SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 155. 1936.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jdrnvigars Ingeniorsforbunds extra
mote i Stockholm den 25 och 206
april 1936.

Lirdagen den 25 april.

KI. 11 sammantride & Restaurant Gillet fér behandling av
a foredragningslistan upptagna &renden.

Nirvarande 65 medlemmar.

Styrelsens ordforande, verkstillande direktéren Y. Simons-
son, hilsade de nirvarande vilkomna och forklarade motet

Oppnat.
&1L

Utsags herr Simonsson att leda dagens forhandlingar.

§ 2. :
Valdes herrar Bodén och Larberg att jamte ordforanden
justera dagens protokoll.
§ 3.

Meddelade ordféranden, att Styrelsen inom sig valt:

till ordférande herr Simonsson,

» vice ordférande herr Lindholm,

»  sekreterare herr Bengtzon,

» arbetsutskott férutom sekreteraren herrar Lindholm, Gran-
feldt (nyval), Forsberg och Swartling (nyval).

§ 4.

Pa tillstyrkan av styrelsen invaldes

till ledamodter av forbundet:
ingenjoren vid Trafikforvaltningen Ostergitlands smal-
spariga jarnvigar K. A. Hansson,
verkstéllande direktiren vid Boras—Alvesta och Géteborg
—DBords jarnvigar Karl Richnau,



ingenjiren vid Trafikaktiebolaget Grangesberg—Oxeldsund
Gasta Ekstrom,

maskiningenjoren vid Ostra Centralbanan Knut Eklund,
trafikchefen vid Nordmark—Klarilvens jarnvigar B. T.
Hagberg,

baningenjoren vid Stockholm—Saltsjons jdrnvdg Josef
Andersson,

maskiningenjoren vid Nissjo—Oskarshamns jarnvig M.
Agardh samt

trafikchefen vid Kalmar
Selander.

Berga m. fl. jarnvigar Sven

§ 5.
Dagens forsta foredrag holls av maskiningenjoren vid Nor-
ges Statsbaner Erling Haave éver dmnet »Motorvogndriften ved

de norske jernbaner», bilaga 1.

§ 6
S .
Direfter foljde »Diskussionsinledning over jarnvégsior-
statligandekommissionens betinkande av den 17 febr. 1936» av
bandirektéren L. Granfeldt, bilaga 2.

87,

Efter en timmes uppehdll for lunch redogjorde ingenjoren
vid A.B. Ljungstroms Angturbin F. Horney for »Turbiners och
turbovixlars anvindning for jarnvigsindamadls, bilaga 3.

50
HoIl maskiningenjoren vid S. ]. Robert Rettig foredrag om
»Moderna hjilpmedel i en verkstad for reparation av jarnvigs-
vagnary. Ett referat av foredraget aterfinnes i Teknisk Tidskrift
1936, 15 febr. ;

§ 9.
Foljde sd »Reflektioner rorande lastprofil och normalsektion
av fria rummety av forste baningenjoren P. Swartling, bilaga 4.

§ 10.
3
Dairefter redogjorde direktoren E. Windahl och ingenjiren
O. H. Montell vid Signalbolaget om »C.T.L.-systemet», bilaga 5.



§ 11.
b
Efter foredragen, vilka illustrerades av skioptikonbilder och
modeller, f6ljde livliga diskussioner, i vilka bl. a. herrar Simons-
son, Granfeldt, Hjortzberg, Lundqvist och Wijkborn deltogo.

S12.!

Firedrogs en fran herr Lindholm inkommen skrivelse,
bilaga 6, rorande
dels litterering av olika motorfordonstyper och
dels formuldr till reparationsrapporter for dylika fordon.

Pa tillstyrkan av styrelsen beslot motet att uppdraga at
herrar Lindholm, Richards och Forsberg att utarbeta och till
styrelsen inkomma med forslag i fragan.

§ 13.
Sedan foredragningslistan nu var genomgangen, avtackade
ordféranden de ndrvarande for visat intresse samt fdrklarade
sammantridet avslutat.

Hirefter intogs gemensam middag a Gillet, varvid dagens
foredragshallare ytterligare hyllades.

Till styrelsens forre ordftrande, trafikchefen Pallin, som av
sjukdom var forhindrad att deltaga i mdtet, avsdndes hélsnings-
telegram och blommor.

Séndagen den 26 april.

De flesta av motesdeltagarna avreste kl. 10.50 till Norrtilje
i Stockholm—Roslagens jidrnvigars fornéimliga Austro-Daimler-
vagn, som under fidrden demonstrerades av maskiningenjor
Lindholm. Efter ett par timmars uppehall i Norrtilje, varunder
gemensam lunch intogs pd Stadshotellet, dtervinde deltagarna
med Austro-Daimler-vagnen till Stockholm med ankomst dit
kl. 15.45.

Som ovan

R. Bengtzon.
Justerat:

Y. Simonsson. John Larberg. J. Bodén.



Bilaga 1.

Motorvogndriften ved N. S. B.
Av maskiningenjor Erling Haave.

Norge har ca. 4000 km. jernbaner i drift. Herav er ca.
3600 km. — eller den alt overveiende del — Statsbaner. Av
Statsbanene er 226 km. elektrisert mens ytterligere 170 km.
(Ostfoldbanen) er besluftet ombygget for elektrisk drift. Norges
rikdom pa vannkraft og dermed forholdsvis gunstige adgang til
4 skaffe elektrisk energi ved »hvite kull» skulde synes a legge
forholdene vel tilrette for elektrisering av jernbanene. Imidler-
tid er som bekjent landet vidstrakt og tynt befolket og trafikken
pa mange linjer sa beskjeden at videre elektrisering med den
trafikk de har ikke gkonomisk vil bare sig. Hvad som allikevel
kan bli elektrisert av selvberegningshensyn eller for 4 fd en
rensligere drift o. lign. er jo ikke godt 4 si; men hel elektrisering
av de gjenstdende over 3000 km. statsbaner vil iallfall koste
sdvidt mange penger og ta sapass tid at man ma regne med at
en stor del av vdre baner enda i mange ar vil vare henvist til
andre driftsmidler enn strgm fra den elektriske kontaktledning.

For tiden er disse andre driftsmidler damp eller forbren-
ningsmotor.

Dampdriften er jo den gamle hevdvunne driftsmate for
jernbaner og man kan vel si at den hos oss i nogen grad stgttes
ved at Norges Statsbaner pa lokomotivene anvender adskillig
kull fremskaffet av norske arbeidere — fra Svalbard. Det ar-
lige kullforbruk ved Statsbanene er ca. 170000 ton. Herav er vel
100000 ton Svalbardkull.

Imidlertid var det motorvognene og motorvogndriften ved
Norges Statsbaner jeg skulde fortelle om. Fgr jeg gir over til
a karakterisere vare enkelte motorvogntyper skal jeg sgke a for-
klare forutsetningene for bruken av motorvogner overhodet ved
vare baner.

Kartet, fig. 1, viser med sorte heltrukne linjer de i drift
veerende jernbaner i Norge (undtatt Narvik—Riksgrensen og
privatbanene ved Sulitjelma og Kirkenes). De elektriserte baner
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er angitt med rgdt og med kraftige sorte linjer er optrukket de
jernbanelinjer, som for tiden har trafikk med forbrenningsmotor-
vogner — sammen med dampdrift.

Fige: L,

Som man ser er elektriseringen begynt omkring Oslo hvor
de sterkest trafikerte baner finnes. Her mangler derimot vore
motorvogner fordi disse ifglge sin naiur har sitt virkefelt under
enklere og mindre intense trafikkforhold. Imidlertid anvendes
motorvogner pd en ikke ubetydelig del av vart jernbanenett;
men de anvendes mere ute i pereferien fordi de er bygget og
innsatt for den svake trafikk, de sma trafikkbehov.

Disse svake trafikkbehov som motorvognene altsa skal
betjene forekommer som:

1. Strekningsvis svak lokal trafikk pa stambanene, f. eks.
Hgnefoss—Aal pa Bergensbanen og strekningen Stgren—Opdal
pa Dovrebanen,

2. Trafikk pa tiligrselslinjer som Elverum—Kongsvinger,
Rorosbanen, Numedalsbanen m. flere.



3. Trafikk pa isolerte banestrekninger uten direkte spor-
forbindelse med det gvrige nett som Stavanger og Kristiansands
distrikts baner.

4. En lettere, men forholdsvis jevn persontrafikk pa lokal-
strekningene omkring forskjellige byer som f. eks. omkring Ber-
gen og Trondheim, Skien m. flere.

Tidligere blev disse trafikkbehov enten slett ikke tilgode-
sett av jernbanen eller de blev betjent ved de sdkalte blandede
tog — narmest godstog, som medfdrte en eller et par person-
vogner. Disse togs reisehastighet var imidlertid bedrgvelig ikke
minst pd grunn av de lange stasjonsophold. Hvis trafikken var
noget stgrre var publikum henvist til et litt raskere persontog
som gikk en gang eller to pr. dag. I begge tilfeller var publi-
kum henvist til & g& — kanskje langs jernbanelinjen — ofte
temmelig langt til en jernbanestasjon, hvor toget stoppet. Dette
gikk sdlenge jernbanen ingen konkurrent hadde og silenge kra-
vet til hurtighet og bekvemmelighet ikke var sterkere. Folk gikk
den lange vei til stasjonen og folk ventet til det kom et tog; det
gikk dog fortere enn »3 gd hele veiens.

