karaktir, att de icke
kunna riknas som tvahistarsjordbruk.
I tabell fig. 106 har en berikning gjorts
av antalet jordbruksfastigheter med
olika antal hastar. Av tabellen framgar
salunda, att antalet jordbruk med tva
histar kan uppskattas till totalt i runt
tal 76 000. Hirav komma inom storleks-
grupperna II-—IV cirka 70 000. Det sy-

av
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nes emellertid riktigast att vid bedo-
mande av behovet iven medrikna ytter-
ligare vissa av de till dessa storleks-
grupper horande brukningsdelarna. I
stor utstrickning torde némligen, at-
minstone de jordbruk, som hoéra till de
bada ldgre grupperna, bora riknas till
tvahiastarsjordbruken #dven om de
speciella orsaker ha en eller annan hist
vtterligare. Medriiknar man exempelvis
inom de bada mindre storleksgrupperna
dven brukningsdelar med tre histar,
kommer det nyss angivna antalet 70 000
att stiga till 85 000. Ehuru som till en
borjan framhallits den strukturrationa-
lisering, som avses bli en f6ljd av den
av 1948 ars riksdag beslutade framtida
jordbrukspolitiken, icke i hogre grad
annat dn mojligen pa mycket lang siki
kan forvintas visentligt fordndra for-
hallandena inom berorda jord-
brukskategorier, torde dock vissa ten-
denser till fériandringar i avsedd rikt-
ning kunna forutses. Avsikten ér ju
ndmligen bland annat att soka sa om-
reglera jordbrukets fastighetsstruktur,
att atskilliga av jordbruken inom grup-
pen II, vilken omfattar 26,7 % av samt-
liga brukningsdelar, skola sammanlig-

av
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gas till storre enheter och att detta skulle
bli fallet aven med en del egendomar
i grupp III. Brukningsdelar upp till 5
ha, vilka betecknats som stédjordbruk,
skulle diremot i stor utstrickning tills
vidare bli bestdende enheter, diar bru-
karen genom arbete dven utanfér lant-
hushéllningen ofta kan beriknas uppna
en tillfredsstidllande inkomstniva. I den
mén den beslutade jordbrukspolitiken
leder till storre fordndringar komma
dessa saledes bland annat att medféra
av antalet tvahistarsjord-
bruk. Omfattningen av denna eventuella
6kning ir givetvis omdojlig att nu upp-
skatta, men nagon ledning torde man
vid diskussion ddrom kunna ha av
arealuppgifterna i tabell fig. 104, varav

en Okning

framgar, att gruppen II representerar
over 720000 ha, motsvarande 19,7 %
av landets totala dkerareal, endast 3,5 %
mindre dn gruppen III, medan antalet
brukningsdelar ér omkring 60 % storre
an i denna senare grupp.

Det torde efter det nu sagda, enligt
vilket antalet jordbruk i storleksgrup-
perna II—IV, som icke ha traktorer,

uppskattats till ligst 130 000 och an-
talet tvahastarsjordbruk inom
grupper till 85 000, varvid en viss 6k-
ning eventuellt skulle kunna pariknas,
kunna antagas, att behovet av biltrak-
torer for denna typ av jordbruk skulle
komma att uppga till ldgst 80 000. Det
boér dock hirtill papekas, att detta av-
ser det objektiva behovet under tidi-
gare angivna tekniska och ckonomiska
férutsiattningar. Huru stor del dirav,
som kommer att taga sig uttryck i kop-
kraftig efterfragan, blir direfter beroen-
de pa en del i stor utstrickning psyko-
logiska faktorer men i hogsta grad iven
pd i vilken utstriickning den tekniska
utvecklingen och prisutvecklingen pa
andra motorfordonsindu-
strin, exempelvis i fraga om sméatrak-
torer och sméabilar, kan 6ppna nya och
bittre vigar till smajordbrukets ratio-
nalisering. Att for nirvarande rikna
med att 30 000—40 000 biltraktorer skola
kunna placeras torde emellertid, under
villkor att 6vriga i det foregdende an-
givna forutsittningar uppfyllas, ej vara
overdrivet optimistiskt.

dessa

omraden av
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KAPITEL VI

BILTRAKTORN I FORSVARET

1. Allmint.

Da det giller att bedéma fragan om
biltraktorns anviindbarhet i forsvaret
yppa sig betydande svarigheter i det
intima beroende, som forsvarets orga-
nisation och utrustning sta till var-
andra. A ena sidan stiller en med hén-
syn till stridstaktiken lidmpad organi-
sation av de ldgre forbanden speciella
krav pa de tekniska stridsmedlen och
annan materielutrustning medan a and-
ra sidan ny materiel, konstruerad for
ernaende av bista effektivitet i funk-
tion eller verkan, kriaver en speciell or-
ganisation foér den trupp, som skall be-
gagna den.

Biltraktorn representerar en ny typ
av motorfordon med speciella egen-
skaper. Den far darfor icke i fraga
om sina prestanda och sin anvindbar-
het jamforas med uteslutande det ena
eller det andra slaget av nu forefintliga
eller tankbara fordon, sdsom person-
bilar, lastbilar, motorcyklar, hjultrak-
torer, bandtraktorer, hiastanspinda for-
don, cyklar etc. Biltraktorn har saledes
mindre hastighet dn bilarna och motor-
cyklarna, tager mindre last #n en storre
lastbil, har ldgre dragkraft dn en storre
traktor, mindre terrdangframkomlighet
in en bandtraktor eller ett héstfordon,
ar dyrare #n cyklar o. s. v. Men bil-
traktorn forenar i sig andra egenskaper,
som ej tillsammans finnas hos négon
av de andra fordonstyvperna. Fragestill-
ningen maste darfor i stillet bli den:
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Kan genom att biltraktorn infores for
visst slag av transporter inom férsva-
rel dessa transporter, med héansynsta-
gande till alla synpunkter, inom samma
ekonomiska, produktionsmiissiga och
personella ram komma att utféras béttre
in om transportuppgiften skulle 16sts
med anvindande av eljest till forfo-
gande stdende materiel — eller ma-
hinda ej alls losts.

Vid bedomande av denna fraga kan
man givetvis icke utgd fran att biltrak-
torn utan vidare insittes i den nuva-
rande trupporganisationen i stallet for
de transportmedel, som nu finnas dér.
Den nuvarande organisationen har i
sina av transporter beroende delar upp-
byggts med hénsyn till forefintliga trans-
portmedel. Innan fragan om biltraktorns
lamplighet kan avgoras maste sannolikt
en ganska ingdende utredning goras for
att i berorda delar fA fram en ny orga-
nisation, som ger bista mojlighet att ut-
nyttja biltraktorns speciella egenska-
per. Omaojligt ir icke heller att det vid
en dylik utredning och vid de trupp-
forsok, som maste inga diri, kommer
att visa sig att biltraktorns inférande
kan ge upphov till fordndringar dven
pa taktikens omrade. Det torde inte
heller vara uteslutet att dven andra
materielfragor dn fordonsfriagan kunna
rona inflytande sasom da det giller
ldttare vapen, ammunitionsenheter, per-
sonlig utrustning o. s. v.

Det torde efter det nu sagda sta klart
att stillning till den foreliggande fra-



gan ej kan tagas, forrin en ingaende
utredning med truppférsok kommit till
stand. Av skil, som i det foregdende
angivits i fraga om andra erforderliga
utredningar, ha vi emellertid
icke ansett oss bora avvakta ett dylikt
arbete for slutférande av den forsta
delen av utredningen. Dirtill kommer
ati forsvarets organisation i viktiga de-
lar alltjaimt #ar foremal for utredning,
varfor det har synts oss riktigast att
resultatet Emellertid
namnts ett eventuellt info-
rande av biltraktorn i forsvaret ha ett
betydande inflytande pa vissa organi-
sations- och materielfragor, varfor det
synies oss angeliget att den utredning,
som i dessa hiinseenden blir nédvandig
for bedomande av biltraktorn, utfores
i samarbete med och parallellt med
niirmast berdrda delar av de utred-
ningar, som inom férsvaret igangsatts
cller planeras.

Pa var utrednings nuvarande stadium
maste dirfor behandlingen av biltrak-
tern i forsvaret huvudsakligen in-
skrianka sig till en kortfattad invente-
ring av de transportindamal, for vilka
ferdonet ur rent teknisk synpunkt tor-
de vara anvindbart samt till en upp-
skattning av storleksordningen av for-
svarets behov av dylika fordon. Vid
bedémandet av anvindningsmojlighe-
terna bor emellertid hallas i minnet, att
biltraktorn skall vara konstruerad for
forsvarets och jordbrukets behov. Som
i det foregaende har papekats idro vis-
serligen manga av kraven pa fordonet
likartade men i vissa och viktiga hén-
scenden ytterst svarforenliga. Biltrak-
torn kan dérfoér ej vara ett idealfordon
for forsvaret och det bor héar framhal-
las att den icke heller ar det for jord-
bruket. Skulle ett fordon konstrueras,
som for tvahistarsjordbruket pa bista
satt fyllde de pa biltraktorn uppstillda
kraven, skulle det sdkerligen i betydel-

storre

avvakta darav.

torde som
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sefulla hinseenden skilja sig fran vad
som i det foregiende skisserats och
skilja sig pa ett sddant sitt att det bleve
canviandbart inom férsvaret. For jord-
bruket torde emellertid de nu for for-
svarets del nodvindiga modifikationer-
na ur teknisk synpunkt ej i hogre grad
forsamra fordonets anvandbarhet, men
de ha déremot betytt en icke ovisentlig
fordyring. Det ar dock var bestimda
uppfattning, att om forsvarets krav i
hogre grad skulle tillgodosetts vid bil-
traktorns konstruktion, dess anvandbar-
het inom jordbruket sa skulle nedsatts
och kostnaderna sannolikt sa stegrats
att jordbruket knappast skulle kunnat
ha anviandning av fordonet. Det far ej
glommas, att det dr genom att fordonet
far en tillricklig anvéindning i jordbru-
ket, som underlaget skapas for att forse
forsvaret diarmed vid krig. Kan detta
ej genomforas, sta for forsvaret inga
andra fordon till buds — utoéver de i
fredsorganisationen ingaende in de
for uteslutande civilt bruk konstruera-
de fordonen, i fraga om vilkas tekniska
utveckling i framtiden forsvaret ej har
nagra mojligheter att gora sitt infly-
tande gillande. Bedémandet maste sa-
ledes goras som ett val mellan d ena
sidan biltraktorn, med i huvudsak de
prestanda utformning, som
skisserats, med tiden modifierad efter
utvecklingens krav med hinsynstagande
till savil jordbrukets som férsvarets in-
tressen, och d andra sidan en mang-
fald olika motorfordon, konstruerade
uteslutande for olika civila dndamal
och over vilkas prestanda och utform-
ning forsvaret ej har nagot inflytande.
De férra #ro tillverkade inom landet,
de édro helt standardiserade, en stor
méangd virnpliktiga dro vana vid dem
och de sta vid krig till forfogande i
betydande miéngd. Valet star diremot
icke mellan ett enhetsfordon av bil-
traktorns typ och uteslutande for for-
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svarets dndamal konstruerade special-
fordon. De senare kunna endast ifraga-
komma i ett relativt begrénsat antal,
da de ekonomiska mdojligheterna aldrig
kunna medgiva att hela krigsfordons-
parken anskaffas for forsvarets rikning.

sas

2. Biltraktorn i underhallstjinsten.

Det mahédnda kvantitativt viktigaste
transportandamal, vartill motorfordon
nu anvandas forsvaret, ar for
godstransporter pa vig. For nirvaran-
de ske dessa huvudsakligen med rekvi-
rerade civila lastbilar. Med hinsyn till
att dessa i regel iro byggda for tre
tons last, dr godset anpassat till last-
enheter av denna vikt samt transport-
och underhallsorganisationen uppbyggd
fran samma utgangspunkt. Som av def
féregaende framgar, torde biltraktorn
sjalv knappast f4 hogre lastférméaga én
ungefir 800—900 kg, vilket givetvis &r
for litet. Med en dylik begrinsad last-
formaga skulle erfordras ett alldeles for
stort antal fordon och forare. For att
anvindas vid godstransporter maste sa-
ledes biltraktorn forses med slipvagn.
Hirvid kunna givetvis ifrdgakomma
clika former av tva- och enaxliga vag-
nar och endast ingaende undersok-
ningar och provningar torde kunna ge
limpligaste utformning. Mycket talar
cmellertid for att man genom en semi-
traileranordning av forut skisserad typ
(fig. 78) bist utnyttjar biltraktorns
dragféormaga. Aven det tidigare antydda
arrangemanget med drivning av slip-
vagnens hjul, eventuellt fran dragfor-
donets bakre diiferentialvixel, bor i
detta sammanhang undersokas. Med dy-
lik enaxlig slipvagn torde som foérut
sagts en last av 2—2,5 ton kunna béras.
Detta skulle i jaimforelse med nuvaran-
de 3 tons laster innebéra ett med 20—
50 % okat behov av fordon och forare.
I fraga om fordon bor emellertid fram-

inom
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héllas, att inforandet av biltraktorn san-
nolikt betyder en avsevird utékning av
landets motorfordonspark i forhallande
till vad som eljest skulle varit fallet,
dé huvudparten av de ifragakommande
jordbruken eljest knappast skulle ha
ckonomiska resurser att skaffa ett mo-
torfordon, i varje fall sikerligen ej ett
fordon som vore militirt anvéndbart.

Avgorande for biltraktorns lamplig-
het som militirt transportfordon ér
cmellertid icke endast lastférmagan
utan fiven hastigheten. Hir har biltrak-
torn en nackdel jamfért med den nor-
mala lastbilen i sin ldgre topphastighet
och sin lagre motoreffekt, vilken senare
medfoér att vid de tunga transporterna
hastigheten ytterligare nedgar. Emeller-
tid dr vid siddana transporter ej den
maximala hastigheten avgorande utan
den medelhastighet, som kan pariiknas
vid langre kolonnkorning pa vig. Vid
anvindning av lastbilar riknar
med en medelhastighet av 30 km/tim.
Vilken medelhastighet,
med en kolonn av med lastade slipvag-
nar forsedda biltraktorer ar givetvis
svart att pa forhand berikna. Bland an-
nat for att undersoka denna sak komma
vi att verkstilla prov med det experi-
mentfordon, som vi avse att lata till-
verka. Vi ha emellertid gjort vissa pre-
limindra forsok med ett forefintligt for-
don, vars prestanda genom varvtalsbe-
gransning av motorn och blockering av
viixlarna bringats att i mojligaste man
overensstimma med den skisserade bil-
traktorns. Pa grund av att fordonel
hade mindre hjul dn vad som forut-
satts for biltraktorn samt att slipvag-
nen ej belastade dragfordonet var dock
dragformagan visentligt ligre &n hos
biltraktorn. Av forsoken kunde
lertid den slutsatsen dragas, att med
en last av 2 ton en medelhastighel pé
god vig av 30 km/tim torde kunna
uppnas och pa simre men for motor-

man

som kan nas

emel-



trafik upplaten vig 20 km/tim samt vi-
dare att den senare hastigheten ej be-
gransades av fordonets kapacitet utan
av vigens beskaffenhet. Sannolikt torde
darfér pa andra vigar dn de bittre
biltraktorns medelhastighet e¢j komma
att ligga namnvirt under lastbilens och
vid krigsmiissiga transporter torde man
i storsta utstriickning bli hénvisad till
icke forstklassiga viagar. Dartill kom-
mwer vidare, att man under krig séllan
torde kunna rikna med ostorda trans-
porter. Flygangrepp och forstorda vi-
gar komma ofta att néodvindiggora att
en fordonskolonn fores av vig. Att fora
en kolonn av lastbilar, som i allménhet
endast dro bakhjulsdrivna och i 6vrigt
icke byggda for terringkoérning, av vag
ar emellertid en omstiandlig, tids- och
personalkriivande sak dar den over hu-
vud taget gar att genomfora. Forsok un-
der faltmassiga forhallanden ha givit vid
handen, att den tid, som atgar for att
koéra av vigen till mot flygspaning
skyddad plats och ater féra upp fordo-
nen pa vig, bor riknas i timmar, om
forhallandena éro det minsta
samma. Den medelhastighet, som man
under krig kan rékna med, blir sialedes
orsak avsevirt nedsatt. Bil-
traktorn ér a andra sidan konstruerad
for anvindning i terring och korning-
en av viagen liksom aterkérningen bor
saledes kunna forsigga betydligt snab-
bare, vartill diven kan bidraga savil
den ringa viindradien som de pa grund
av de mindre lasterna littare enheterna.
Om man for jamforelse antar att trans-
portstrickan uppgar till 10 mil, att last-
bilskolonnens medelhastighet &ar 30
km tim vid ostérd kérning pa vig samt
att en stérning, som intriaffar pa denna
viigstricka, vallar en tidsforlust pa en
timme oavsett tiden fér uppehall i ter-
riingen, sjunker den verkliga medelhas-
tigheten till 23 km/tim. Om vid en bil-
traktorkolonn tidsforlust kan

ogyvnn-
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nedbringas till hilften och biltraktorns
medelhastighet pa samma viig beriknas
vara sa lag som 20 km/tim, blir den
verkliga medelhastigheten 18 km/tim. I
verkligheten torde skillnaden bli én
mindre, om man far rikna med simre
viigar, upprepade storningar o. s. V.
Det bor ocksa framhallas, att svarighe-
terna att fora en lastbilskolonn av viigen
ofta foranleder att fordonen limnas
kvar och att endast personalen sdker
skydd. Géllande reglemente foreskriver
cocksd detta som regel. I fraga om bil-
traktorkolonnen boér snarare det mot-
satta forfarandet bliva regel.

Denna mojlighet att snabbt forflytta
biltraktorkolonnen av vigen gor trans-
porten med biltraktorer langt mindre
sirbar #dn transporten med lastbilar.
Dirtill kommer att biltraktorns kon-
struktion skador, som
man maste rikna med vid lastbilarnas
iig och tillbaka.

eliminerar de

forflyttning av

Sammanfattningsvis torde man kunna
siiga att transporter pa vig med bil-
traktor torde kunna ske i stort sett lika
snabbt dessutom
med lastbil.

som och siakrare an

3. Biltraktorn som infanterifordon.

De i jaimforelse med en angripande
stormakt begrinsade personella och
materiella resurser, som vart forsvar
alltid méste rikna med, nodvindiggora
i hog grad, att denna var underligsen-
het kompenseras genom att truppen ges
storsta mojliga rorlighet och att detta
astadkommes pa det siittet, att truppen
s litet som mojligt anstringes under
forflyttningen och kan insittas utvilad
i striden. Rorligheten bor icke blott
gialla de storre forflyttningarna utan
icke minst forflyttningen i stridster-
riangen eller i anslutning till denna och
ske med hjalpmedel och metoder, som
iro anpassade for och inovade i vara

13%



speciella terrangforhallanden, vilket
kan ge ett foretride framfor fientlig
trupp. Helst bor dérvid savil truppen
som dess for striden eller i anslutning
dartill nodvandiga stridsmedel, 6vriga
utrustning och fornodenheter forflyttas
pé& med hinsyn till framkomlighet och
snabbhet likvirdigt siatt. For den domi-
nerande delen av vara armétrupper, in-
fanteriet, torde det alltid bli ndédvin-
digt att verkstilla den sista delen av
en forflyttning fram till stridster-
riangen till fots. Sa langt fram som det
med hinsyn till terrdngen och av tak-
tiska synpunkter ir mojligt bor forflytt-
ningen emellertid underlittas
transportmedel.

Ett forsta steg pa denna vag togs, i
samma man som bevipning och ut-
rustning blev tyngre, genom att infora
hiistanspianda kérror for denna tyngre
materiel. Hiastkirran ar i frdga om
framkomlighet i terring ocksa dverlig-
sen varje annat fordon, som kan ifra-
gakomma. Efter forsta viarldskriget bor-
jade ocksa cykeln inféras vid infante-
riet, dir sirskilda cykelférband upp-
sattes. Aven cykeln ar i ganska hog
grad framkomlig i terriing, atminstone
diar nagot slag av vig, skogsstig eller
dylikt finnes, dock icke pa langt nir i
samma grad som histkiarran. Cykeln
anstriinger dock truppen och foérsék ha
med viss framgang gjorts att dir
féorhallandena si medgiva ordna tolk-
ning efter ett motorfordon, gemensamt
for mindre truppenhet. Under en dylik
fird anstringes ej truppen och fird-
hastigheten blir ej ovisentligt hogre éin
vid normal cykling.

For langre och snabbare transporter
pa vag anvindas bilar for savil trupp
som cyklar och utrustning. Transport-
medlet cykeln skall sdledes med aetta ar-
rangemang transporteras med bil till den
plats, varifran truppen skall antriida fir-
den pa cykel. DA truppen natt s& langt

genom
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att cykeln ej lingre kan anvindas utgor
denna niarmast en belastning och méste
laimnas. Vid en ny forflyttning maéste
man darfor, dar detta ar mojligt, ater-
viinda till cyklarna. Detta har lett till

forsok med en sarskild motoriserad
transportorganisation, som foér fram

cyklarna till den plats, dir de behoévas
och, da truppen sedan limnat dem, ater
tar hand om dem.

De okade kraven pa snabbhet i trans-
porterna och icke minst den minskade
tillgAingen pa héastar, som #dven i det
foregdende (kapitel V:1) berodrts, har
vidare medfort, att man undersékt moj-
ligheten att jamvil i terring transpor-
tera infanteriets utrustning med motor-
fordon. Forsok ha déarvid utférts med
normala jordbrukstraktorer och kérr-
slip om tre kiirror, lastade vardera med
250 kg. Resultaten kunna dock ej siigas
vara uteslutande gynnsamma. Traktorer-
na iro i ringa grad terrangframkomlige
och kiirrslidpen fordra vid kérning i skog
en ej obetydlig trupp till hjilp. For dnda-
méalet skulle erfordras terringgaende
specialfordon, men anskaffning av dy-
lika i det stora antal, som erfordras, tor-
de som tidigare framhallits ligga utan-
for mojligheternas grins. For niirvaran-
de har saledes vid infanteriet transport-
fragan losts sa, att vid lingre transpor-
ler trupp och utrustning befordras med
lastbilar, att vid transport, dér bilar
¢; kunna ga fram, viss trupp avses er-
hélla cyklar genom sirskilda motorise-
rade cykeltransportenheter, som iven
efter slutad cykelfird tar hand om cyk-
larna, samt att utrustning och dylikt
dirvid omlastas fran bil till kéirra, som
drages av hiastar eller, forsoksvis, av
traktorer. Infanteriets rorlighet ir allt-
sa ganska ofullstindig och kriver en
relativt materiel- och personalkrivande
organisation.

Hir torde biltraktorn kunna
biittre 16sning. Givetvis ar den i mycket

ge en



hégre grad #n en normal hjultraktor
Iimpad att draga kérrslip. Dess ter-
rangframkomlighet ir ocksa minst den-
samma som cykelns. Den kan saledes
med fordel anvindas dven for transport
av trupp praktiskt taget oOverallt, dar
denna kan begagna sig av cykel. Pi

vig blir ocksa biltraktortransporten
lingt snabbare an transporten med cy-
kel eller med traktor- eller histdragna
kirror. Da biltraktorn sjilv har en last-
férmaga motsvarande tre kiirror, skulle
lasten direkt kunna biras av fordonet
och kiirrslipen undvikas. Framkomlig-
heten skulle dédrigenom okas och per-
sonalbehovet bli mindre. Dérest samma
transportsitt, atminstone i viss ut-
strickning, dven kunde anvindas for
de lingre transporterna skulle omlast-
ningar undvikas.

Emellertid torde det vara mojligt att
ga dn ldngre och for savil trupp som
stridsmedel och den for striden eller i
samband ddrmed erforderliga utrust-
ningen for denna trupp skapa en mo-
torfordonsenhet. Detta skulle kunna ske
pa det sittet, att biltraktorn forsags
med en bakkaross, som gav sittplats at
sex personer (fig. 107) och med méj-
lighet till 6vertickning, samt med ett
bogserat enaxligt slipfordon for utrust-
ningen. Eventuellt skulle tyngre infan-
terivapen, i den méan de ej limpligen
transporterades pa biltraktorn eller pa
nyssnimnda kérror, kunna bogseras pa
egen lavett. Sdlunda kunna exempelvis
20 mm pvlv-kanon i Iv-lavett samt 37
och 57 mm pv-kanoner bogseras pa egen

i
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lavett (fig. 108) medan 20 mm pvlv-
kanon i pv-lavett, granatkastare m. fl.
anbringas pa kiérror. De kérror, som
erfordras fér nu angivna andamal, bor-

Fig. 107. Biltraktorn som infanterifordon,
Skala 1:75-

de konstrueras mycket liatta sa att de
kortare strickor kunde dragas av man-
skapet. Med en roérkonstruktion for
kirrstommen och litta gummihjul torde
en lamplig typ kunna erhallas.

Vid en anviandning av biltraktorn
efter dessa linjer skulle det vara ndd-
vindigt eller i varje fall sannolikt lamp-
ligt att uppbygga infanteriférbandens
minsta enheter kring dylika fordon, si-
ledes med hogst 8 man i gruppen (trop-
pen). Detta torde vil ej heller innebiira
nagra storre svarigheter. For vissa tyng-
re vapen och specialgrupper fick man
méahinda forutse tva fordon per enhet,
varav det ena kanske huvudsakligen
transporterade utrustning och det and-
ra vapnet. P4 si sitt skulle ett infan-
teriférband kunna helt motoriseras. Ett

Fig. 108. Biltraktorn bogserande 37 mm pvkanon.