Med den nye tids voksende krav til hurtighet og — det far
man innrgmme — som fglge automobilens utvikling til et al-
mindelig befordringsmiddel blev jernbanene ngdt til 4 sgke
utveier for & holde stillingen. — Botemidlerne matte da natur-
ligvis Dbli: hurtigere tog, flere reisemuligheter og — under vis-
se forhold —- flere stoppesteder, og det var for under disse
forandrede forhold & kunne betjene den svakere persontrafikk
pa en gkonomisk forsvarlig mate, at Norges Statsbaner — i
likhet med mange andre jernbaner — satte inn motorvognene.

Denne innsetning av motorvogner er skjedd efterhvert som
man har rukket & anskaffe det ngdvendige materiell dels pa den
mdte at man har skilt persontrafikken fra godstrafikken; blan-
dettogene er opdelt i dampdrevne godstog og lette motordrevne
personvogner. Dette gjelder sarlig den lette lokale person-
trafikk pa stammbanene og tilfgrsellslinjene. Dels er stgrre per-
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sontog erstattet av to eller flere lette motortog; dette gjelder
hittil seerlig lokalstrekningene omkring byer som Bergen og

Trondheim. — Pa det férste omrdde — opdeling av blandet-
tog — er vi kommet et stykke pad vei og det er for dette giemed
de fleste av vare toakslede motorvogner er anskaffet. — Nér

det gjelder opdelning av stgrre tog i flere mindre tror jeg deri-
mot vi ma si bare & veere ved begyndelsen — bortsett fra noen
spesielle tilfeller; bl. a. lokaltrafikken ved Bergen.

Til disse mere generelle tilfeller kommer et spesielt formal,
hvortil N. S. B. har satt inn motorvogner nemlig for hurtigtogs-
trafikken pa de smalsporte baner i Stavanger distrikt — mellem

Flekkefjord og Stavanger. Ogsa pa dette omrade — hurtig-
togstrafikk er det sikkert videre muligheter; men hurtigtogs-
tralikk over lengere avstander med motorvogner — lyntog om

iman vil — byr hos oss med vare stignings-, kurve- og sneforhold
sdvidt mange tekniske vanskeligheter at jeg tror man har gjort
rett i a4 begynne med de sma vogner og bygge videre pa erfa-
ringene med disse.

Det er som nevnt vesentlig persontrafikk vare motorvogner
besdrger, men dessuten medtaes i de fleste ruter foruten vanlig
reisegods endel lettgods, matvarer, melk, fisk og kjgtt. Over
enkelte strekninger ogsa litt post. — Derimot har vi ingen rene
godsmotorvogner.

Noen ord om stoppestedene. 1 gamle dager var det iallfall
hos oss meget vanskelig & fa et tog til a stoppe for av- eller
pastigning utenfor statsjonene. Med motorvognene er ogsa det
forhold helt forandret, ja det har sogar i ankelte ruter vart gjort
forspk med 4 la vognene stoppe pa signal hvorsomhelst. — Det
resulterer imidlertid gjerne i at passasjerene stod med 100 m.s
mellemrum bortover linjen for & komme pa toget og vi er istedet
gatt til 4 anordne bestemte holdeplasser mellem stasjonene for
motortogene. Disse holdeplasser legges ikke gjerne tettere enn
med ca. 1 km.s avstand og anordnes ved veioverganger eller
hvor vei eller bebyggelse ligger nar linjen. Deres utstyr er kun
et skilt og en kort treplatt for & lette pastigningen. — Billett-
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salget til og fra disse holdeplasser skjer dels pa stasjonene,
dels i vognen ved motorvognfgreren. Prisen beregnes efter
virkelig avstand, altsa ikke til eller fra utenfor liggende stasjon.

I denne forbindelse kan jeg kansje nevne at motorvognene
i Trondheim, Oslo og Drammen distrikt er utstyrt med en enkel
takstregnestav, fig. 2, for 4 lette motorvognfgrerens utreg-
ning av billettprisen. — Ved & stille prisstavens O felt pa
det stoppested hvor passasjeren stiger pa, kan fgreren rett ut

Hipwywrhy

Beiteter

Shunhestina

Fig 2,

for bestemmelsesstedets navn pa staven direkte avlese billettens
kostende til en hvilkensomhelst stasjon eller holdeplass innenfor
vedkommende strekning og inntill en avstand av 150 km. Billet-
ter over lengere avstander eller hvor bytning av tog skal skje
ma Igses pa en stasjon. Taktstaven er lett 4 ajourfdgre, om nye
holdeplasser oprettes; det er bare a innfgre den nye holdeplass’s
navn pa riktig plass pa takststaven.
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Norges Statsbaner satte sine fg@rste motorvogner i drift i
1023, idet det da blev innkjgpt to motorboggivogner fra Deutsche
Werke. Senere er ytterligere satt i drift 3 vogner av tysk op-
rindelse — 2 akslede vogner fra A. E. G. — Disse fem vogner
er fremdeles i drift; men har av flere grunder et temmelig be-
orenset anvendelsesomrade. Erfaringene med dem viste nemlig
hurtio at der til motorvogner for vare forhold matte stilles spe-
sielle fordringer bl. a. med hensyn til vekt, motorstyrke, kjéling,
varmeisolasjon o. s. v. Den videre utvikling matte derfor baseres
pa vogner bygget efter disse hensyn og i 1927 blev de 6 fgrste
vogner, konstruert av daverende overingenigr Miiller ved N.S.B.
og bygget ved jernbaneverkstedet i Trondheim, satt i driit og
dermed kan man pa mange mater si at motorvognbygningen
hos oss kom inn i et spor den siden har fulgt.

De forste vogner var smalsporte toakslede vogner med 120
HIK. bensinmotor; vognvekt 10.2 tonn; 24 sitteplasser i person-
avdelningene og 6 klappseter — ialt 30 sitteplasser. Vogn-
vekt pr. sitteplass altsa 340 kg. og HK. pr. ton vognvekt ca.
11.8 — senere er bygget ytterligere 12 slike vogner slik at vi
nu har 18 stk. iallt.

De fgrste norskbyggede bredsporte vogner blev satt i drift
i 1929, Disse vogner har 2 bensinmotorer — en hovedmotor
pa 120 HK foran og en hjelpemotor pa ca. 80 HK bak. Vognene
veier 14.2 ton, har 40 sitteplasser i personavdelningen og 12

pa klappseter — ialt 52. — Dette gir en vognvekt pr sitteplass
av ca. 275 kg. og en HK. pr. ton vognvekt ca. 13.4. — Ialt er

bygget 11 stk. av disse vogner.

De nevnte til 1930 norskbyggede vogner som vi betegner som
Trondheimstypen, blev bygget med fgrerplass bare i den ene
ende, de ma vendes pa endestasjonene og egner sig derfor best
for trafikk over lengere strekninger.

I 1931 blev de f¢rste norskbyggede vogner med fgrerrum i
begge ender satt i drift, fig. 3. Vognene som er bredsporte
veier ca. 17.8 ton, har to like bensinmotorer & 120 HK og sitte-
plass for 50 passasjerer. Vognvekt pr. sitteplass ca. 360 kg. og
HK. pr. ton vognvekt ca. 13.5. 2 av vognene har bensinmotorer
4 150 HK og er litt tyngre. Av denne type, som vi gjerne kaller
Strommentypen, blev bygget 8 vogner.



Samtlige hittil nevnte norskbyggede motorvogner er toakslede
og beregnet for den letteste trafikk, og spesielt for forhold hvor
det gjaldt a skille persontrafikken ut fra de blandede tog.

I 1932 blev ferdigbygget og satt i drift 3 bredsporte motor-
boggivogner med tysk maskineri (T. A. G.) og 4 stk. smal-
sporte motorboggivogner av helt norsk konstruksjon, de siste
vogner betegner vi som Stavangertypen.

De bredsporte boggivogner, fig. 4, som blev anskaffet for
den litt tyngre lokaltrafikk ved Bergen, har 2 bensinmotorer &
150 HK., veier 34.5 ton og har sitteplasser for 66 passasjerer.
Vognvekt pr sitteplass altsa ca. 520 kg. og HK. pr. fon 8.7.

De smalsporte vogner, som blev bygget spesielt for kjgring
av hurtigtogene mellem Flekkefjord og Stavanger har 2 bensin-
motorer & 120 HK, veier 19.0 ton og har sitteplass for 56 pas-
sasjerer. Vognvekt pr. sitteplass ca. 340 kg. HK. pr. ton: 12.6.

For de smalsporte boggivogner blev konstruert en spesielt
lett boggitype, fig. 5, hvis prinsipp senere er anvendt ogsa for
forskjellige andre jernbanevogner. Istedetfor vanlig centerpanne
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og glideklosser pa sidene, er anordnet koniske rullesektorer som
vognkassen hviler pa rett over de langstillede bladfjerer. Der-
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ved spares vekten av den vanlige forholdsvis kraftige svingbare
tverrbjelke (bolster) mellem vognkasse og boggi. Tverrbjelken
kan gjéres ganske lav men kraftig i horisontal retning idet dens
opgave blir & overfgre de horisontale trekk og bremsekrefter.
Bladfjeerene er ved endene ophengt i boggirammen nar aksel-
kassene i svingbare stropper med spiralfjerer (Vuggen). Som
fglge herav kan ogsd selve boggirammen gjgres ganske lett.
Boggirammen er igjen lagret pa akselkassene gjennem rikelig
dimensjonerte gummimellemlegg.