Skala 1: 75.
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dylikt  biltraktorférband  (bt-inf-for-
band) skulle med samma fordon kunna
fiirdas pa vig och i terring och i varje
fall med minst samma framkomlighet
som ett cykelférband men med betyd-
ligt storre fardhastighet
anstringning av truppen. Ett dylikt for-
band kunde uppbyggas pa exempelvis
bt-gevirsgrupper, bt-kulsprutegrupper,
litta bt-granatkastaregrupper med var-
dera en fordonsenhet, bt-pvgrupper och
tunga bt-granatkastaregrupper med var-
dera tva fordonsenheter o. s. v. For varje
av flera grupper bestidende tropp skulle
tillkomma en fordonsenhet liksom &ven
for plutonen. Kompani- och hogre for-
bands staber skulle forses med ytterli-
fordonsenheter,
slag, och dels for vissa dndamal for-
sedda med tickta personkarosser for
fyra (fig. 74), eventuellt iven
storre dylika (fig. 75). Eventuellt skulle
det ocksd vara tankbart
dessa fordon pa sitt som i det fore-
ghende (kapitel IIT:3) antytts forsags
med mellanviixel fér en storre maximi-
hastighet. For de flesta i infanteriet in-
gdende enheter for speciell tjinst, exem-
pelvis signal-, ammunitions-, forplig-
nads- sjukvardstjanst, torde bil-
traktorn med sin mdojlighet att aptera
olika karosser, maskiner, slipfordon
ete. jamvidl vara anviindbar. Givetvis

och mindre

gare dels av samma

man

att vissa av

och

erfordras snabbare fordon for vissa én-
damal, exempelvis patrull- och ordon-
nanstjiinst, men antalet torde vara sa
ringa, att en anskaffning av specialfor-
don hirfor icke behover
ten. Kunna sedan fordonen forses med
Lkortvagsradiotelefon eller Aatminstone
mottagare vilket icke heller
torde vara alldeles uteslutet, borde ett
dylikt bt-férband fi en betydande effek-
tivitet i strid.

vara uteslu-

harfor,

4. Biltraktorn som specialfordon.

Ehuru de nu berdérda anviandnings-
omradena for biltraktorn inom forsva-
ret dro de kvantitativt mest betydelse-
fulla, torde dirmed fordonets anvind-
ningsmdojligheter ej vara uttomda. For
en hel del specialindamal torde det
komma att fa
MAhinda kan ocksd strivan till enhet-
lighet ur service- och utbildningssyn-
punkt och den omstindigheten att for-
donet kan beriknas sta till forfogande i
betydande antal utan storre kostnader
for forsvaret gora att biltraktorn kan
komma i fraga for indamal, for vilka
nu specialfordon anviindas. Det har sé-
lunda nyss berorts, att biltraktorn inom
infanteriférbanden bér kunna anvindas
for specialtjinst av olika slag. Detta
torde Aven vara fallet inom de special-

diarutover anviandning.
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Fig. 109. Biltraktorn som radioslationsbil med 75 W TP m/43. Ldingdseklion.

Skala 1:50.
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Fig.
Skala 1:100.

truppslag, vilkas huvuduppgift ar just
dessa tjinstegrenar.

Inom signaltrupperna torde vissa ra-
diostationer kunna inbyggas i special-
kaross direkt pa biltraktorn. Salunda
inrymmes 75 W TP m/43 i en bakkaross
av den i det foregdende angivna storre
typen (fig. 109), varvid generatorn kan
drivas fran biltraktorns kraftuttag. Den
lilla 20 W-stationen torde t. o. m. kunna
anbringas i den for infanteriet foreslag-
na biltraktorn. Storre stationer kunna
givetvis byggas som slipvagnar. Stor-
leken begrinsas av biltraktorns dragfor-
maga respektive lastkapacitet men knap-
past av motoreffekten, som mojliggor
drift av en generator pa upp till unge-
far 10 kW. For tradanliggningar limp-
liga transportfordon for materiel och
arbetsredskap kunna vidare uppbyggas
pa biltraktorn.

Pa liknande sitt som radiostationer
kunna #dven smérre radaranliggningar
for luftvdrnet transporteras av biltrak-
torn matas fran till kraftuttaget
kopplad generator. Aven stralkastare
inom den av biltraktorns motor medgiv-
na effektgriansen torde kunna utféras.
Direst storleken eller tyngden det nod-
vilndiggor, kunna radar- och stralkasta-
reanliggningarna uppdelas pa tva eller
eventuellt flera fordonsenheter. Biltrak-
torn kan som forut ndmnts dven med
fordel anviindas for bogsering av 20 mm
pvlv-kanon. Den stérre 40 mm kanonen
lorde didremot vara for tung for biltrak-
torn, Atminstone i terréng.

Ingenjértruppernas materiel
stor utstriickning sa betydande vikt och

och

hary i

110. Biltraktorn bogserande ponton och broldmmar (splywood-lreadwayy).

dimension, att endast tunga motorfor-
don och ofta dylika av specialkonstruk-
tion kunna ifragakomma. For den nyare
litta bromaterielen, bland
s. k. »plywood-treadway»-materielen,
som for narvarande ir under inforande,
torde emellertid biltraktorn vil limpa
sig. En enhet bestaende av tva pontoner
och tva brolimmar m. m. skulle dirvid
kunna anbringas pa en enkel tvahjulig
slipkéarra (fig. 110 och 111). Biltraktorn
skulle iven kunna anvindas for trans-
port av — utom trupp — redskap,
springmateriel o. d. for forstéring och

annat den

smirre reparationsindamal. Aven till
motorn kopplad kompressor med an-
slutningsmojlighet for tryckluftredskap
skulle kunna visa sig lamplig (jfr fig.
114) for drift av exempelvis bergbor-
rar, spett och sagar.

Vid tygtrupperna torde biltraktorn i
forsta hand lampa sig som verkstads-
vagn for féltméssiga reparationer. For-
donet skulle dd kompletteras med slap-
vagn, med héansyn till framkomligheten
mahinda lampligen utford som enaxlig.
For kraft och belysning skulle biltrak-

Fig. 111. Sektion genom sldpvagn [ér bromate-
riel.
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torn utrustas med generator, varvid en
for drift av ganska stor svarv eller an-
nan liknande maskin tillricklig effekt
star till féorfogande. Forses vagnen dess-
utom med gastuber for svetsning och
skirning, med arbetsbiink, erforderliga
handverktyg, lampligt urval reservdelar
och eventuellt laddningsaggregat for
ackumulatorer torde den erbjuda for
faltmiassiga forhallanden betydande re-
parationsresurser. IFor enklare service
torde det vara mdojligt att uppbygga en
utrustning pa sjilva biltraktorn med en
1,5 m lang heltickt kaross innchéallande
arbetsbink forvaringsmojligheter
for reservdelar (jfr fig. 115).

och

rar kunna inplaceras pa ett underrede
av i huvudsak den for persontransport
avsedda karossen (fig. 112). Aven en
enaxlig slipvagn, vari skulle kunna in-
rymmas fyra barar, kan ifrdgakomma.
Som heltdckt ambulansvagn — dock med
plats for endast tvd barar — kan den
tidigare angivna langre karossen (fig.
75) apteras genom uppfillning av ena
framsiitet. P4 dessa sitt skulle anviind-
ningen av utav sjukvéardspersonal bur-
na barar liksom hiést- och cykelbarar
kunna inskriinkas, de sérade snabbare
komma under vard och omlastning av
de sirade undvikas. Naturligtvis kan
biltraktorn iven anvidndas for en del

Fig. 112, Biltraktorn som fdllambulans.

Skala 1: 75,

Att biltraktorns anviéndning vid in-
tendenturtrupperna kan bli betydande ar
sjalvklart, speciellt om en del utrust-
ning for exempelvis tillredning och ut-
delning av forplignaden s& konsirueras,
att den vid biltransport ej behover vara
buren pa fordonet utan kan bogseras.
Litta tvdhjuliga kirror, som eventuellt
genom lamplig anordning kunna »upp-
brostas» pa biltraktorn och i terring
kortare strickor dragas av manskapet,
torde i manga fall vara lampliga. Bil-
iraktorn kan hir komma att innebira,
att behovet av manskap bl. a. fér pro-
viantutdelning kan minskas.

For sjukvdrdsférbanden kan biltrak-
torn betyda en férbéttrad mojlighet till
transport av sarade i terring. Med limp-
lig komplettering torde salunda fyra bé-
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andra andamal inom sjukvarden, exem-
pelvis forses med slipvagnar med diag-
nostiserings- eller behandlingsutrust-
ning o. d., varvid mdjligheten att an-
sluta generator iér av betydelse for be-
lysning, drift av viss utrustning etc.

For artilleriet torde biltraktorn jam-
vial kunna fa viss anvindning. For eld-
ledningsorganen ir salunda fordonet
séKerligen lampligt. Eventuellt kan hir
den tidigare berdérda mojligheten att
oka topphastigheten begagnas. For niir-
skyddsforbanden lampar biltraktorn sig
vidare pd samma sitt som for infante-
riet och givetvis dven for viss annan
tjanst inom detta truppslag.

De av pansartrupperna uppsatta pan-
sarvirnsforbanden synas éiven i stor ut-
strackning kunna motoriseras med bil-




traktorer. Bland annat kan 57 mm pv-
kanon som forut angivits bogseras av
fordonet.

Hittills ha endast férhallandena inom
armén berorts. Inom de bada andra for-
svarsgrenarna, marinen och flygvapnet,
kommer givetvis anvindningen av bil-
traktorn att bli jamfoérelsevis obetydlig.
For marinens del giller det diarvid kust-
artilleriet, nirmast i motsvarande tjanst
som inom armeén, samt flottans stations-
tjinst. Inom flygvapnet torde en icke
ringa anvidndning finnas for fordonet
som servicevagn vid flygfilten och dven
fér markradion torde den kunna ifraga-
komma. Aven for transport och drift av
utrustning fér krigsflygfalt och provi-
soriska flygfilt torde biltraktorn kun-
na apteras, exempelvis for rorlig flyg-
filtbelysning. For nirskydd och annan
verksamhet av liknande slag som inom
armén torde ocksd en motsvarande an-
vindning finnas inom flygvapnet.

5. Omfattningen av behovet.

Om det som tidigare sagts dr vansk-
ligt att bilda sig en slutgiltig uppfatt-
ning om biltraktorns lamplighet i for-
svaret utan en utredning om de orga-
nisatoriska sporsmaélen, ér det betydligt

svirare att utan en dylik soka uppskatta
fordonshehovet. For egentliga transport-
andamal, huvudsakligen vigtransporter,
har behovet pa ett tidigt stadium av var
utredning uppskattats till ungeféar 20 000
fordon, varav fér fredsindamal skulle
erfordras 2 000. Sedan det sedermera
visat sig att biltraktorns hastighet och
lastforméaga knappast kunde vintas bli
sd hoga, som ursprungligen forutsatts,
har behovet for dessa dndamal anselts
bli visentligt ligre. A andra sidan ger
naturligtvis den mindre lastkapaciteten
ett motsvarande stérre behov och i det
foregdende har idven visats, att trans-
porthastigheten i verkligheten knappast
kommer att ligga ndmnvirt under bil-
transporternas. For specialandamal tor-
de behovet rora sig om mellan ett halvt
och ett tusental. Det stora behovet skul-
le emellertid uppstd om biltraktorn in-
fordes som enhetsfordon for ett motori-

serat infanteri, varvid — beroende pa
graden av »biltraktorisering» — beho-

vet givetvis skulle variera men med sé-
kerhet vara si stort, att den ovan an-
givna siffran 20 000 fordon skulle kom-
ma att viisentligt 6verskridas. En hogre
grad av biltraktorisering skulle siker-
ligen snarast begriinsas av tillgdngen pé
civilfordon och den fér jordbruket ndd-
vindiga uppskovsvolymen.
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KAPITEL VIl

BILTRAKTORNS

ANVANDNING UTANFOR TVA-

HASTARSJORDBRUKET OCH FORSVARET

Ehuru biltraktorn ar avsedd att i moj-
ligaste man tillgodose det mindre och
medelstora jordbrukets samt foérsvarets
behov, kommer den givetvis for att till-
godose kraven fran dessa bada anvind-
ningsomraden att erhalla sidana egen-
skaper, att den kan f4 en om ocksd be-
griansad anvandning dven pa flera andra
omraden. Nirmast till hands ligger dir-
vid givetvis jordbruk av andra katego-
rier dn tvahéstarsjordbruket. Ehuru bil-
traktorn vid sftorjordbruk aldrig for
egentligt dragarbete kan ersitta fér an-
damalet konstruerade traktorer, iar det
dock i atskilliga fall en del smirre, kan-
ske huvudsakligen transportgoromal, for
vilka den déar &r limpad. Mera perma-
nent foérekommande mindre dragkraft-
behov fyllas diaremot sidkerligen bétire
liten traktor. Emellertid kan
man rikna med, att en hel del storjord-
bruk med flera stérre och kanhidnda
nagon liten traktor dndock finna sig ha
anvindning for ett fordon av biltrak-
torns typ fér smirre gods- och person-
transporter inom jordbruket.

Aven vid mindre jordbruk in tvahis-
tarsjordbruken, dar biltraktorn tekniskt
sett dr lika anviindbar som i dessa se-
nare, torde den kunna komma till an-
indning, exempelvis om den dven kan
utnyttjas for yrkesmissig transportkor-
ning eller tillfalligt utlanas till andra
jordbruk. Vidare férekomma vid det
minsta slaget av jordbruk, stédjordbru-

med en
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ken, manga fall, da den verksamhet, som
bedrives vid sidan av jordbruket, ford-
rar ett transportmedel,
vissa hantverk. Aven for de smajord-
bruk, som huvudsakligen eller helt dro
inriktade pa tradgardsskoétsel, tér frukt-
odlingar, handelstridgardar o. d., kan
jamvial Dbiltraktorn
strickt anvindning, dels som transport-
medel men dels ocksa direkt i det egent-
liga tridgardsarbetet.

Utanfoér jordbruksniringen kan bil-
traktorn jamvil beriknas fa en viss an-
vindning. Det torde darvid framfor allt
vara tre egenskaper namligen framkom-
ligheten, apterbarheten och vindbar-
heten, som gor den limpad i olika sam-
manhang. Ett viktigt omrade torde vara
reparations- serviceverksamhel
framfor allt i frdga om kommunika-
tionsanliggningar och ledningsniit. For
Telegrafstyrelsens och Vattenfallsstyrel-
sens ledningsreparationer och lopande
oversyn samt for det forras abonnent-
ledningar pa landsbygden anvédndas re-
dan nu sma servicebilar, i regel byggda
pa personbilschassier. Har torde biltrak-
torn med tickt eller 6ppen bakkaross
(fig. 75 och 77) utgora en bittre 16s-
ning, framfor allt dd den kan framforas
iven utanfor vig. Det ar dven mdojligt
att utrusta biltraktorn med mekaniska
stegar (fig. 113) eller plattformsanord-
ningar. I ett dylikt utférande kan bil-
traktorn givetvis iven komma till an-

exempelvis i

viantas fa en vid-

och




vindning for reparation och uppsitt-
ning av ledningsniit for gatubelysning,
sparvigar o. d., vindbarheten
torde vara av fordel i tranga gator eller
vid storre trafik. For reparation och
oversyn av i mark lagda ledningar lik-
som for smiirre och bradskande gatu-
arbeten kan en pa biltraktorn byggd
redskapsvagn visa sig lamplig, da den
kan férses med kompressoranordning
for tryckluftverktyg (fig. 114) eller ge-
nerator for drift av clektriska redskap.

varvid
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I"ig. 113. Billraklorn som servicevagn for led-
ningsndl.
Skala 1:75.

Det ar vidare givet, att biltraktorn med
exempelvis en heltickt kaross med ar-
betsbiank, verktyg och reservmateriel
samt eventuellt med utrustning for gas-
eller elektrisk svetsning kan utgora en
liten lidttransportabel reparations- och
serviceverkstad fiven pa en hel del and-
ra omraden (fig. 115). Slutligen kan bil-
traktorn utrustas som bilbargnings- och
servicevagn med lyft- och bogserings-
anordningar.

Inom det egentliga transportvisendet

Fig. 114, Billraklorn med kompressor [or (ryck-
luftverktyg.
Skala 1:75.

torde vil knappast biltraktorn fa nagon
storre anvindning. For den uppgiften
limpa sig normala lastbilar béttre. Men
da det inom stider och andra titorter
géller litta och korta transporter i varu-
distributionen torde icke minst dess
vindbarhet utgora en fordel. Fran smala
gator kan salunda biltraktorn utan upp-
repade backningsmanévrar direkt kora
in i tranga portar, vilket speciellt i stor-
stider med stark trafik maste vara en
fordel. Biltraktorns i forhallande till en
normal lastbil eller paketbil lilla motor
ir dven hir till fordel genom de mindre
drivmedelskostnaderna. Som distribu-
tionsvagn foér varusindningar fran de-

Fig. 115. Billraktorn som verkstadsvagn.
Skala 1:75.
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taljister till kunder men iiven for trans-
porter fran grossistlager inom stiderna
till detaljister, sisom i fraga om bréd,
mjolk, fisk, gronsaker, pilsner o. s. v.,
torde salunda biltraktorn vara i olika
utféranden liampad (fig. 116). Ett lik-
artat anvindningsomrade utgér #ven
distribution av smaéigods fran jirnvig
och post, stadsbudstransporter etc. Aven
i utféorande som semi-trailer kan den
stora vindbarheten bibehallas men last-
kapaciteten 6kas. Med denna utrustning
ar biltraktorn sannolikt mera lampad
for stadstransporter &n tunga lastbilar.

Det kan i detta sammanhang vara an-
ledning péapeka, att de for distributions-

AB
SPECERIER

Fig. 116. Biltraklorn som distributionsvagn.
Skala 1: 75.

transporter i stider o. d. anviinda last-
bilarna med f& undantag iiro avsedda
och ursprungligen konstruerade for
andra forhallanden, nirmast fér trans-
port av full last med hog fart langre

strickor pa landsvidg eller — som i
fraga om skapvagnarna — fér person-

transport med hog fart men icke for de
korta och relativt lingsamma trans-
porter med langa och ofta for samma
kérning upprepade lastnings- och loss-
ningsperioder, som ifrdgakomma vid
stadstransporterna. De speciella forhal-
landena vid stadstransporterna ha be-
lysts i en artikel under rubriken »En-
hetshil eller specialbil» av Lennart
Cassler! dar det bland annat heter:

»Vid distribution inom livsmedelsbran-
schen har jag sett exempel pa hur 3,5 tons
bilar anviints for att dag efter dag kora

1 Motor nr 22, 1946.
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omkring med hogst 1 000 kg pa flaket, kan-
ske i vissa fall 1000 kg pa en hel dags
transport. Vid en kontroll inom en livs-
medelsfirma pa lastférmagans utnyttjande
av en lastbil med 3,8 ton voro endast 11 av
56 transporter under en ménad éver 1500
kg. Alltsa ca 80 % av transporterna med
mindre an 40 % av lastférmagan. Med en
annan lastbil pa 2,1 ton voro 16 av 66
transporter 6ver 1000 kg. Alltsd dven hir
ca 80 % med mindre dn 50 % last.»

Mindre och for de normala trans-

porterna mera limpade bilar rekom-
menderas och om de tyngre men excep-
tionella transporterna sigs:

»Om jag fortsitter med de férra exemp-
len pa outnyttjad lastformaga, sa fragar
man sig vem som ska lransportera de 20 ¢
av iransporten, da vikten blir storre &n
den riktigt dimensionerade lastbilen kan
ta. Vi ha under de hir aren fatt lira oss
att utnyttja slapvagnen och denna fa vi
nog ej glomma bort, om vi vill nedbringa
transportkostnaderna.»

I fraga om de littare distributions-
transporterna anses skapbilen pa 500-
1000 kg vara den lampliga och vidare
uttalar forfattaren:

»Nir man kommer in pa specialfordon,
sa ligger det nira till hands att fraga, om
inte semitrailern eller pahiingsvagnen iir
det riktiga fordonet och sirskilt om last-
nings- och lossningstiderna dro langa och
det @ir nog regel inom livsmedel och lik-
nande branscher. Jag har ofta konstaterat,
att den effektiva kortiden endast ar ca
10 % av totala arbetstiden, resten ir last-
ning och lossning och vintetid. Bortsetl
fran att jag ofta far bittre hjultrycksfor-
delning med pahingsvagn sid kan man fa
ett effektivare utnyttjande av dragbilen,
som da, om pendeltrafik ir mojlig, sys-
selsitter 3 pahingsvagnar, en som lastas,
en som ir under forflyttning och en som
lossas.»

Aven inom indusirin kan biltraktorn
fa en viss anvindning. Sdlunda torde
den inom fabriksomraden med stor ut-
strickning, sagverk, massafabriker,
skeppsvarv o. d. kunna anvindas f{or
en hel del interna fransportindamal,
dédr truckar genom kravet pa goda vig-
banor #ro mindre limpliga. For dylika

indamal kan biltraktorn iven forses




med olika lyftanordningar. Inom in-
dustriers sparomraden liksom
hamnar och mindre jirnvigsstationer
torde biltraktorn med ldmplig utrust-
ning iven kunna anvindas for forflytt-
ning av jarnvigsvagnar, dar tillgdng pa
vixellok ej finnes. For en del special-
indamal inom industri och anliggnings-
verksamhet ir dessutom biltraktorn ge-
nom sin framkomlighet och icke minst
genom mdojligheten att férse den med
maskinell utrustning vél lampad. Ut-
over tidigare antydda exempel kan sa-
lunda nimnas: gruvteknisk prospekte-
ring, geoteknisk undersokning, borrning
for vattentikt etc.

Da fraga éir om fordon for brandvdi-
och annan katastrofberedskap
triider fordonets hastighet starkt i for-
grunden. For uppgiften limpa sig dér-
for bist specialfordon och for fasta or-
ganisationer torde ej heller annat kun-
na komma i fraga. For sddana platser
diaremot, dar brandskyddet #dr mera
ofullkomligt 16st och dar ekonomisks:
skiil hindra en effektiv 16sning, torde
det emellertid ej vara otéinkbart, att man
genom biltraktorns inférande kan ord-
na en effektiv och samtidigt mycket
billig brandutrustning. Bland
skulle en dylik utrustning vara tinkbar
komplement till landsbygdens
brandskydd i ovrigt, framfor allt for att
i glest bebyggda trakter kunna decen-
tralisera brandskyddet. Om namligen
biltraktorn i enhetligt utférande forut-
siittes finnas pa landsbygden, skulle
brandmaterielanskaffningen i huvudsak
kunna inskrinkas till pump med slang-

inom

sende

annat

sSom

utrustning. Genom limplig konstruktion
skulle denna sia kunna utféras, att den
enkelt och snabbt kunde inplaceras pa
fordonet och anslutas till kraftuttaget

Fig. 117, Biltraktorn som brandbil.
Skala 1:75.

(fig. 117). Vid brandlarm skulle det da
endast bli nodvindigt att tillkalla den
niarmast tillgingliga biltraktorn samt
lasta pa pump och 6vrig utrustning,
lampligen sammanforda i ett eller ett
fatal barbara aggregat, och koéra med
den sdlunda snabbt arrangerade brand-
bilen till brandplatsen. Siikerligen skulle
pa detta sitt brandbilen std redo pa
samma tid som personal hunnit tillkal-
las. Att fordonets hastighet icke ar hog
torde dérvid viga litt med hansyn till
dels de i jimforelse med anskaffningen
av normal brandbil obetydliga kostna-
derna samt dels och framfér allt mojlig-
heten att fora fram brandutrustningen
aven pa daliga vigar och utanfoér dessa.
Aven for skogsbrandskyddet skulle dér-
igenom denna typ av brandbil kunna
fa en ej ringa betydelse.
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KAPITEL VIII

DEN FORTSATTA UTREDNINGEN

Det problem, som vi haft att utreda,
giller att férse det svenska jordbruket,
nirmast det mindre och medelstora,
samt det svenska forsvaret med ett ge-
mensamt motorfordon av enhetlig typ.
Problemet innefattar tva fragekomplex,
aimligen dels om det ur tekniska, eko-
nomiska och andra synpunkter iar moj-
ligt att 16sa problemet och dels huru
denna lésning tekniskt, ekonomiskt och
organisatoriskt skall utformas. 1 den
hirmed framlagda delen av var utred-
ning ha vi huvudsakligen sysslat med
den forsta fragan medan den andra en-
dast berorts i sin tekniskt-konstruktiva
del och da endast i form av en mer eller
bestimd rekommendation av

helhetsut-

mindre
vissa konstruktiva
formning eller detaljer.