I 1934 blev satt i drift ytterligere 4 stk. toakslede vogner
av Strgmmentypen, 3 av vognene blev utstyrt med 2 bensin-
motorer & 120 HK. mens den 4de vogn fikk dieselmotorer.

Denne var fgrste dieselvogn veier 18.8 ton, har 2 stk. Mer-
cedes-Benz dieselmotorer & 135 HK. ved 1700 omdreininger pr.
min. Den har som de gvrige vogner av Strégmmentypen sitte-
plass for 50 passasjerer. Altsa vognvekt pr. sitteplass: 375 kg.
— HK. pr ton: 14.4.

De 3 bensinvogner, som blev bygget samtidig med den
frste dieselvogn blev bygget med det for gie at dieselmotor
senere skulde kunne indsettes, hvis forsgkene med den fgrste
vogn var tilfredstillende. Deiselmotor er nu innsatt i disse vog-
ner slik at av Statsbanenes samtlige 53 motorvogner har 4 stk.
dieselmotor. De dvrige har bensinmotor. Sa langt er vi idag
med hensyn til ferdigbyggede vogner og jeg tror vi forelghig
kommer til 4 ga forsiktigere frem med bygning av toakslede
vogner. Naste etappe er a skaffe en lett og sterk boggimotor-
vogntype for kraftigere enn hittil & ga inn for opdeling av per-
sontog bdde for & dke deres hastighet og for 4 skape flere
reisemuligheter. Det er derfor bestilt 3 sddanne motorboggi-
vogner. Av disse skal to stk. utstyres med M. A. N. motorer —
2 stk. & 150 HK. ved 1500 omdreininger/min. pr. vogn, — mens
den 3dje vogn vil bli utstyrt med 2 stk. Deutsche-Werke motorer
med horisontale cylindre 4 170 HK. ved 1500 omdreininger /min.
To av vognene skal ha mek. transmisjon av N. S. B.s egen kon-
struksjon, den 3dje vogn skal ha hydraulisk transmissjon. Vog-
nene bygges med selvbarende vognkasser av letmetall. Av dette
vil man forstd at de nye vogner er en forsgksserie og pa grunn-
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lag av erfaringene med dem vil vel det videre program bli naer-
mere bestemt. De nye vogner vil fa 68 sitteplasser i person-
avdelingene 4 10 pa klappseter — ialt 78. Vognene er forut-
satt a skulle veie ca. 25 ton. Altsd vognvekt pr sitteplass —
325 kg. og HK. pr. ton henholdsvis 12 og 13.6.

Typen er utformet spesielt med henblikk pd tog omkring
Trondheim hvor vognen alene tildels er tilstrekkelig. Den har
derfor fatt sarlig rummelige endeplattformer som dels i et kni-
petak kan anvendes for stdende reisende, dels kan den bakre
plattform avstenges og anvendes for gods.

Av vore dampdrevne privatbaner har Holmestrand—Vit-
tingfossbanen en smalsporet, toakslet motorvogn av den allerede
omtalte Trondheimstype. — En annen privatbane, Valdresbanen,
anskaffet ifjor en bensindreven treakslet motorvogn, fig. 6. Den

Fig. 6.

er bygget av Strommen verksted, har 1 stk. Buda-motor
G. F. 6, veier 9.7 ton og har sitteplass for 44 passasjerer.

Vognvekt pr. sitteplass altsd 220 kg. — HK. pr. ton:
12.4. Bakre aksel er drivaksel — lenkaksel med bissel. De to

forreste aksler er anbragt i en litt egenartet boggi. Forreste
aksels hjul har normal lgpecirkeldiameter, mens bakre aksel i
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boggien bare har en diameter av 450 m/m og vesentlig tjener
som styreaksel for den ledende aksel. Forakslen har dessuten
individuelt lagrede hjul. Disse foranstaltninger er truffet for &
skaffe vognen en god gang pa skinnegangen.

Efter denne oversikt over motorvogntypene skal jeg sgke
a gjgre rede for de mest karakteristiske trekk ved vare norsk-
byggede vogner og begrunne disse.

Vi har ved vére baner, hvor motorvogner brukes til dels
lange stigninger pa 18, 19, 20 op til 25 °/,,. Som en dyd av
ngdvendighet har vi derfor mattet bygge lett. Samtlige motor-
vogner er bygget med normale hjul og med koblingsanordnin-
ger, slik at vognene kan medta vanlige jernbanevogner som til-
hengere. Den forholdsvis lette byggemate er derfor ikke opnddd
ved lettvektshjulsatser eller ved & slgife koblingsanordninger og
overgangsutstyr, men ved hensiktsmessig materialutnyttelse,
anvendelse av lette byggematerialer som kryssfiner innvendig,
lette tangmatter for varmeisolasjon og aluminium til utvendige
klaedningsplater samt silumin til forskjellig stdpegods.

Jeg kan i denne forbindelse nevne at vi ved smalsporte
boggivogner for Stavanger distrikt ogsd delvis har anvendt

duralumin for barende konstruksjoner. — Vognkassene for
disse vogner er nemlig bygget selvbaerende — med duralumin i

de langsgaende ledd og i stenderne i vognkassens sidevegger
mens tverbarerne og ophengningen for maskinrammene samt
boggiene er bygget av jern. — Ved de nye motorboggivogner
er det forutsetningen 4 bygge vognkassen som helt selvbarende
lettmetalkonstruksjon. Uten her a komme inn pa de konstruk-
tive detaljer, skal jeg bare nevne de forholdregler som er truf-
fet for a sikre sig mot korrosjon. Duralumin koldklinkes med
forholdsvis smd nagler av samme materiale. Ved sammenklin-
kingen dyppes naglene i en aluminiums-asfalt pasta som fyller
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alle mellemrum, likesom det efter klinkingen smores med samme
pasta omkring naglehodene. Alle duralumin-flater smores dess-
uten efter sammenklinkningen med en asfaltmaling. Utvendige
flater sproitelakeres. Hensikten med denne maling er selviolge-
lig 4 hindre kondensvann eller fuktighet fra treverket i a gi
anledning til korosjon.

Like til 1934 anvendte N.S. B. utelukkende bensinmotorer.
Det var forst og fremst kravet om & lette vogner som bevirket
dette. Sd snart det kom tilstrekkelig hurtiggiende motorer med
gode driftsegenskaper blev selvfolgelig dieselmotor provet og
efter de nu vunne erfaringer vil det neppe bli bygget flere mo-
torvogner med bensinmotor hos oss.

Karakteristisk for vare vogner tror jeg er den store motor-
ydelse i forhold til vognvekten. Mens nevnte forholdstall ved
vare nyere vogner er fra 12 til bortimot 15 ser man at jernbaner
ved slakere og kortere stigninger klarer sig med betydelig mind-
re forholdstall; skjont tendensen nu overalt synes & gd sterkt i
retning av vektreduksjon og 6kning av motoreffekten. For a
vise dette bedre enn ved 4 nevne en hel rekke tall har jeg teg-
net inn hyperbelstykker, som viser forholdstallet fra tom til
lastet vogn for en rekke kjente utenlandske motorvogner i et
koordinatsystem med forholdstallet som abscisse og totalvekten
som ordinat. De letteste vogner eller togsett ligger narmest
abscissen. De med hensyn til specifik motorydelse kraftigste
vogner ligger lengst fra ordinataksen. Nar man ser bort fra
rene spesialvogner, som bl. a. ikke kan ta tilhengere, sd kan man
vel si at vdre vogner med hensyn til motorydelse pr. ton ligger
forholdsvis godt an.

Denne kraftige »beskytning» av vognene om jeg ma kalde
det sa, er selvfolgelig en nodvendig folge av stigningene. Skal
vi kunne sld konkurrenten — bilen pd landeveien — ma vognene
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kunne kjore hurtig ogsa i stigningene, og det ikke bare med
vognen alene, men ogsa med tilhenger. — Selv med motorvogn
+ tilhenger med full last bér man efter min mening for vére
nuverende forhold ikke komme lavere enn 5 helst 6 HK. pr. ton.
Derfor har vi ikke bare sokt a bygge motorvognene sa lette
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som mulig; men vi er ogsa interessert i lette tilhengervogner.
Sadanne har vi forst forsokt a4 skaffe ved ombygning av eldre
personvogner; men virkelig lette blev ikke disse vogner. Det er
derfor nu til préve under bygning 4 stk. nye tilhengervogner,
hvis vognkasser bygges av duralumin, fig. 7. De er forutsatt
a skulle veie ca. 16 ton med sitteplass for 65 passasjerer.

Typisk for de norske motorvogner er kansje ogsd den
giennemforte anvendelse av 2 motorer pr. vogn. Dette har vi
foretrukket bade fordi mindre motorer er mere hurtiggaende og
derfor forholdsvis lettere og fordi vi ved a bruke 2 motorer kom
ned i storrelser som fremstilledes seriemessig som standard-
motorer og som derfor blev billigere; en tredje viktig arsak for
anvendelse av 2 motorer pr. vogn er naturligvis at 2 adskilte
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motorer med hver sin driftsanordning alltid byr en stor sikker-
het mot hel driftsstans. Klikker i et gitt tilfelle det ene aggre-
gat, sd kommer man iallfall frem med det annet. Det verste som
hender for trafikken pa de enkeltsporte linjer, som alle vdre
motorvogner gir pa og for jernbanens renomé er hel stans pa
linjen.