Vid bedémande av utredningsresulta-
tet i vad angar det forra fragekomplexet
bor det sirskilt understrykas, att fragan
ej far ses enbart ur jordbrukets eller

linjer i

enbart ur férsvarets synpunkt. Som vi
i det foregaende framhallit ir det langt
ifran uteslutet utan snarare sannolikt
att en 16sning av det mindre och medel-
stora jordbrukets motoriseringsproblem
bittre skulle kunna ske pa tekniska vii-
gar, dir hinsyn ej behovde tagas annat
an till losningens lamplighet ur jord-
brukets synpunkt. Likasa ar del sanno-
likt att en undersokning av forsvarets
motoriseringsproblem skulle leda till for
forsvaret bittre tekniska lésningar, om
endast forsvarets behov och krav finge
vara viigledande. Forutsittningen for oss
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har emellertid enligt utredningsdirek-
tiven varit att 16sningen skulle tillfreds-
stilla savdl jordbruket som forsvarets
behov. Det ligger dérvid i sakens natur.
att en dylik 16sning maste innebira en
kompromiss mellan krav och énskemal,
som i stor utstrickning givetvis éro
disparata. Om salunda —— framfor allt
ur teknisk synpunkt — en lésning av
de bada motoriseringsproblemen utifran
de angivna forutsittningarna icke kan
siigas helt tillfredsstilla behoven fran
nagotdera hallet, anse vi oss dock kun-
na uttala att det &r tekniskt
nomiskt mojligt att inom landet fram-
stilla ett enhetligt motorfordon, som i
visentlig utstriackning kan tillfredsstil-
la savil det mindre och medelstora jord-

och eko-

brukets som foérsvarets behov av motor-
fordon. Diarmed ha vi emellertid icke
ifragasatt att vart och ett av dessa be-
hov bittre skulle kunna tillfredsstillas
pad andra vigar. I detta fall har det
emellertid gallt att se problemel ur en
vidare synpunkt, nimligen med hiinsyn
till vart lands ekonomiska och forsvars-
miissiga resurser.

Bortsett fran att den tekniska utveck-
lingen pa traktor- och bilomradena och
okade ekonomiska majligheter for jord-
bruket eller forsvaret i framtiden kunna
komma att minska behovet av en ge-
mensam lésning av motorfordonspro-
blemet, anse vi att var utredning hittills
givit vid handen, att mycket star att ur
olika synpunkter vinna pa en gemen-
sam 1osning. Slutgiltig stidllning till fra-



gan kan dock ej tagas pa grundval av
den hittills verkstdllda utredningen. Vi
anse det darfor angeldget att den ome-
delbart fullféljes. Det ir icke heller ute-
slutet, att det fortsatta arbetet framfor
allt pa det konstruktiva omridet med
anlitande av inom landet till buds sta-
ende sakkunskap skall kunna resultera
i en teknisk losning, som bittre in de
av oss diskuterade kan tillfredsstilla
kraven fran bade jordbruks- och for-
svarshall. Kostnaderna for ett fullstin-
digt genomférande av utredningen, sy-
nas oss — iven om de iro for ett ut-
redningsarbete betydande med hin-
syn till fragans stora ekonomiska, for-
svarsmiissiga och sociala rickvidd icke
béra hindra en fortsiittning. Sedan vi
nu framlagt de preliminiira resultaten
av utredningens forsta etapp som en
forsta orientering om mdojligheterna att
16sa det i direktiven uppstéillda proble-
met samt som en definition av de kon-
struktiva kraven och en inventering av
de tekniska majligheterna att tillfreds-
stilla dessa, avse vi diarfor att omedel-
bart pa denna grund fortsitta utred-
ningsarbetet fram till en definitiv 16s-
ning.

1. I forsta hand inrikta vi oss dirvid
patillverkningen av ett experimentexem-
plar, f6r vilket &ndamal medel av Kungl.
Maj:t anvisats genom beslut den 11 juni
1948. Med detta experimentexemplar,
som icke pa nagot sitt skall utgora en
prototyp for biltraktorn, avse vi att lata
utféra laboratorie- och filtmiissiga prov
for att dels verifiera vissa under det
tekniska utredningsarbetet gjorda an-
taganden och dels ge hallpunkter for att
beddma lampligheten av alternativt dis-
kuterad utformning av konstruktiva de-
taljer. Arbetet avses skola utféras under
ledning av till vart forfogande stadende
teknisk expertis i samrad med och del-
vis under medverkan av Statens maskin-
provningar. Detta arbete beriknas,

churu i hog grad beroende av de be-
grinsade mojligheterna att fa experi-
mentexemplaret tillverkat inom rimlig
tid, vara avslutat under foérra hilften av
1949. Experimentexemplaret torde dock
dven i det fortsatta konstruktionsarbetet
efter lamplig ombyggnad finna anviind-
ning for ytterligare tekniska undersok-
ningar.

2. Pa grundval av det konstruktions-
den nu verkstillda tek-
niska undersékningen kan anses utgora,

program, som

och med ledning av de successivt fram-
kommande resultaten av de nyssnamn-
da provningarna avse vi att igangsitta
ett verkligt konstruktionsarbete syftan-
de till definitiva konstruktionsritningar
inklusive arbets- och detaljritningar for
tillverkning av provexemplar. Sasom av
var skrivelse till statsriddet och chefen
for forsvarsdepartementet den 1 juni
1948 framgér avse vi att
detta arbete med bitride av ett expert-
utskott bestiende av ett antal kvalifice-
rade konstruktorer i ledande stillning
fran de svenska industriféretag, som ha
storre erfarenhet fran motorfordonstill-
verkning. Vi utgd dirvid fran att det
egentliga konstruktionsarbetet i fraga
om sadana detaljer, av vilka dessa fore-
tag ha erfarenhet, skall kunna i storsta
utstrickning pa vart uppdrag utféras
av dessa foretag efter anvisning av det
nyssnamnda expertutskottet. For vissa
specialkonstruktioner, som nu ej tillver-
kas inom landet och for vilka i vissa
fall aven diskussioner med utlandsk ex-
pertis kan komma att erfordras, samt
fér det sammanhallande konstruktions-
arbetet maste vi emellertid ha ett eget
konstruktions- eller atminstone ritkon-
tor, dar arbetet synes bora ledas av en
till vart forfogande staende expert. Det
torde dessutom ej vara osannolikt, att
svarigheter pa grund av stark orderbe-
laggning kan uppsta for nagot av de i
expertutskottet representerade foretagen

genomfora
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att utfora avsett konstruktionsarbete el-
ler att det kan befinnas lampligt att
konstruktioner, som éro ett resultat av
flera experters idéarbete, utformas un-
der deras gemensamma 6verinseende pa
vart konstruktionskontor.

Som ovan anforts skall det hiar av-
sedda definitiva konstruktionsarbetet
ldggas till grund for tillverkning av ett
antal provexemplar, som skola utgora
verkliga prototyper for biltraktorn. Pa
grundval av de uppgjorda ritningarna
bor dven verkstillas kostnadsberikning-
ar dels for tillverkning av 4 a 6 proto-
typer, om mdojligt baserade pa inford-
rade anbud, och dels for en framtida
serietillverkning av biltraktorn. Under
forutsattning att forhallandena ej bli
alltfér ogynnsamma boér den nu nidmnda
delen av utredningen kunna slutforas
pa ungefar ett ar.

3. Pa jordbruksomradet avses de i det
foregaende skisserade statistiska, drifts-
ekonomiska och driftstekniska under-
sokningarna att genomféras s att man
slutgiltigt kan bedéma biltraktorns
lamplighet och storleken av behovet for
den berorda kategorien jordbruk, re-
presenterade av pa tidigare angivet sitt
konstruerade typjordbruk. I vissa delar
avse vi att bedriva dessa undersokning-
ar i samrad med dels Jordbrukstekniska
institutet och Statens maskinprovningar
och dels vissa av jordbrukets intresse-
organisationer.

4. T fraga om anvindningen av bil-
traktorn inom férsvaret avses i samrad
med samtidigt pagiende speciella for-
svarsutredningar och med berorda mili-
tira myndigheter och organisationer ut-
redning verkstillas om organisations-
former, mobiliseringsfragor och taktiska
sporsmal i samband med biltraktorns
eventuella inférande i forsvaret samt
om omfattningen av freds- och krigs-
behovet och av den materielanskaffning,
som skulle direkt ankomma pé férsvaret.
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5. De tekniska mojligheterna att an-
vianda biltraktorn pa andra omraden
maste goras till féoremal for en under-
sokning och darvid bor kontakt upp-
tagas med saval berorda statliga och
kommunala myndigheter som med pri-
vata foretag och intressesammanslut-
ningar.

6. En sirskild underséokning maste
verkstillas 6ver vara inhemska tillverk-
och forslag framliggas
om tillverkningens organisation. Vi utga
dirvid fran att tillverkningen limpligast
uppdelas pa de i fordonet ingdende
storre enheterna, sasom motor, kraft-
overforings- och  vixelanordningar,
elektrisk utrustning, s. v. samt
att anskaffningen i huvudsak bor ske ge-
nom att anbud i vanlig ordning inford-
ras fran industriforetag, som éaro lam-
pade for ifragavarande tillverkning. Pa
de flesta omraden finnas ocksa en eller
flera kvalificerade tillverkare. Pa vissa
omraden endast en
tillverkare kunna andra for-
faranden in anbudsinfordran visa sig
lampliga. Pa ett fatal tillverkningsom-
raden finnes emellertid for ndrvarande
ingen eller dtminstone ingen kvalifice-
rad inhemsk tillverkning. Det kan dé
bli erforderligt att foresla atgarder for
att uppmuntra eller igangsitta en dylik
tillverkning. Om sedan sammansittning-
en av fordonen skall ske vid ett foretag
eller decentraliseras, maste bli foremal
for sirskilda oOverviganden. Slutligen
maste ocksd undersokas i vilka former
service- och dirmed sammanhingande
verksamhet skall ordnas.

7. En viktig fraga, som maste nir-
mare utredas, giller formerna foér an-
skaffning och tillhandahéallande av bil-
traktorn savil for det narmast berorda
jordbruket som for ovriga civila av-
nimare. Hir kunna olika former av for-

ningsresurser

"am oO.

finnes emellertid
och har

siljning och uthyrning diskuteras lik-
som for den forra kategorien av av-




nimare fven eventuella stédatgiarder
fran det allmiinnas sida. Aven de limp-
liga formerna for tillgodoseende av for-
svarets intressen bora undersdkas. Det
ir aven viktigt att det allmiannas och
forsvarets intressen i den fortsatta tek-
niska utvecklingen av fordonet dirvid
bli tillgodosedda. En medverkan fran
jordbrukets intresseorganisationers sida
torde bora forutsittas &tminstone i fraga
om fordonets tillhandahallande och
samrad avses skola ske med dessa un-
der utredningsarbetet. Forslag till orga-
nisation savial av anskaffningsverksam-
heten och det tekniska utvecklingsarbe-
tet som av distributionen torde bora av-
givas pa grundval av denna del av ut-
redningen.

8. Det torde vara sannolikt att bil-
traktorn, sdsom representerande en i
viss man ny typ av motorfordon, kan
nodvindiggora sirbestimmelser i for
motorfordon och vigtrafik gillande la-
gar och forfattningar. Likasa ar det
tankbart att for mojliggérande av en
ur nationalekonomisk och férsvarssyn-
punkt tillrackligt omfattande anvind-
ning av biltraktorn olika former av stod-
atgirder kunna bli onskvirda. Darvid
kan fraga uppkomma om i#ndring av
gillande bestammelser om trafikskatt,
skatt pa motorbrinsle, tulltaxor, forsik-
ringar o. d. Hela detta komplex av fra-
gor maste diarfor utredas och forslag
om evenluellt oOnskvirda #ndringar
framléggas.

9. Till sist maste pa grundval av kost-
nadsberikningen for serietillverkning
av biltraktorn och den uppskattade om-
fattningen av behovet samt den fore-
slagna organisationen en sammanfattan-
de bedomning ske av biltraktorns pris,
av storleken av de kapitalinvesteringar,
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som kunna bli erforderliga, av de even-
tuella bidrag fran det allminnas sida,
som kunna erfordras, samt av de kost-
nader, som sammanhinga med forsva-
rets direkta anskaffning av biltraktorn
eller utrustning héarfor.

De nu angivna delutredningar, som
avses skola ingd i utredningens niista
etapp, torde sannolikt kunna utféras pa
samma tid, som berdknas atga for kon-
struktions- och provningsarbetet. Be-
tinkande i denna del bor darfor kunna
framléiggas vid tidpunkten fér provens
avslutande. Konstruktionsarbetets om-
fattning ar givetvis svar att nu over-
blicka, men vi bedéma med reservation
f6r mellankommande ej forutsedda hin-
der att arbetet bor kunna foreligga fér-
digt vid sadan tidpunkt att framstill-
ning om erforderliga medel for tillverk-
ning av prototyperna kan goras under
ar 1949. Beroende pa industrins be-
liggning kan givetvis tillverkningen
darefter taga ldngre eller kortare tid,
men vi anse oss kunna utgd frian att
provexemplaren — under forutsittning
att medel anvisas under ar 1949 — bor-
de kunna vara firdiga i bérjan av ar
1951. Av fordonen skulle direfter under
samma ar hilften provas inom forsvaret
och hilften inom jordbruket. Det synes
sannolikt, att erfarenheter av dessa
provningar skulle kunna foreligga vid
sadan tid att, sedan den aret forut fram-
lagda huvuddelen av betinkandet varit
foremal fér remissbehandling, proposi-
tion i dmnet skulle kunna avlatas till
1952 ars riksdag. I hindelse av riks-
dagens bifall skulle saledes i gynnsam-
maste fall tillverkningen av biltraktorn
i forutsedd omfattning kunna utliggas
pa svensk industri under ar 1953.

145



FORTECKNING
OVER LEDAMOTER, SEKRETERARE OCH EXPERTER

De sakkunniga.

OpEeEN, S. A. E., generaldirektor, ordforande.

BERGGREN, S. N. W., dverstelojtnant.

HakeLIUS, A., godsigare, ordférande i Jordbrukstekniska institutet.
MosEerG, H. A:son, agronom, direktor for Statens maskinprovningar.

Sekreterare.
PaLme, E. R. C., byréachef.

Experter.

HessNer, H. O., civilingenjor (tekniska utredningar).

Hyeum, L., agr. lic., (driftsekonomiska undersokningar).

JurkeN. T., byrachef (statistiska undersokningar).

KNOCHENHAUER,! G., forste byraingenjor (konstruktionsundersokningar och Uill-
verkningstekniska utredningar).

NorpENSKJOLD, D., kapten (undersékningar ang. biltraktorn i forsvaret).

Norin, P., civilingenjor (vissa tekniska undersokningar).

ToreLL, H. C., kapten (undersokningar ang. biltraktorn i forsvaret)

Personal, som stdllts till firfogande av AB Landsverk [ir konstruklionsunder-
sokningar under tvd och en halv mdnader 1946:

SsostepT, C. G., ingenjor.
BraNDT, A., ingenjor.

Personal, som stdillts till férfogande av Krigsmalerielverket:

LAURIN, A., Overingenjér, chef for krigsmaterielverkets tekniska byra (kon-
struktionsundersékningar).

KNOCHENHAUER,! G., forste byraingenjor (konstruktionsundersokningar).

SJOGREN, S., bitriidande ingenjor (konstruktions- och ritarbeten).

1 Intill den 30/6 1948 stilld till forfogande av krigsmaterielverket; darefter tillkallad
sdsom expert.

146



KALLFORTECKNING

1. Allmédn motor- och fordonsteknik.

Automobile Engineer. 1liffe & Sons Ltd., London.

ATZ, Automobiltechnische Zeitschrift. Franksche Verlagshandlung, Stuttgart.

Automotive Industries. Chilton Company, Philadelphia, Pa.

H. BARKMAN: Taschenbuch fiir den Autoingenieur. Franksche Verlagshandlung,
Stuttgart.

RICHARD BUSSIEN: Aatomobiltechnisches Handbuch. M. Krayn, Berlin.

G. T. B. DONKIN: The Elements of Motor Vehicle Design. Oxford University Press,
London.

A. L. DYKE: Dyke’s Automobile and Gasoline Engine Encyclopedia. The Good-
heart-Willon Co., Chicago, Ill.

NILS GUSTAFSSON: Férbrdinningsmotorer. Bonniers, Stockholm.

P. M. HELDT: Motorvehicles and tractors. P. M. Heldt, Nyack, N. Y.

W. KAMM und C. SCHMID: Das Versuchs- und Messwesen auf dem Gebiet des
Kraftfahrzeugs. Julius Springer, Berlin.

Motor. Stockholm.

P. A. F. NORUP: Automobilets Haandbog. Selskabet til Udgivelse af Kulturskrifter,
Kébenhavn.

Practical Automobile Engineering. Odhams Press, London.

Svensk Motortidning. Stockholm.

Technisches DDAC-Jahrbuch. Miinchen.

Teknisk tidskrift. Stockholm.

2. Lantbruksmaskinteknik.

G. BECKER: Motorschlepper. M. Krayn, Berlin.

NIL.S BERGLUND: Maskinella anordningar [ér del mindre jordbrukel. Kungl.
Lantbruksakademiens tidskrift 1939, Stockholm.

Die Technik in der Landwirtschaft. VDI-Verlag, Berlin.

Implemen( and Tractor. Implement & Tractor, Kansas City, Mo.

Jordbrukets arbetsvagnar. Jordbrukstekniska foreningens meddelande nr 64.

GEORG KUHNE: Handbuch der Landmaschinentechnik. Julius Springer, Berlin.

Luftgummiringar [ér molorfordon och arbetsvagnar. Jordbrukstekniska fér-
eningens meddelande nr 59.

TORE LUNDSTROM: Traktorer och traktorredskap. Jordbrukstekniska foér-
eningens meddelande nr 82.

Meddelanden f[ran Statens maskinprovningar. Ultuna.

Meddelelser fra Statens Redskabspréver, Kébenhavn.

Moderna (raktorredskap fér jordbearbetning. Jordbrukstekniska foreningens med-
delande nr 15.

Red Tractor Book. Implement & Tractor, Kansas City, Mo.

Kesearch on Pneumatic Tyres for Farm Tractors. National Institut of Agricultural,
New York.

10* 147



H. ROSENSTRAND SCHACHT: Landbruagels mekanisering. Skandinavisk Bog-
forlag, Kobenhavn.

Test Bulletins. The Agricultural Experiment Station, College of Agriculture, Uni-
versity of Nebraska.

The Tractor Field Book. Farm Implement News Co., Chicago, Il

3. Lantbrukets arbetsteknik.

YNGVE ANDERSSON: Anordningar jér maskinmjélkning pa belesmarker. Jord-
brukstekniska foreningens meddelande nr 21.

Férsék och [orskning. Jordbrukets upplysningsnimnd.

LENNART GUSTAFSSON: Traktordrift och hdstarbete vid storre jordbruk. Kungl.
Lantbruksakademiens tidskrift 1947: 3.

Maskinell stenborrning vid stenrdjningsarbelen inom jordbruket. Jordbrukstek-
niska foreningen.

SANFRID OLOFSSON: Undersékningar éver ladugdrdsarbetet. Jordbrukstekniska
foreningens meddelande nr 52.

GUNNAR RINGBORG: Arbetsforbrukning och rationalisering i jordbruket. Kungl.
Lantbruksakademiens tidskrift 1948: 3.

GOSTA SJOQVIST: Traktordrift i lantbruk och skogsbruk. AB Volvo, Géteborg.

GUNNAR SONESSON: Undersékning vid Stora Kopparbergs Bergslags lantbruk
rérande traktordrift med Fordsontraktorn. Jordbrukstekniska féreningens med-
delande nr 17.

4. Lantbrukets organisation och ekonomi.

NILS BERGLUND och YNGVE ANDERSSON: Det svenska lantbrukskapitalet och
arskostnaderna fér detsamma. Jordbrukstekniska féreningens meddelande nr 6.

NILS BERGLUND och HENNING LONNEMARK: Hur taxor fér maskinarbete be-
rdknas. Jordbrukstekniska foreningens meddelande nr 86.

NILS BERGLUND och HENNING LONNEMARK: Nya erfarenheter av traktorer i
gemensam! bruk. Jordbrukstekniska féreningens meddelande nr 83.

LENNART GUSTAFSSON: Ndagra ekonomiska synpunkter pd traktordriften och
hdstarbetet vid stérre egendomar. Kungl. Lantbruksakademiens tidskrift 1947: 5
och 6.

SVEN HOLMSTROM: Traktordriftens omfatining samt nagot om (raktorkostnader-
nuas utveckling. Svenska Lantarbetsgivareforeningens tidskrift 1947: 10.

HANNES HYRENIUS: Der svenska jordbruksstatistiken under senare dr. Kungl.
Lantbruksakademiens tidskrift.

Lantmannen. Sveriges Lantbruksférbund.

HENNING LONNEMARK: Handledning [or maskinhdllare, maskinbolag och
maskinféreningar. Jordbrukstekniska institutets meddelande nr 202.

HENNING LONNEMARK, MANS BERG och NILS BERGLUND: Hur kostnader och
taxor [ér maskinarbeten i jordbruket berdknas. Jordbrukstekniska institutets
meddelande nr 214.

HENNING LONNEMARK: Undersokningar rorande maskinstationer och deras
verksamhet. Jordbrukstekniska institutets meddelande nr 20.

JOHN NILSSON: Traktorer i gemensam anvdindning. Jordbrukstekniska forening-
ens meddelande nr 61.

M. O. NORDENBORG och NILS BERGLUND: Kostnadsberdkningar och laxor for
maskinarbete i lantbruket. Jordbrukstekniska foreningens meddelande nr 71.

148




Riktlinjer [ér den f[ramlida jordbrukspolitiken. Statens offentliga utredningar
1946: 42, 46 och 61.

EINAR SJOGREN: Jordbrukets arbetsproblem. Jordbrukstekniska foreningens
meddelande nr 55.

Utredningen om f[éreningsjordbruk. Statens offentliga utredningar 1946: 20.

Betinkande med utredning och forslag rorande organisationen av verksamheten
for jordbrukets yttre och inre rationalisering. Statens offentliga utredningar
1948: 2.

5. Militir fordonsteknik och organisation.

Anvinda kiéllor redovisas ej har.

6. Diverse publikationer.

NANNESON och ZACHRISON: Lantbrukskalender.
Lastbilstransport av skogsprodukter. IVA:s skogstransportkommitté.
Olja. Statens offentliga utredningar 1947: 14.

Statistisk arsbok.

149



SAKREGISTER

Accelerationspump 44
Ackerschlepper 15
Ackordshastar 7

Ackumulator 71—72, 136

Adler 13

Albin-Motor 11, 42

Alkalisk ackumulator 72
Allis-Chalmers 13, 16, 21, 25, 39
Aluminiumfirg 83
Amal-forgasare 44

Ambulansbil 136
Ammunitionstransport 134
Animalieproduktion 117, 119
Anskaffningskostnader 98—102, 120

Apterbar kaross 54. 80, 81, 82, 89, 9396,

102, 111, 133, 136
Arbetskraftfragor 113, 118—120, 122124
Artilleriet 136
Austin 40
Automatkanon 133, 135
Auto-Union 28
Avblindning 73
Avgasledning 48—49
Avgasutlopp 48—49
Avkastning i jordbruket 117
Avlyftbara dorrar 82, 88
Avskrivning 120
Axellast 76

Backbroms 66

Backspegel 89

Bakaxel 61
Bakaxelbelastning 76
Bakhjulsdrivning 23, 58
Baklykta 73, 88

Baksida i forarhytt 82, 88, 108
Baksiite 95

Bandbroms 66

Bandtraktor 28, 128
Batteri 71, 87
Batteritindning 71, 87
Bauernschlepper 15
Befolkningsférdelning 123—124
Behallare for gods 96, 111
Belysning 71, 73, 88
Bendix-drev 72

Bensin 32—35
Bensinmitare 47, 88
Bensinpris 32—33
Bensinskatt 32—34
Bensintank 47—48, 87
Bepudring 108
Bergborrning 135

150

Berg & Co 11, 42

Besiktningsskylt 73

Besprutning 108

Bilar, antal 13

Bilar, motorstorlekar 4041

Bilar, priser 100—102

Biltraktorinfanteri 133—134

Biltraktorn, bendmning 12

Bladfjiadrar 61, 62, 76—77

Blinkanordning 73

Blockmotor 38

Blyackumulator 72, 87

Blandning 73

BMW 62

Bofors 14

Bogserade redskap 91, 133, 135, 136

Bolinder-Munktell 11, 13, 14, 21, 25, 28,
82, 39,109

Bosch 72

Brandbil 141

Brandspruta 112

Brandvisendet 141

Bromateriel, transport av 135

Bromslykta 73

Bromsspak 66, 70

Bromssystem 65—67, 88

Bromstrumma 88

Brunnsborrning 140

Brinsle 32—33, 87

Brinsleférbrukning 32, 121

Briansleforsorjning 35

Branslekostnad 32, 102, 121

Brinslepump 35, 47

Brianslerenare 48, 87

Briansletank 47—48, 87

Burna redskap 92, 106, 108

Bussar, antal 6, 13

Biissing 56, 57

Birgning av groda 107—110

Birgningsvagn 139

Béjliga axlar 66, 74

Camouflagemalning 83
Case 13, 21, 25, 28, 39
Centralbroms 65, 66, 70
Central differential 57, 59, 64
Centrifugalpump 46, 87
Chassi 80—381, 88
Chevrolet 40
Cirkulationssmorjning 43
Citroén 40, 55, 56

Crosley 40

Cykel 6, 128, 132, 133, 134




Cykelbar 136

Cykelinfanteri 132

Cyklon-ol jefilter 87
Cylinderantal 38—41, 87
Cylinderdimensioner 38—41, 87
Cylindervolym 39—41, 87