Samtlige norske motorvogner i drift har mekanisk kraft-
overforing. — Ogsa dette kan vel sies & vare en medvirkende
arsak til 2-motoranordningen idet det ikke foreld brukbare
girkassetyper for store motorer. Elektrisk kraftoverféring har
vi mattet se bort fra fordi den faller s tung, fordi den har
darligere virkningsgrad og derfor reduserer den nyttbare motor-
ydelse mere og fordi den faller betydelig dyrere i anskatfelse.

Noen ord om kraftoverforingen ved de forskjellige vogn-
typer.

Den eldste norskbyggede motorvogntype savel pa bred som
smalt spor — med forerrum bare i den enen ende, Trondheims-
typen — har hdndgiring omtrent som for en bil. Anordningen

“er enkel, billig og fullt brukbar ved disse vogner, hvor kjdringen
bestandig foregr fra samme forerplass.

For alle senere typer med forerrum i begge ender har vi
derimot gétt over til pneumatisk giring og har som folge derav
mattet anvende spesielle girkasser.

3 typer er provet alle konstruert og bygget i Norge.

Den eldste type er konstruert av Strommens Vearksted for
de foirste vogner av Strommentypen, fig. 8. Girkassen er bygget
for 150 HK., har 4 hastighetstrin og veier ca. 450 kg. med hus
av silumim (uten olje, men med hjelpedrift). De forskjellige
gir faes ved pneumatisk inn- og utkobling av den ene eller den
annen av 4 klokoblinger. Nar giring skal skje blir clutchen
automatisk lost. Ved at det da samtidig er anordnet et frihjul
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bak girkassen kan sammenkobling av vedkommende koblings-
halvdeler skje forholdsvis skdnsomt mellem nesten stillestdende
deler. Vi har forlatt denne girkassetype bl. a. fordi man i et
gitt tilfelle ikke kan bremse vognen med motorene. Salenge alt
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er iorden er det selvitlgelig intet behov for dette, men den
bremse reserve som ligger i fast forbindelse mellem motor og
vogn kan vare god 4 ha. — En annen mangel ved frihjul for
alle hastighetstrin er at man i tilfelle av feil ved en selvstarter
ikke kan kjore motoren i gang ved trekk fra vognen.

For de smalsporte motorboggivogner og for de sist byg-
gede bredsporte vogner av Strommentypen har vi derfor anvendt
en girkasse, fig. 9, som har frihjul bare for 1ste gir. Girkassen
er konstrueret ved Statsbanene, er bygget for 150 HK., har 4
hastighetstrin og veier 205 kg. med hus av stdpejern (ekskl.
olje, men med hjelpedrift). Den forhcldsvis lave vekt er opnidd
ved & redusere lengden mest mulig. Av girkassens 8 tannhjul
er ikke mindre enn de 6 vendbare, slik at man kan slite begge
tannsider. 1:ste gir innkobles ved forskyvning av det minste
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hjul; de ovrige hastighetstrin innkobles ved klokoblinger, som
for a sikre skdnsom sammenkobling er utstyrt med sikringslas
(synchro-mesh) som forst tillater sammenkobling nar koblings-
delenes omdr. tall er det samme eller nesten det samme. For
l:ste gir er i selve girkassen innbygget et ganske enkelt frihjul,
som bdde letter skasom sammenkobling av 1:ste girs tannhjul og
— og det er det vesentlige — hindrer rykk i vognen ved over-
gang fra 1ste till 2net gir om foreren skulde sla brendslet av
motoren litt for tidlig. For de ovrige gir er denslags rykk ikke
merkbare.
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Denne lille girkassen som vi nu har gaende i et antall av
16. stk. er vi godt forndid med. De eldste girkasser har vert i
drift i over 200.000 km. med meget litet kluss.

For begge disse girkassetyper skjer mandvreringen med
trykkluft ved en sindrig giringsventil konstruert av Strommens
verksted. Den sikrer bl. a. at hovedkoblingen er lost for giring
skjer.
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Norges Statsbaners nyeste girkasse er endelig den som
blev konstruert for den forste dieselvogn. Den har som de to
foregdende bare 4 tannhjulspar, men gir ikke desto mindre 8
hastighetstrin, idet de teoretiske mulige kombinasjoner er ut-
nyttet. De forskjellige hastighetstrin fies ved ut- og innkobling
av 4 trykkluftmandvrerte klokoblinger, som ‘bade har sikringslds
for 4 hindre sammenkobling for omdreiningstallet er det samme
for begge koblingshalvdeler og dessuten har automatisk centre-
ring av sikringslasen nar koblingsdelene ikke roterer slik at
innkobling kan skje i hvilket som helst gir uhindret av sikrings-
ldsen, ndr vognen star. Girkassen har 2 selvvirkende koblinger
som tildels virker som frihjul slik at av girkassens 8 gir har de
6 laveste frihjul. De to hoieste gir derimot ikke. 1—6 gir er
lavgir, 7de gir er direkte gir og 8de gir overgir. Storste vogn-
hastighet péd direkte gir er 70 km./t., pid overgir motsvarer fult
motoromdreiningstall en hastighet av 88 km./t.

De selvvirkende koblinger er bygget efter et for dette bruk
nytt prinsipp. De to indre skivene sitter pid hdire- og venstre-
gjenget skrue og skruer sig automatisk enten fra hverandre og
mot det ytre hus (fast kobling) eller mot hverandre og
fra huset (frikobling). Skivene sitter ikke pd gjenger
pa selve akslene, men pa en aksielt forskyvbar hylse, s de er
selveentrerende i forhold til huset. Fordelen ved en slik frilips-
kobling fremfor den ofte anvendte konstruksjon med ruller er
forst og fremst at alle vanskeligheter med samtidig inngrep for
rullene og disses fjerende trykklosser bortfaller. P4 grunnlag
av de gode erfaringer med disse frikoblinger har vi bygget inn
frihjul efter samme prinsipp i samtlige girkasser for de firste
vogner av Strommen-typen. De nye frihjul har nu vert i drift
i 2 ar uten at de overhodet har vert rort. —

8 hast.-girkassen, som er bygget for 200 HK., veier med
hus av stopejern ca. 435 kg. (uten olje, men med hjelpedrift).

Denne girkassen er med Hovedstyrets tillatelse patentert
av 3 av jernbanens ingenitrer. De to girkasser, som Statsbanene
hittil har i drift har gatt vel 100.000 km. med et sd godt resul-
tat at det nu er bestilt yderligere 8 stk. girkasser av samme type.

Av disse vil 4 bli anvendt for 2 av de nye motorboggivogner.
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For den tredje av de nye motorboggivogner vil som alle-
rede nevnt bli provet hydraulisk transmisjon system Voith, og
dette blir saledes den forste motorvogn vi bygger som ikke far
mek. transmisjon. — Hvordan det videre gar far tiden vise.

Noen ord om vognenes kjorehastighet. — Det gar en epi-
demi med hastighetsdkning over jernbanene. Tyskerne innledet
ved 4 bygge den »flyvende Hamburgers for en max. hastighet
av 150 km./t. Danskene valgte navnet lyntog for sine motortog
med 125 km./t. Hvad man skal kalde de siste tyske motortog
som pd priveturene har vert oppe i hastigheter pa 175—200
km./t. er ikke godt a si. — Jeg vil med en gang sette fingeren
pa at vi pa vare baner ikke kan opna hastigheter av samme
storrelsesorden som disse lyntog. Kurveradiene, de sterke fald
og stasjonenes utstyr setter grenser og avstanden mellem kur-
vene, faldene eller stasjonene med sine hastighetsreduksjoner er
sd korte at man ikke rekker 4 na de store hastigheter, fir en
reduksjon av sikkerhetshensyn igjen ma skje.

De store maksimalhastigheter kunde det nok reklamemessig
vare morsomt 4 ha hos oss ogsd; men en fir innrémme at de
ikke er opndelige hos oss. Okning av reisehastigheten kan
hos oss altsa kun skje ved 4 bygge vogner med stor accelera-
sjonsevne og med evne til 4 ta de forekommende lange stignin-
ger med rimelig hastighet. For de bredsporte motorvogner har
vi hittil holdt en maksimal hastighet av 70 km./t. De nye mo-
torboggivogner vil derimot bli giret for en maks. hastighet av
ca. 100 km./t. og omtrent der skulde jeg anta vi blir stdende
for det forste for de almindelige typer.

Sé noen ord om motortrafikkens storrelse og betydning ved
Norges Statsbaner.

For forst a vise hvorledes trafikkforholdene ligger an hos
oss har jeg tatt med en kurve, fig. 10, som viser antall personkm.
og tonnkm. ved Norges Statsbaner siden drhundredeskiftet. Det
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te]
pafogende tilbakeslag som helt forrykket den naturlige utvik-

ling. Nu ser det ut som om forholdene igjen har stabilisert sig
pa et niva, som heller ligger litt over forkrigsniviet og med en
stigende tendens det siste ar. Desverre mangler statistikk som

skraferte felt viser krigsdrene med sin voldsomme stigning og
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Fig. 10.

direkte viser motorvogntrafikkens andel i de transporterte per-
sonkm. men at den ikke er uten betydning fremgir av antall
kjorte togkm. For siste regnskapsdr 1934—35 blev kjort:
2826000 trafikktogkm. med motorvogn. Samtidig kjortes:
2830000 elektriske trafikktogkm. og 10946000 trafikktogkm. med
damp. Motorvogntrafikken er altsa efter forholdene ganske
betydelig, den utgjor efter trafikktogkm. ca. 17 %. Naturligvis
md man ved betraktning av disse tall vaere opmerksom pa at
transportmengden for motortog er betydelig mindre pr. km. enn
for bade damptog og elektriske tog. M. h. t. akselkm. transpor-
terte motorvognene ca. 3 %. — Det er som jeg har sagt for
den lette trafikk motorvognene hos oss har skapt mere tidsmes-
sige utviklingsmuligheter.
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Sa litt om utgiftene ved motorvogndriften.