Dammskydd 55

David Brown 13, 21, 39
Deutz 21, 25, 39

Dieselmotor 32, 39—40
Differeatial 59—60, 63, 88, 97
Differentialspirr 59, 60, 65
Differentialvixel 60
Dimensioner, biltraktorns 87
Direktfilter 43

Direktiv for utredningen 8
Distributionsvagn 139
Divisionsviixel 50

Djurskotsel 124

DKW 13, 40, 71

Dodge 28, 40

Draganordning 81, 88, 89, 91, 92
Dragbilar 20, 22, 125
Dragfordon 97

Dragkraft 20—23, 31, 106, 107
Dragkrok 88, 91, 92
Driftkostnader 102, 120—121, 122
Driftsekonomi 102, 113--122
Drivmedelskostnad 102
Drivning av slapvagn 97, 130
Drop-center-filg 79
Dubbelverkande stotdampare 88
Dubbla sviangarmar 61, 65, 77
Dyna-start 72

Dick 24, 79—80
Diackdimensioner 21—22, 24
Dampning av fjadring 78
Dérrar 82, 88

Dérrbeslag 88

Eldledning 136

Elektrifiering i jordbruket 112
Elektrisk motor 110
Elektriskt drivna sagar 113
Elektrisk utrustning 71—74
Elektrolytisk ytbehandling 83
Elevator 110

Enbetsfordon 103
Enhetsfordon 5, 7, 129
Enlamellkoppling 49, 87
Ensilering 110

Enskirig plog 20
Epa-traktorer 13, 20
Experimentfordon 10, 130, 143

Familjejordbruk 122

Fargo 40

Farmall 16, 21, 25, 39
Fartvind 45

Femwviaxlad viixellada 50—52
Ferguson 13, 21 39

Fiat 40, 45

Fjaderharv 107
Fjiaderkarakteristik 78

Fjadrar 31, 61, 62, 75—78, 88

Flate-base-filg 79

Flygangrepp 131

Flygfaltsbelysning 137

Flygspaning 82, 131

Flygvapnet 137

Flakt 45, 71, 87, 110

Ford 40

Ford-Ferguson 21, 25, 39

Fordonsvikt 2224

Fordson 13, 21, 25, 28, 39

Fotbroms 66, 73

Fotgas 44, 70, 87

Fotogen 32—34

Fotogenpris 33

Framaxel 61—65

Framhjul 54—58

Framhjulsdrift 28, 53, 54
106

Freds-jeep 9, 16, 20

Frigangshojd 28—29, 31, 52, 60, 61,

Frigangsvinklar 29

Frihjul 59, 72

Frikoppling av framhjulsdrift 53
Friktionsstotdampare 78
Fruktodling 138
Fyrhjulsbromsar 58, 66
Fyrhjulsdrift 17, 23, 28, 31, 88
Fyrhjulsstyrning 15, 57—358

Fyrtaktsmotor 35, 37——41, 43, 48, 71, 87

Fyrvixlad vixellada 50
Filgar 79

Filtambulans 136
Faltarbete 26, 92
Filtverkstider 135

136

Fastanordning 84—85, 89, 91, 93, 105—106

Forarhytt 82, 88

Forarplats 69

Forgasare 43, 87
Forgasarmotor 32, 39—41, 87
Forskjutbara hjul 25, 51, 88
Forsvaret 128—137
Forsvarsorganisation 9, 129
Forsialjningskostnader 99, 100
Forsialjningspris 100-—102
Forvirmning 33

Galvanisering 83, 88, 112
Galvanometer 74
Gaspedal 70
Gasreglage 45, 74
Gatuarbete 139
Gatubelysning 139
GAZ 15, 17 40
Generator 71, 87, 135
Gengasdrift 17, 356
Gevarsforband 134
Gibson 16, 21, 25, 39
Glas 83—84, 88
Gnistslackare 49, 87

Godstransport 20, 76, 95—97, 110—111

Granatkastare 133, 134
Gronfoder 117
Gulf-pris 33

58, 68, 70, 88,



Gummifjadrar 76, 77
Gummihjul 24, 80

Halvljus 73, 74, 89

Halmfliakt 6

Halvelliptiska fjadrar 77

Hamnar 141

Handbroms 66, 88

Handelstradgard 138

Handelsvaxtodling 119

Handgas 44, 70, 87, 89

Hanomag 15

Hansa-Lloyd 42

Harv 107

Hastighet 29—30, 31,
111, 130

Hastighetsméatare 74, 89

Hektarskordar 113

Heltickt kaross 93—95, 111112, 134

Hesselmanmotor 14, 32, 39

Hiss 110

Hjul 24, 79—80, 88

Hjulaxlar 61

Hjulbas 25, 26, 87

Hjulbredd 24, 79

Hjulbroms 66, 79, 88

Hjuldiameter 24, 29, 31, 79

Hjulvikter 24, 80

Hjulvixlar 52, 60, 66, 79

Hushall 124

Huvuddimensioner 87

Hydrauliska stétdampare 78, 88

Hydraulisk broms 66, 67, 70, 88, 97

Hydraulisk lyftanordning 107, 109

Hastar 103—105, 117, 126

Hastbestand 103—105, 126, 132

Hastdrift 103, 118, 120, 122, 132

Hastkostnader 121

Hobargning 110

Hoflakt 110

Hogerstyrning 69

Industri 140—141
Infanterifordon 131—134
Ingenjortrupperna 135
Innerkuggad viaxel 58—59
Instrumentbrada 71, 74, 89
Instrumentutrustning 71, 74
Intendenturtrupperna 136
International 13, 21, 25, 40
Invindig beklidnad 82
Isolering 82, 88

75, 89

Jeep 13, 20, 28
John Deere 13, 16, 21, 25, 28, 39
Jordbearbetning 106—107
Jordbruket 103—127, 138
Jordbrukets struktur 114, 125—126
Jordbruksbefolkningen 123—124
Jordbruksrationalisering 113, 114117, 125
—127
Jordbruksstatistik 103—105
Jordbruksstorlekar 6, 103, 113
Jordbrukstekniska institutet 9, 144

152

37—38, 49—50, 88,

Jordbruksutredningen 6

Jiarnhjul 24, 80

Jirnvagsvisendet 140

Jonkopings Mekaniska Verkstad 14

Kamaxel 37, 43, 44, 71, 87

Kapsag 6, 112

Kardanaxel 61

Kaross 80, 82, 88, 89, 93—96, 102, 111112,
133, 134

Katastrofberedskap 140

KdF-Wagen 36, 38, 41, 42

Kedjedrift 53, 64, 71

Kilremsdrift 44, 45, 71, 87, 91

Kim 41

Klokoppling 51, 53, 88

Kladsel 84

Kniledsfjadring 61

Kolonnkérning 30, 130—131

Kompensationsmunstycke 43

Kompletteringsutrustning 89, 106

Kompression 33, 34

Kompressor 36, 43, 67, 89, 135

Koniska kugghjul 56, 57, 60, 64, 75, 97

Konkoppling 49

Konsolfjadrar 61, 77

Konstgodselspridare 107

Konstharts 88

Koppling 49, 70, 87

Kopplingspedal 70, 87

Kopplingsplintar 71

Kor 117, 119

Kortvagsradio 134

Kostnader 98—102, 120—121

Kraftfoderkostnader 119

Kraftuttag 53—54, 70, 88, 90—91, 92

Kraftoverforing 27, 54—65, 88

Kranarm 91

Kreatursbestand 117

Krokpinnharv 107

Krupp 42

Kugghjulspump 43, 87

Kuggstangsstyrning 68

Kulisstyrning 88

Kulspruteférband 134

Kultivator 107

Kultyp, draganordning av 88

Kupbillar 107

Kustartilleriet 137

Kylare 45, 87

Kylarjalusi 46

Kylén-motor 36

Kylning 41-—42, 87

Kylsystem 45—46, 87

Kylvattenpump 45—46, 87

Kéarra 132, 135, 136

Kirrslap 5, 133

Korfortjanst 118, 120

Korhastighet 29

Kérriktningsvisare 73, 74, 88, 89

Lackering 83
Laddningskontroll 74, 89
Ladugardsarbete 124




Lamellkoppling 49
Lamellkylare 45
Landswerk 11, 14
Lantbruksforbundet 17
Lantbrukskapital 116
Lantbruksstyrelsen 113
Lanthushillningen 118, 120
Lanz 13, 22, 25, 28, 39
Lastbil 31, 76, 95, 110—111, 130—131
Lastbilar, antal 13
Lastbilar, motorstorlekar 40
Lastbilar, priser 100—102
Lastflak 95, 110—111
Lastkapacitet 76, 111, 130
Lejd arbetskraft 115, 116, 122
Livsmedelskommissionen 9
Ljuddampare 48, 87

LKW 77

Lockheed 67

Luftfilter 46—47, 87
Luftkylning 41-—42
Luftrorskylare 45
Luftspjall 43, 45, 70, 74, 89
Luftvirnet 135

Lunning 112

Lv-kanon 133, 135

Lyktor 73

Lagtrycksringar 80

Lasring for dick 79
Lankstanger 69, 88
Linspump 112
Liattharvning 107
Lattviktsmotoreykel 6
Lonsamhet 116

Lostagbar baksida 82, 88
Lostagbart tak 82, 88

Magnettiandning 71

Mannerstedt-motor 36

Manometer 75, 89

Manéverorgan 70, 88

Mandéverspakar 54

Marinen 137

Markfrihet 28—29

Maskinhallare 109

Maskinmjolkning 112

Maskinstationer 109

Massey-Harris 13, 16, 22, 25, 39

Mastercylinder 67, 70, 88

Maximalt varvtal 37, 87

Medelhastighet 30, 111, 130, 131

Mekanisering i jordbruket 110, 113, 122—
123, 124

Mekaniska mandéveranordningar 70—71

Mekaniskt bromssystem 66-—67

Mellanvixel 50

Mercedes-Benz 61, 69

Metallisk ytbeliggning 83

Mjolkflaskor, transport av 112

Mjolkningsmaskin 112

Morris 40

Motor 31—49, 87

Motorbriinsle 31

Motoreykel 128

35

Motoreffekt 37, 38—41, 87, 130
Motorfordonsforordning 65, 73

Motorhuv 84—85, 88

Motorisering i forsvaret 133—137
Motorisering i jordbruket 6, 105, 123, 142
Motorsprit 35

Motorstorlek 38

Motortyp 31—37, 87

Nife-forgasare 43
Nivamaitare 47, 88, 89
Normalt varvtal 37, 87
Nyanliaggning 118
Narskyddstjanst 136, 137
Nétkreatur 117

Ojamnhet i kraftéverforingen 55
Oliver 13, 22, 25, 39

Oljefilter 43

Oljetryckmitare 75, 89
Oljeutredningen 33
Omkostnadspaligg 99
Omviindningsspolning 48

Opel 13, 41

Paketbil 139, 140

Pansartrupperna 136—137

Pansarvirnskanon 133, 137

Parallellstag 68, 69

Parkeringsljus 73

Patent 11, 19, 56, 62, 69

Pedal 70

Pendelaxlar 61, 63, 65, 88

Pendeltrafik 110

Personbefordran 20, 93
133

Personbil 93, 95, 110

Personbilar, antal 13

Personbilar, motoreffekt 40

Personbilar, priser 100—102

Personkupé 93—95

Pivaanordning 26, 76, 89

Planetvixel 51

Plogdimensioner 106, 107

Plywood-treadway 135

Platkaross 82

Plojning 20, 22, 106—107

Pneumatiskt bromssystem 66, 67

Polhemsknut 55

Ponton, transport av 135

Postbil 140

Prestanda 20—24, 2930, 87—89

Priser 100—103

Produktionsinriktning 113, 115, 117

Progressiv fjidring 78, 88

Prospektering 141

Prototyp 144

Provexemplar 10

Proviantutdelning 136

Pump 6, 89, 112, 141

Pv-kanon 133

Pvlv-kanon 133, 135

Pakorningsbroms 66

95, 1115120, 124,

Radar 135



Radavstand 26, 107
Radio 74, 134, 135
Radmotor 41
Radsaningsmaskin 107
Radvixande grodor 25, 27
Rambalkar 80—81, 88
Rangervagn 141

r

Rationalisering i jordbruket 5, 113. 114,

122—123, 124
Ratt 69, 88
Redskap for biltraktorn 106—110
Redskapsvagn 139
Reduceringsventil 87
Reduktionsvixel 52, 60, 88
Reflexanordning 73
Registreringsskylt 73
Regnskydd 96, 108, 133
Rekvisitionsforfarande 5. 100
Remskiva 90—91
Remskiveeffekt 21-—22, 39
Renault 41
Reo 40
Reparationskostnad 120
Reservkraft i jordbruket 112
Riley 41
Ringborgs normaltal 118
Ringtryck 75, 80
Rostskydd 83
Rotfruktshacka 107
Rover 16, 17, 41
Rullharvar 107
Raolja 32
Rafsa 109
Réikenskapskontrollerade jordbruk 113
Rorram 80