Tabellen fig. 11 viser et sammendrag for motorvogndriften
for driftsdret 1934—35. Ovre tallrekke viser forholdene for de
bredsporte vogner og nedre for de smalsporte vogner.

Rubrikk 4 viser det opnadde gjennemsnittslop for vognene.
Pa bredt spor er det 3 vogner og pa smalt spor 22. Jeg skylder

Sasmenireg for sotorvogndrifies lO34/36.
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kanskje 4 minne om at vognene er spredt over det hele land, og
at det opnaelige lop ikke direkte kan tas som noget mal for
f.eks. vognenes driftssikkerhet. Det opnaelige 16p er delvis be-
grenset av selve trafikkbehovet, dels ligger forholdene slik an
at trafikken til visse tider krever stirre enheter, og endelig mi
man erindre at vognene vesentlig anvendes for lokaltrafikk av en
eller annen art. Disse forhold bidrar til 4 redusere det drlige
gjennemsnitslop. Vi har adskillige vogner som har 16p pd ca.
70000 km./ar — en enkelt gar 100—110.000 km.

Det som i tabellen kanskje interesserer mest er vedlike-
holdsutgiftene. Disse bor jo helst ses for flere ar efter hver-
andre og jeg har derfor under tabellen anfort utgiften til ved-
likehold for de 7 siste ar. Jeg skal straks komme litt nermere
tilbake til vedlikeholdsutgiftene.
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Det ligger jo naer a sporre om hvorledes utgiftene til mo-
torvogndriften ligger an i forhold til lokomotivdriften. — Den
offisielle statistikk viser for damplokomotiver pd bredt spor en
gjennemsnittlig utgift av ca. 108 dre pr. km. til drift og ved-
likehold mot altsd ca. 47 &re i gjennemsnitt for de bredsporte
motorvogner. Det nevnte tall for damplokomotiver er dog natur-
ligvis intet rettferdig sammenligningsgrunnlag, da tallet bl. a.
omfatter ogsa de store godstogslok. og hurtigtogslokomotiver. —

Jeg har for noen dr siden pa grunnlag av spesialobserva-
sjoner sokt d sette op en beregning som jeg her ikke kan rede-
gjore for i detaljer; jeg kan bare angi resultatet som ser slik ut:

Drifts- og vediikeholdsutgifier i ore pr. togkm.

Bredt spor Smalt spor
Lok. } motorv. Lok. E motorv.

Forerpersonale: 33.— 31.—
Pussere : 9. — 7.—
I. Sum personale: 42 — | 16,—(16.7) | 88.— | 15.—(12.8)

Brendsel 16.5 14, —

Ovrige forbrukssaker 5. — 4. -
[Ta. Sum forbrukssaker lok.: 215 18.—
Ilb. Sum forbrukssaker: |

1. Motorv. alene | 10.5 9.—

|
2, 5 - 2 aksler 111.5 (12.—) 10.- (9.3)
3., - d4aksler | 125 11—
|

I11. Vedlikeho!d ‘ 16.— ‘ 18.— (15,8) | 12.— 14.— (9.1)
IV. Vogners drift og vedlikeh.:

1. 2 aksler 9.8 < sl —

2. 4 Y 5.6 2.8 4, — 2.—

3 & . 8.4 .6 6.— 4. —
Sum:

Lok. -+ 2 aksler resp. motory. allene 823 | 445 70.— | 88.—

w o+ 4, " w  +2aksler | 85.1 | 48,3 (47 3) | T2.— | 41.—(33.2)

» + 4 5 3 5 +4 87.9 | 52.1 T4 — | 44.—

Fig. 12.
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Besparelsen ligger altsa for de angitte togstirrelser og for
vogner av Trondheimstypen efter en forsiktig beregning pd ca.
37 ore for bredt spor og ca. 31 dre for smalt spor pr. km. uten
hensyn til motorvognenes ammortisasjon. Jeg har da regnet
med et 1op pr. motorvogn av 60000 km. for bredt og 50000 km.
for smalt spor.

Selv om man vil regne med ammortisasjon av motorvognene
men ikke av lokomotivene (som man kanskje kan gjore salenge
man har brukbare gamle lokomotiver), er det derfor klart at det
blir en ikke liten besparelse igjen, som sammen med motorvog-
nenes forskjellige trafikkmessige fordeler synes fult ut a4 beret-
tige deres anvendelse for norske driftsforhold.

Ved denne sammenligning har jeg ikke tatt med utgifter
til konduktdrspersonale; idet jag forutsetter at damptoget skal
kunne kjores med 2 mann (fyrbéteren som konduktér) for sam-
me antall reisende som motorvognfireren kan betjene alene
(uten konduktér).

For sammenlignings skyld har jeg i tabellen anfirt i pa-
rentes fallene for de forskjellige utgiftsgrupper for motorvog-
nene beregnet som gjennemsnitt for de sidste 7 driftsdr. Som
man ser stemmer tallene godt for de bredsporte vogner, mens
jeg har omvendt for hoie tall for de smalsporte. For disse har
altsd besparelsen hittil veart betydelig stirre enn nevnt.

I denne forbindelse vil det vel ogsd veaere av en viss inte-
resse a se hvorledes de forskjellige motorvogntyper stiller sig i
torhold til hverandre. Jeg har derfor, fig. 13, vist utgiftene til
forbrukssaker, forer og pusserpersonale samt vedlikehold og
sum utgifter for vére forskjellige typer i 7 aret 1928/29—34/35
grafisk — alt pr. motorvognkm. Tallene stiller sig noksa kon-
stante og opgavene spenner for flere av typene nu over sd lange
tidsrum at man har lov til & tro at det gjennem et lengere tids-
rum ikke vil bli sd store avvikelser. — Endel sprang er der,
f.eks. i vedlikeholdstallene; men disse skyldes tildels ombyg-
ninger og forandringer, som stort sett ikke er vedlikehold i
egentlig forstand.
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Enkelte vil kanskje synes vedlikeholdstallene er forholdsvis
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Sred?l seor

De direkte snaue utgifter

utgifter (ekskl. renter av kapitalen).

til lonninger og materialer er derfor snaut 34 av det opforte

belép til vedlikehold.

som vedlikeholdsutgifter adskillige

er medtatt

Dernest
belop som gjelder forandringer og forbedringer; for eksempel:
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den allerede nevnte innbyggning av nye frihjul i Strommen-
girkassene, innbygning av frihjul i N. 5. B.’s 4-hastigheters gir-
kasse, forskjellige ominnredninger etc. Endelig innbefatter be-
lIpet for de norskbyggede typer avskrivning pa storre reserve-
deler som: reservemotorer, reservegirkasser og reservedrivhjuls-
akser. Disse avskrives nemlig pa denne mate med 1/10 pr ar.

Som man ser ligger vare egne vogner stort sett bedre an
enn de gamle vogner av tysk oprinnelse med hensyn til utgifter
pr. motorvognkm. —

Imidlertid er motorvognkm. ikke noget rettferdig sammen-
ligningsgrunnlag for sdvidt uensartede vogner, hvorav altsa
noen er toakslede, andre 4-akslede, noen anvendes stadig med
og andre stadig uten tillhenger. Vi har derfor sikt et bedre
grunnlag og er blitt stdende ved 4 sammenligne utgiftene pr.
transportert m* km., som det beste som med rimelig arbeide kan

skaffes. — Nederst i sammenstillingen er derfor ogsa opfort de
pd denne basis omregnede samlede utgifter. — De transpor-

terte nytbare kvadratmetre er bestemrt saledes:

For motorvognene:

Vognkassens horisontalprojeksjon med fradrag av arealer,
som iftlge vognens konstruksjon ikke kan nyttes for transport-
behov (ubenyttet, avlast forerrum, vertikale rorkanaler o.1.).

For tilhengervognene er regnet:

For bredt spor 12 m*

» smalt » 9 »
pr. transportert tilhengeraksel.

Denne opstilling forrykker foholdet noget til fordel for
boggivognene. Det beste resultat viser pd bredt spor dieselvog-
nen og smalt spor boggivognene.
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Norges Statsbaner har som nevnt idag 53 motorvogner i
drift og 3 under bygning. Antallet er vel ikke egentlig stort,
men i forhold til jernbanenettets lengde er det ganske mange.
I disse motorvognene er nedlagt en kapital pa ialt vel 4 mill.
kroner.

Dermed har jeg sd langt tiden tillater det redegjort for
var motorvogndrift. Det har nddvendigvis mattet bli en bland-
ning av litt av hvert. Uttommende har ikke fremstillingen kun-
net bli pd noget punkt; springende og antydningsvis er den
blitt; men jeg hdper den har gitt et lite inntrykk av hvorledes
motorvognsporsmalet ligger an hos oss.
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Bilaga 2.

Diskussionsinledning over jiarnviigsforstatligande-
kommissionens betankande av den 17 febr. 1936

av bandirektiren L. Granfeldt.

Forstatligandefragan vid de enskilda jidrnvigarna ir lika
gammal som de enskilda jdrnvdgarna sjdlva. Nir Kungl. Maj:t
den 13 nov. 1852 utfardade oktroj fiir den firsta svenska en-
skilda jarnvagen for allmén trafik, jarnvigen »Koping—Hults,
innehdll denna bland annat den bestimmelsen, att efter firlop-
pet av 40 dr frdn den dag, di jarnvigen fullindad ippnats for
allmin trafik, skulle jarnvigen jimte material m. m. avlatas till
staten med dganderdtt utan Iosen eller annan vedergillning.
Banan blev emellertid aldrig fullindad, i det att den dag som i
dag dr endast delen Orebro-—Kdping kommit till utférande, och
darigenom har Staten genom 1873 irs riksdags statsutskott
forklarat losningsritten vara forfallen.

1886 drs ekonomiska kommitte forordade inkdp i stor skala
av svenska enskilda jarnvdgar for Slatens rikning, varvid mo-
tivet hdrfér huvudsakligen var taxefrdgorna. Man ivrade nim-
ligen foir ndringarnas upphjilpande medelst liga jirnvigstaxor.
Forslaget vann emellertid icke allmidnnare anslutning, bl. a. pa
grund av dess ekonomiska konsekvenser. Redan da liksom nu
hade Statsjdrnvigarna svart att forrénta det investerade kapi-
talet, och ddvarande generaldirektdren Troilius kimpade for-
gdves for ett allmint forstatligande.

Ar 1918 uppkommer fragan anyo. Den da tillsatta kom-
missionen finner emellertid, att ett allmint forstatlicande skulle
medfdra en icke ovisentlig arlig Okning av driftskostnaderna,
varfor en fusionering av de enskilda jirnvigarna forordas i
stdllet for utredning. Arbetet hdrmed kom emellertid ¢j att full-
foljas, endr kommissionen innan dess uppldstes genom den stora
Thorsonska kommittéslakten ar 1922,
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Senaste initiativ, som lett till nu foreliggande kommittébe-
tankande, togs av vissa jdrnvagspersonalens representanter i
riksdagen ar 1933, av vilkas motion framgick, att ett allmént
forstatligande av transportmedlen asyftades, jamvil omfattande
biltrafiken. Aven om fortfarande vissa allmdnna fdrdelar for
jdrnvigsvisendet i sin helhet, liksom tidigare, framdrages som
motiv for ett forstatligande, sparar man nu dven ett nytt motiv:
det politiska.

Den utredning, som riksdagen denna gang beslutade, upp-
drogs dt jdrnvédgsstyrelsen, men avsdg icke problemets allsidiga
belysning, utan blott en forberedande utredning av mijliga
driftkostnadsbesparingar vid ett forstatligat normalspérsnét, allt
i Overensstimmelse med vad jarnvigsstyrelsen da foreslog.

Betidnkandet, avgivet av den inom [drnvigsstyrelsen till-
satta kommissionen, torde vara vilkidnt for flertalet hidr nir-
varande samt vil ingdende studerat i de delar, som berir den
egna banan. Det synes mig dérfér vara bortkastad tid att hir
nu relatera innehallet. Ej heller torde anledning féreligea, att
inga i kritisk granskning av de fordelar i ena eller andra avse-
endet, som kommitterade formena att ett forstatligat normal-
sparndt for med sig, dd en dylik vil i sinom tid torde komma
att verkstillas av Jiarnvigstoreningen och de olika jarnvigsfor-
valtningarna, f6r den hindelse framdeles betdnkandet kommer
att remitteras for yttrande. Jag har i stillet tinkt inskrinka mig
till ndgra speciella reflexioner dver olika detaljer, som tringa
sig pd en vid genomlisning av betinkandet, och vilka kunna
vara av intresse for jarnvigarnas teknici.

Som allmdn anmdirkning far jag da forst framhalla, att
kommissionsledamdterna, Distriktschefen von Friesen, Over-
inspektér Paulsson, Maskiningenjor Bager och Baningenjor
Ohnell, synas ha bemddat sig, att sa opartiskt som majligt be-
déima forhdllandena och oftast stkt draga fram alla faktorer,
sdavil Torbilligande som fordyrande, innan slutomdome fillts i
de olika frigorna. Denna min uppfattning grundades redan vid
den personliga kontakten med nidmnda herrar under deras un-
dersokningsresa, och har den allt mera befists vid genomlidsan-
det av betdnkandet. Att det — det oaktat — nog torde finnas
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en hel del anledningar fran en enskild jarnvigsmans sida, till att
anmila avvikande mening, torde icke bira ldggas kommissionen
till last, utan beror fastmer pa frdgeproblemets egen natur.

Tvenne delar av utredningen, vilka ingd som bilagor till
betinkandet, hava icke verkstillts av kommissionen som sadan,
utan tidigare avgivits av jarnvigsstyrelsen, men hava dessa
senare reviderats av kommissionen. Jag syftar hirvid pd dels
utredningen rorande forvaltningstjdnsten och dels utredningen
rorande verkstadstjanst och rullande material.

Enligt den forstndmnda medfor ett forstatlicande en kost-
nadsminskning av c:a 215 million kronor genom bortfallandet
av de enskilda jdrnvagsforvaltningarna, och deras arbetsupp-
gifters Overtagande av jidrnvigsstyrelsen med distriktsbefil.
Denna utgiftsminskning, uppgdende till 5 % av de enskilda
fdrnvigarnas sammanlagda driftkostnader, ir lika stor som den
minskning som kan berdknas uppstd pa alla de 6vriga grenarna
av jarnvagstjinsten tillsammanlagda, och kan synas vara den sva-
gaste punkten for E. |:s vidkommande. Om man granskar den
personalstat S. J. regi tankt ersitta E. J:s forvaltningspersonal
med, finner man, att praktiskt taget var tredje férvaltnings-
tidnsteman vid E.]. beriknas bliva overflodig. Vad didrémot
speciellt ingenjirerna angar, sa stiller sig frigan éverraskande
formanligt for E. |, i det att i stdllet for 62 E. [.-ingenjorer er-
fordras 68 S. J.-ingenjorer eller 10 % mera i S. ). regi. Riknas
dven ritarna med, blir siffran dnda mera dverraskande, i det da
79 E. J.-teknici mdste ersdttas med 103 S. ]J.-min eller 30 %
Gkning. Men hurudana anstillningar kunna da E. J.-ingenjorer-
na pardkna vid ett ev. forstatligande? 35 st. av de 56 ban-,
maskin- och byrdingenjérerna vid E. |. kunna paridkna liknande
befattningar vid S. J., under det att resten vil maste uppehilla
underingenjorstjdnster. Man kan alltsd schematiskt sidga, att en
E. J.-ingenjor genom ett forstatligande far tjéinstgéra i ldgre
befattning med dérav betingade sdmre forhadllanden, men be-
hiver han i gengdld ej arbeta sa mycket utan c:a 10 9% mindre.

Verkstadstjdnstutredningen frapperar: De flesta E. |.-
verkstdder nedldggas och arbetet overflyttas till S. ]:s,

vilka ¢j tarva utvidgning, utan i stéllet beliggas med
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dubbla arbetsskift. Jag fragar: »Varfér har S. ). icke tidigare
avhallit sig fran verkstadsutvidgningar och i stéllet lagt dubbla
skift pad de befintliga? Ar det kanske den ideella njutningen av
ett forstatligande, som gora S. ). arbetarpart mera benidgen nu
dn tidigare for skiftarbete? Tror E. ].-ingenjorer, att utvidg-
ningar vid S. ]. verkstdder ej komma att bli f6ljden?»
Betrdffande underhallet av personvagnparken riknar man
med ett bibehdllande i S.]. regi av det enklare och billigare
underhdll som tillimpas vid E. . Darvid antager man sig kun-
na erhdlla 25 9 minskning ifriga om boggivagnarna och 10 %
ifrdga om tvaaxliga vagnarna gentemot S.]. nuvarande kost-
nader. Jag vill inte pastd, att sa inte blir fallet, men jag vill
tala om, att ndr Nr. Sl ]J. forstatligades, insattes omedelbart
bittre personvagnar i form av S. J:s egna boggivagnar, visser-
ligen icke stalvagnar av sista modell men fullt »up to date» for
Ovrigt och givetvis dragande de hégre underhéllskostnaderna.
De allmédnna omkostnaderna for vagn- och lokreparationer
uppgivas 4 sid. 117 nedga till hdlften av S. J:s egna under ar
1932, men ldmnas ingen motivering hirfor.
Driftkostnadsutredningen har varit kommissionens huvud-
uppgift, och synes dess ledaméter ddrvidlag icke ha tagit ytligt
pa problemen utan tréngt in i desamma och grundligt benat ut,
hur driftsférhallandena borde te sig vid statlig enhetsdrift. Men
da givetvis ‘ddrvid varje trafikfrdga och varje driftsplan lagts
upp med stdd av senaste arens erfarenheter ifrdga om trafikens
tillgodoseende pa dndamalsenligaste och speciellt billigaste sitt,
har utlitandet samtidigt blivit ingenting mindre dn en stor och
grundlig rationaliseringsplan for de enskilda jirnvigarna. Aven
om man fran E. J.-synpunkt kan ha atskilligt att andraga gent-
emot de framlagda forslagen och anse mdnga av dem utopiskt
upplagda, maste man erkdnna, att utredningen dven for E. ].
regi har sitt stora vdrde, genom att den i ett sammanhang blixt-
belyser manga rddande svagheter inom E. |:s nuvarande drift-
ram, av vilka kommissionen ansett att en del endast ett forstat-
ligande kan rdda bot for, men vilka enligt min och andras
mening bdr kunna bortarbetas ‘dven inom E. |. regi. Icke minst
markligt &r, vad som forekommer anmirkt i atskilliga av jirn-
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vdgsforvaltningarnas sarkapitel under rubriken: »Alternativt
ifrdgasatta ytterligare rationaliseringsdtgirders, vilka kunna
komma till utférande i enskild regi, men vilka av vederbdrande
jarnvigsledning icke deklarerats som tillimnade, allt enligt
kommissionens uttalande a sid. 40. Har foreligger alltsd — om
kommissionens uppgifter dro riktiga — hittills outnyttjade be-
sparingsmdjligheter. Antingen bor vil vederbirande jirnvigs-
ledning kunna vederligga kommissionens pistienden eller ocksa
tacksamt anvédnda sig av de gjorda fingervisningarna snarast
mojligt.