SAAB 41, 77

Sammansittning 144
Scania-Vabis 11, 36, 40
Schebler-forgasare 44
Semitrailer 26, 76, 95, 97, 110, 130, 140
Serietillverkning 19, 98, 99, 145
Servicevagn 136, 138, 139
Serviceverksamhet 144

Shuntat termostat 46
Shuntfilter 43

Signalanordning 73, 88
Signaltrupperna 135

Sitsar 84

Sitskladsel 84

Sittplatser 77, 84
Sjukvardstjanst 136
Sjalvbindande skordemaskin 108
Sjalvbiarande kaross 80
Sjalvhammande styrning 88
Sjalvstart 72, 87

Skatt 32, 33, 145

Skeppsvary 140

Skjutbara glas 83

Skoda 31, 41

Skogsarbete 112, 118
Skogsbrandskydd 141
Skogsbruket 112

Skogskorslor 112

154

Skorsten for avgas 4849
Skumplog 107

Skord 110

Skordetroska 108

Sladdharv 107

Slagliangd 38—41

Slagvolym 38

Slid 43

Slirning 23

Slirningsskydd 24
Slatterkniv 89, 108
Slattermaskin 108

Slapkéarra 5, 135, 136
Sliaprafsa 109

Slapvagn 97, 110, 130, 140
Slipvagnsdrivning 97, 130
Smaéabilar 103

Smatraktorer 16, 103
Smorjning 43
Smorjoljeforbrukning 35, 102
Smorjoljekostnad 102, 121
Smorjsystem 43, 87
Snabbstart 32

Sneda kuggar 51, 72, 88
Snitickvaxel 44, 71, 75, 87, 91
Snéplog 89

Sociala fragor 122
Solex-forgasare 43
Spadrullharv 107

Spaltfilter 43

Spannmal 117

Speedometer 74

Spiralfjader 76, 77, 78, 88
Spiralskurna kugghjul 51, 52, 88
Splitterfritt glas 84, 88
Sparvidd 24—26, 87, 88
Sparviddsférandring 25, 61, 62, 79
Sparvagar 139

Spanning 72, 87
Stadsbudstransporter 140
Stallgddselspridare 107
Standard for draganordning 92
Standard for kraftoverforing 53
Startmotor 72, 87

Startrela 72

Statens maskinprovningar 9, 20, 21,

143, 144
Stationstjanst 137
Stationar drift 6, 44, 90, 112
Stegvagn 138, 139
Steyr 13, 18, 22, 39, 46, 62
Stjartmotor 38, 41
Stock 28
Stomme 80—385
Strukturrationalisering 6
Stryporgan 43
Stralkastare 73, 74, 88, 135
Strombrytare 74
Stromfordelare 71, 87
Studebaker 40
Styranordning 27, 68—70
Styrbromsar 27, 67
Styrning 68—70, 88
Styrsnicka 69, 88

33.



Styva axlar 61, 65, 68
Styva jordar 106
Stankskdrmar 84, 88
Stodjordbruk 126, 138
Storsta bredd 24, 83, 87
Stotdampare 78
Stotfangare 89
Stotstinger 87
Subvention 100
S.U.-forgasare 44
Svenska Aeroplan AB 36
Svenska Bilfabriken 36
Svetsutrustning 136, 139
Svangarmar 61, 62, 77, 78
Svinghjul 36, 38, 49, 52
Sweep-rake 109
Synkronisering 51, 88
Sagverk 140
Sidesbirgning 110
Sikringar 74, 89
Sokarljus 74, 88

Tak 82, 88
Tallriksharv 107
Tallrikshjul 25, 88
Tatra 42, 62
Telegrafstyrelsen 138
Teleskoprorelse 61
Teleskopstotdimpare 88
Tempo-vagn 17, 27, 28
Termosifonkylning 45—16
Termostat 46, 87
Terringbil 17, 18, 28
Terriangdick 80, 88
Terringframkomlighet 27--28. 1086,
181, 132
Tillsatsfjader 78
Tillsatsvikter 24, 80
Tillverkningskostnad 98-—99
Tillverkningsserier 19, 98, 99
Timmersag 113
Timmertransport 112
Tippanordning 53, 111
T-modell, Ford 50
Topphastighet 29, 30, 49, 52, 130, 136
Toppventil 38, 87
Torr lamellkoppling 49
Torsionsfjidrar 76, 77
Total lingd 31, 87
Trafikbilar 6
Traktordrift 15—17, 120, 122
Traktorer 13
Traktorer, antal 14, 125
Traktorer, dimensioner 21—22, 25
Traktorer, motorstorlekar 40
Traktorer, priser 100—102
Transmission 49—63, 87
Treaxliga bilar 17
Trevixlad vixellada 50
Trottel 43, 45
Tryckluftdriven sag 113
Tryckluftredskap 113, 135, 139
Trycksmoérjning 43, 87
Tradgardsbruk 138

Trikaross 93

Tucker-Torpedo 84

Tull 101

Tvahistarsjordbruk 10, 103, 126
Tvaskirig plog 20, 106
Tvataktsmotor 35—41, 43, 48, 71
Tvavixlad viaxellada 50
Tvarfjadrar 62, 77

Tvarspolning 48

Tygtrupperna 135—136
Typjordbruk 114

Tystgaende kuggvixel 51, 52, 88
Tickt kaross 93—95, 111112, 134
Téndkulemotor 14, 35, 39
Téndningslas 74, 89
Tandningssystem 71, 87
Téandspole 71

Téatning 55, 56, 62

U-formade balkar 81, 88
Underhallskostnad 120
Underhallstjanst 130-—131
Universalknut 55—57, 61, 88
Uppfinningar 11

Uppfillbara sitsar 84, 88, 136
Utbytbara hjul 24, 79

Vakuum-pump 112
Vakuum-tank 47

Vall 110, 117
Varmgarage 41
Varudistribution 139
Varvtal, kraftuttag 53
Varvtal, motor 37, 39
Varvtal, remskiva 90
Varvtalsregulator 37, 43, 44—45, 71, 87
Vattenfallsstyrelsen 138
Vattenrérskylare 45, 87

Vedkap 112

Ventiler 35—37, 87

Verkstadsvagn 135—136, 139
Vevhusspolning 35, 44

Vikt 122,/ 87

Vindruta 83, 88

Vindrutetorkare 74, 89

Vinsch 53, 89, 91, 109, 112

Vipparmar 87

V-motor 38

Volkswagen 36, 38, 41

41, 87

Volvo 11, 14, 18, 22, 25, 28, 32, 39, 40,

41, 55, 77
Vridbara glas 88
Vridningsvinkel 27, 28, 31, 68, 69, 88
Vat lamellkoppling 49
Vigmitare 74, 89
Vigtrafikstadgan 73
Viltar 107
Vindbara hjul 25
Vindbarhet 27, 30 T i
Vindningsradie 25, 27, 88, 106, 131
Viitskefyllda tingar 80
Vitskekylning 42

155



Vixellada 49—54, 70, 88
Viixelspak 70
Vixtproduktion 117, 119

Willys 16, 22, 25
Wolseley 41

Yrkesinspektionen 48
Ytbehandling 83, 88, 112
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Zetor 13, 22, 29
Zinkbeliggning 83

Akerareal 104, 114

Agoslag 114115
Ang 117

Overtickming av 6ppen Kaross 96,

133







Statens offentliga utredningar 1948

Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska férteckningen.)

Allmin lagstiftning. Rittsskipning. Fingvard.

Betinkande med forslag till &ndrad butikstingnings-
lagstiftning. [3]

Markutredningen, 1. Betinkande med foérslag till vissa
andringar i expropriationslagstiftningen. [4]

Strafflagberedningens promemoria med forslag till lag-
stiftning om domstols ratt att nedsitta eller efter-
[g;gz]\ pafoljd for brott samt om eftergiit av atal.

Statsforfattning. Allmin statsforvaltning.
Kommunalférvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.

1944 &rs allménna skattekommitté. 2. Betdnkande med
forslag till &ndrade bestimmelser ang. beskattning
av livfl'dzrzs]hkringsanstalter och livfdrsikringstagare
m. m.

Politi.

Parlamentariska undersékningskommissionen ang. flyk-
tingirenden och sikerhetstjénst. 3. Betédnkande ang.
sikerhetstjinstens verksamhet. [7]

Nationalekonomi och socialpolitik.

Kommitténs for partiellt arbetsféra betdnkande. 4.
Forslag ang. partiellt arbetsforas anstillning i all-
mian tjanst. [11]

Forslag till sjoarbetstidslag. [16]

Betéinkand[ezsined forslag till lag om nykterhetsvard
m. m.

Statsmakterna och folkhushallningen under den till
f61jd av stormaktskriget 1939 intrddda krisen. Del
8. Tiden juli 1946—juni 1947. [26]

Socialvardskommitténs betinkande. 16. Utredning och
ﬁiixxl'slag[sg?g. lag om obligatorisk arbetsloshetsforsik-
ring.

Hilso- och sjukvird.

Den dppna likarvarden i riket. [14] Bilagor. [24]

1943 Ars sockersjukutrednings betinkande ang. socker-
sjukvarden i riket. [33]

Statens .sjukhusutredning av &r 1943. 4. Synpunkter
och forslag rorande sinnessjukvarden. [37]

Betankande med utredning och forslag rorande orto-
ped- och vanférevirdens organisation. [41]

Allmint ndringsviisen.

Elkraftutredningens . redogérelse nr 2: 6—7. Redogo-
relse for detaljdistributorerna samt deras rékraft-
kostnader och priser vid distribution av elektrisk
kraft. Jonkopings ldn och Kronobergs lin. [6] 2:16.
Skaraborgs lan. [15] 2:5. Ostergétlands lin. [25]

Den svenska spritfabrikationen och dess avsdtinings-
forhallanden. [19]

Fast egendom. Jordbruk med bindringar.

Betinkande med forslag rorande organisation och av-
16ningsforhdllanden m. m. vid lantméteristyrelsen
och lanslantmiterikontoren. [1]

Betinkande med utredning och forslag rorande orga-
nisationen av verksamheten for jordbrukets yttre
och inre rationalisering. [2]

Betinkande med forslag ang. artificiell inseminations-
verksamhet bland notkreatur. [36]

Vattenvisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Utredning rorande skogstillgdngarna och skogsindu-
striernas ravaruforsorjning i ovre och mellersta
Norrland m. m. [32]

Industri.

Handel och sjifart.

Betinkande med forslag till ny Kunégl. Maj:ts férord-

ning ang. explosiva varor m. m. [8]

Betinkande rorande vissa utrikeshandelsfrimjande at-
garder. [29]

Betankande med forslag ang. isbrytningens ordnande
lings Norrlandskusten m. m. [31]

Kommaunikationsviisen.

Betinkande rérande Sveriges smalspdriga jirnvigar.
Del 3. Smalspariga jarnvigar i Ostra Smaland och
Ostergotland. [9]

Betinkande ang. skirgdrdstrafiken m. m. [10]

Betankande ang. statens jérnvigars organisation.
Del 1. Den centrala ledningen. [13]

Betinkande rorande vignamndernas och linsvagnamn-
dernas arbetsuppgifter m. m. [18]

Betinkande med forslag till atgarder for héjande av
trafiksakerheten. [20]

Be[t;i;x]kande med forslag till végtrafikférordning m. m.

Forslag rorande forbatiring av statens jarnvégars bo-
stadsbesténd. [35]

Bank-, kredit- och penningvisen.
Forsikringsvisen.

Kyrkovisen. Undervisningsvisen. Andlig
odling i dvrigt.

Tridgardsundervisningen. [5]

Statens tradgirdsforsck. [12]

Betinkande ang. utbildning av sjukskoterskor och
annan sjukvardspersonal. [17]

Ungdomen och arbetet. Ungdomsvardskommitténs be-
tankande del 6. [21]

1946 Ars skolkommissions betinkande med forslag till
:t[‘g.tzt]linjer for det svenska skolvdsendets utveckling.

Betinkande med forslag till nya mellaninstanser for
folkskolevisendet. [28]

Betinkande och forslag ang. det fria och frivilliga
folkbildningsarbetet. Del 2. Estetiskt folkbildnings-
arbete. [30]

Betiinkande med forslag till forordning ang. kollekter.

[38]

Bteéénk?zlgle och forslag ang. studentsociala stodatgar-
er.

Betinkande med forslag till nya grunder for avid-
ningen av praster, m. m. Del 1. [44]

Forsvarsvisen.

Biltraktorn. En undersékning rérande ett for jordbru-
ket och forsvaret gemensamt drag-, last- och per-
sonfordon. Del 1. [43]

Utrikes irenden. Internationell ritt

Iduns tryckeri aktiebolag
Esselce ab. Stockholm 1948
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