Bland de allménna forutsittningarna for driftskalkylerna
uppgives, att persontagstidtabellerna beriiknats i stort sett att
ldimnas ororda, vilket givetvis vid en beridkning som denna ir
helt riktigt, f6r att fullt jamforbara siffror skola kunna erhéllas.
Men just denna anmirkning frammanar automatiskt frigan, om
icke médnga banor i S. ]. regi, skulle med hinsyn till s. k. krav
fran det allmidnnas sida bliva belastade med avsevirt mera per-
sontagskilometrar dn vad dven en dkad persontrafik kan finan-
siera. Dérigenom kan icke undvikas fi ett troligen avsevirt
Okat driftskostnadskonto?

Enhetliga och férenklade arbetsformer i stationstj4nsten bli
givetvis féljden av ett forstatligande. Dérvid anféres som exem-
pel gemensam signal- och sikerhetsanordning. Genom det
senast faststéllda nya reglementet ior E.]. kan denna frdga
sdgas redan vara praktiskt taget lost.

Méajligheten, att ifriga om personvagnstjinsten ordna med

genomgaende vagnar dver olika linjer, kan knappast — siasom
pd sid. 25 anfores — riknas blott ett forstatligande till godo.

Flertalet av véra stora jarnvigsforvaltningar ha i icke ringa ut-
strackning gdtt in for detta system och, i den mén det visar sig
ekonomiskt och ldmpligt, bor det nog ytterligare kunna genom-
foras genom samarbete de olika jdrnvigarna emellan.

Samma sak giller givetvis dven godsvagnstjinstens under-
littande genom inforandet av tryckluftbroms. Det kan ifraga-
sdttas, om icke rent av myndigheterna hirvidlag borde, genom
dliggande i forening med kapitallan, tvinga fram tryckluft-
bromsens genomférande. Eller anser nagon hiir, att det numera
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ar framsynt eller formanligt att langre kdmpa mot strommen i
detta avseende?

Ett intressant kapitel dr frigan om gemensam godsvagns-
park, vilken kommissionen dven givit en rent matematisk be-
handling for att utrona vinsten av en dylik. Tomvagnsdragnin-
gen har ju sedan gammalt ansetts som en Akilles-hal fdr E. |.
regimen. -Utredningsresultatet dr dgnat att i sa matto giva an-
ledning till forvaning, i det att tomvagnsdragningen vid S. ].
utrdknas vara 19 %, nir den vid E.]. 4r 25. Alltsa blott en
skillnad pa 6 9. Till en borjan finner kommissionen, att skill-
naden dr 9 9% men justerar sedan helt riktigt siffran genom
borttagandet av T.G.O.]. med sin malmtrafik, som ger en
oundvikligt hég tomvagnsdragning pa 42 %. Man gor nu sin
ckonomiska kalkyl pd basis av tomvagnsdragningens nedbrin-
gande dven vid E. J. till 19 %, dven trots att de senaste dren vid
S.]. visa stegrat procenttal till 20 a 22. Da emellertid den
huvudsakliga trafiken vid E. J. ej har samma karaktar, som den
vid méinga av S. J:s langa och trafikrika huvudlinjer, dr anled-
ning formoda, att man icke kan komma ned till S. J. laga siffra
19 %. Troligen torde dven en sddan sdrtrafik som bettrafiken,
vilken ifriga om tomvagnsdragning paminner om malmtrafiken
och vilken Gvervdgande forekommer a E. J.-banorna i Skane,
komma att forsimra tomvagnsdragningssifiran avsevdrt.

Den besparingssiffra, riknat i vagnaxelkilometer, som blir
en foljd av tomvagnsdragningens nedbringande fran 25 till 19 %,
berdknas till 21 millioner.

Av samma storleksordning blir dven den besparing ifriga
om vagnaxelkilometer, som uppstidr genom utrangering av min-
dervirdiga lagbdriga godsvagnar i S.]. regi, sa att samma
medelbérighetstal, som S.]. nu har, blir radande d&dven inom
E.]. Med forvaning konstaterar man dirvid, att medelbdrig-
heten & S.]. vagnpark, som dr c:a 8 ton per vagnaxel, blott
ligger 14 9 Gver E. J:s som dr 7 ton. Med tanke pa den liv-
liga elefantvagnsutveckling ifriga om sdvdl tickta som otdckta
vagnar, vilket senare dren dgt rum vid S. J., hade man anledning
vinta sig skillnaden avsevirt stérre. Kommissionen gor nu gél-
lande, att man har anledning antaga, att 70 % av den tkade
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barigheten direkt kan proportioneras ut i minskat antal vagns-
axelkm. Ifragasittes, om icke denna beddmning dr nagot sang-
vinisk, ty med utgdngspunkt frdn det exemplet, att om en 12
tons sdndning frdn en station lastas pd en 18 tons nyare vagn
i stéllet for pd en dldre 14 tons, varvid vagnaxeldragningen icke
minskas med en enda kilometer, har man anledning férmoda,
att for E. ]. del med sin splittrade trafik procentsiffran forr lig-
ger under dn over 50.

Jag styrktes i denna min uppfattning, nir jag for nagon
tid sedan horde, att medelbelastningen 4 de s. k. elefantvag-
narna vid S. ]. uppginge blott till c:a 2 ton.

Nir man nu utrdknar vinsten av ovannimnda formenta
besparande c:a 40 millioner vagnsaxelkilometer pd grund av
minskad tomvagnsdragning och okad birighet, visar det sig,
att cirka 24-delar av vinsten uppstdr genom minskad vdxlings-
kostnad och blott 15-del genom minskad framdragningskostnad.
Hela virdet av bada dessa rationaliseringar fullt genomforda
giver icke mera dn 700,000 kr. eller 1.2 % av E.]. samlade
driftomkostnader, dven vid ett fullt godtagande av kommis-
sionens siffror,

Nu gores emellertid den reflexionen, att man vid E. |. dels
genom dndrade vagnsamtrafiksbestimmelser, eventuellt i form
av vagnforbund, dels genom nyanskaffning av hogbiriga vag-
nar, vilket vid manga forvaltningar redan i stor utstrickning
begynt, kan avsevirt nedbringa om icke helt borteliminera de
1.2 9%-en. Men samtidigt har man i detta sammanhang anled-
ning att begrunda vikten av att nyanskaffningarna inom vagn-
parken standardiseras jarnvigarna emellan. Icke minst bor
ingenjérerna inom fdrvaltningarna kunna medverka hirtill. Man
gor inte sin jdrnvdg i stort nagon nytta genom att hitta pa olika
specialmatt och specialutrustningar pa vagnarna blott for nojet
att fa dem olika grannbanans. Man kan vara en lika duktig
karl, o man kopierar och bibehdller en standard-detalj, dven
om nagon mindre forbéttring, lampad for speciella forhallanden
i den egna trafiken, skulle kunna ordnas.

Maskintjdnsten foreslas a sid. 28 rationaliserad medelst
bl. a. genomgaende lokgangar & sammanstitande linjer. En hel
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del i den riktningen kan givetvis genomfdras dven inom E. ].
regi ifraga om samkorning, mojliggérande minskat lokantal och
varigenom lokomkostnaderna kunna nedbringas, om blott god
vilja dirtill finnes inom jarnvidgsledningarna. Givetvis giller
det dédrvid att bjuda irligt samarbete med grannbanan och icke
stka ekonomiskt sko at sig pa dennas bekostnad. En enkel basis
ior dverenskommelser i dylika fall 4r naturautjiamningen och kan
som ett lyckat exempel pa dylikt forfaringssidtt omnédmnas, att
fore elektriferingen av Orebro—Krylbo kordes tagen Orebro—
Koping ena turen med S. ]. lok och den andra med T.G. O. ].

En annan fireslagen rationaliseringsatgdrd inom maskin-
tiansten dr overflyttandet av S.]. overblivna anglok av moder-
nare typer till E. J. Detta kan man siga redan har begynt, i det
ett flertal olika jdrnvigar, sasom B.J., G.D.]., SSW.B., T.G.O.].
och idven Skanebanorna inkopt S. J. lok av olika typer, sasom
B, R, UG]J, Sch, Sa, vilket bevisar, att dtgirden icke behover
sammankopplas med forstatligandefragan. En viss skillnad
uppstar ju visserligen, i.det att i E. . regi loken fi képas fran
S. J., under det att enligt betdnkandet ingen kostrad for Over-
flyttningen dr medriknad vid forstatligandet. (Se sid. 79).

Lokstationsfiirhallandena i Skdne patalas a4 sid. 32 och
torde vil dédr en hel del sta att vinna genom en centralisering,
vare sig det sker inom eller utanfor S. J. regi.

[ kapitlet om fordelarna for tillférsel och lagring av bransle
namnes a sid. 34 att mycket kan vinnas ifrdga om transport-
avstandet genom att for de mellersta delarna av B.]. kolim-
porten forflyttas fran Goteborg till Kristinehamn. For den hédn-
delse dylik sjotransport skulle vara att foredraga framfor egna
banan, antager jag att B.]. redan skulle ha anlitat Amal som
lkolhamn.

A sid. 38 konstateras, att lokforarna utnyttjas 7 % effek-
tivare vid E. J. dn S. ].

Kommissionen har funnit att en fdérening av post- och
jdrnvigsgbromalen ldttare kan dastadkommas i statlig regi.
Nagot bevis hdrfor anfores icke sdvida ej omndmnandet av att
vid B. ]J. icke ndgon station &dr forenad med postgdromal, skall
anses vara ett dylikt. Vid vér forvaltning, dir aterinforing av
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posten till smdéstationerna paga i raskt tempo, har nagra sva-
righeter att dvdgabringa samarbete med postverket icke for-
mérkts.

Den allminna standarden ifraga om stationshus och andra
lokaler beriknas ej hdjd upp till S. J. standard. Ifrdga hdrom
hinvisas till vad som tidigare yttrats om personvagnarna. Ofri-
villiga kostnadstkningar torde nog ej kunna undvikas i S. . regi.

Hyresinkomsterna berdknas 200,000 kr. hogre i S. . regi.
Dé emellertid sedan detta skrevs, E.J. fdtt &ndrad dyrorts-
gruppering, torde praktiskt taget hela denna hogre inkomst ha
bortfallit.

Betriffande driftkostnadsberdkningarna i allmédnhet kan
det vara svért att bilda sig en uppfattning ddrom. Ehuru siff-
ror redovisas for varje jarnvidg for sig, dro de ej framlagda pa
sadant sitt, att berdkningsgrunderna framga didrav. [ allmin-
het synas de storsta besparingarna sta att vinna vid trafikav-
delningen, under det att banavdelningen férefaller vara otack-
sammast. Blott 15 % av de redovisade banorna firete kostnads-
minskningar vid banavdelningen, under det att motsvarande sifi-
ror for trafik- och maskinavdelningarna dr 60. Givetvis beror
detta av att trafikarbetet blir mera paverkat av en samman-
slagning 4n banunderhallet, som ej forindras av dndrade linje-
enheter och forvaltning. Personligen kan jag dock icke undga
att i sifferresultatet de olika avdelningarna emellan dven spara
kynnet hos minnen bakom utredningen. Huruvida rationalise-
ringen i verkligheten vid trafikvadelningen kan resultera i si
stora besparingar, som uppgivits, d. v. s. huruvida personalin-
dragningen i verkligheten kan bli lika stor som man med penna
i handen vid fdrd dver station efter station kan anteckna & pap-
peret, dr ingen anledning att hidr géra nagot uttalande om, men
déremot kan fastslas, att det blir ett svdrare befilsuppdrag att
gora indragningarna in att gora utredningen.

Driftkostnadsvinsten dr hopsummerad till 1,700,000 kro-
nor. Ddrvid har 4 9 rénta berdknats a nyinvesterat kapital.
Rétteligen borde vdl dven rdknas med amortering av detta be-
lopp. Om 2 9% berdknas hirfor, hyresinkomsterna bortfalla och
godsvagnsparkens fordelar reduceras till hilften, blir vinsten in-
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skrinkt till 900,000, men far & andra sidan icke forbises att E.J.
troligen genom nya loneavtal komma att fa okade lonekonton,

kanske med 500,000. Detta torde vil i sin tur utlésa lonerdrelse
hos S. J. personal, varvid vinsten dnyo skulle komma att pendla
tillbaka.

Den sammanlagda berdknade vinsten, 4.7 millioner kronor,
utgir c:a 8 % av hela E. J:s samlade driftkostnader.

Den sista och storre delen av utredningen utgores av spe-
cialuppgifter angdende de olika jdrnvdgarna och framgar av
dessa, att man i allmdnhet konstaterat ligre standard vid E. J.
dn S.]. och att S.J. fordrar sin standard genomfdrd endast i
3 avseenden; det bir finnas signaler mot banan vid alla vag-
bommar, sidogangbanor & broar samt vilfardsanordningar for
ma-personal. Rationaliseringen uppgives Gvervdgande besta i
sammandragning av expeditionslokaler, minskning av bangardar
i storlek och antal, anordningar for obevakad korning samt in-
sittandet av rilsbussar och lokomotorer.

En speciell del, som jag slutligen icke vill underlita aft
ge stickprov pd, ar de angivna alternativa rationaliseringspla-
nerna, d. v. s. de som forvaltningarna icke omnidmnt sdsom
aktuella. Jag tager pa forhand for givet att betrdffande dessa
ifrigasatta atgdrder, det vil ligger till sd, att antingen erfor-
derligt kapital for nyinvestering ej stdr till buds, eller att veder-
birande forvaltning ej delar kommissionens uppfattning om de
fordelar, som kunna vinnas genom Aatgédrderna ifraga.

Jag borjar med skanebanorna, vilka synas i stor utstréick-
ning sakna anordningar for obevakad kdrning och tillfredsstil-
lande signalsdkerhetsanldggningar. 5S4 kan Landskrona—Lund
—Trilleborgs jarnvigar genom att fdgga ned 193,000 kr. pa
signalsdkerhetsanordningar minska sina driftkostnader med
31,000 kronor, vilket ger 15 % rdnta pa det nedlagda kapitalet.
Samma giller Malmé—Simrishamns jdrnvig, som med 145,000
kronors utldgg sparar 16,000, motsvarande 11 %. Ystad—Es-
lovs jdrnvdg forordas ligga ned 120,000 kronor for att spara
16,000 kronor, motsvarande 13 %. Fér Malmd—Ystads jéarnvig
dro motsvarande siffror 67,000 kronor, 6,000 kronor och 9 %.
Landskrona och Hélsingborgs jarnvagar bora forutom komplet-
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tering av vixelforreglingarna dven gora en del spardndringar,
allt for en kostnad av 80,000 kronor, varvid sparas 15,000, mot-
svarande 19 %. En fin affar kan Trelleborg—Rydsgards jarn-
viig gora; genom att kontrolldsa och sparforandra lite smatt for
21,000 kronor, intjinas 11,000 kr. per dr, vilket gor 50 ¢%. Pa
samma sitt kan Malmo—Trilleborgs jéirnvig satsa 54,000
kronor och atervinna 25,000 kronor per ér, d. v. s. ndra 50 %.

I Skine kan dessutom Kristianstad—Hdssleholms jérnvagar
genom att rumstera om litet i stationshuset och med forbindel-
serna pa bangérdarna i Kristianstad tjdna 13,000 kronor per ar
medelst 65,000 kronor investering, vilket gor 20 %.

Men dven norrut kan pengar tjinas pa signalsdkerhetsan-
liggningar. Sala—Gysinge—Gavle jarnvdg bor gora vevappa-
rater for 10,000 kronor och sparar strax harigenom 3,000 kronor
per ar, vilket gér 30 % pa pengarna. Gévle—Dala bor flytta
ned sina stillverksvakter pa jorden igen jamte litet annat for
50,000 kronor och tjinar hirpi 18,000 kronor eller 35 %.

Vid T.G. O.]. undgingo vi alternativlista genom att om-
nimna otaliga forbittringar, som skulle utféras sa fort pengar
kunde pariknas. B.]. blir rekommenderad att och jamte S.].
gora linjeomldggningar for 1.5 million kronor i Filipstadstrak-
ten, varigenom 119,000 kronor skulle sparas. Dessutom rekom-
menderas i annat sammanhang utbrytning av dess malmtrafik
till sirskilda tag, vilket forefaller egendomligt, dd detta alltid
skett &4 B. ]., nidr sd limpat sig. Samma sak giller en del an-
mérkningar om Domnarvets station, vilka troligen sakna fog
for sig. Om en av landets yngsta och trafiksvagaste jarnvagar
Dal—Vistra Virmland limnas den uppseendevickande upp-
lysningen, att den pa 9 km:s stricka tarvar rdlsutbyte.

S. W. B. har en lang alternativ-matsedel, upptagande anord-
ningar for obevakad kdrning, flyttning av godsmagasin m. m,,
allt dragande en kostnad av 104,000 kronor, varigenom 47,000
kronor sparas d. v. s. 45 %.

Men édven i Smaland finnes forenklingar att foretaga. Vid
Kalmar jarnvigar rekommenderas omdisponering av lokalerna i
en del stationshus, men det har jdrnvigen sagt ifran, att den
tinker gora utan statlig hjdlp. Samma giller dven Karlskrona
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—Vixio jarnvig, som dessutom tinker dndra sina bangdrdar i
Rippe, Lessebo och Karlskrona. I Emmaboda déremot foreslds
dndringar, som banan e¢j vill befatta sig med, kostande 40,000
kronor, varigenom 6,000 kronor sparas, motsvarande 15 %.
Skine—Smalands jarnvig kan genom att minska Ostra Ljungby
bangard och forregla en del stationer for en kostnad av 66,000
kronor minska sina driftkostnader med 14,000 kronor, vilket
gor 20 %.

Hir ha vi gatt och trott, att Smaland 4r de billiga jédrn-
vigarnas forlovade land och sa far vi hora, att Malilla har en
exklusivt utbredd bangard, som till stora delar bor slopas. Om
sd sker och Nissjo—Oskarshamns jarnvdg dessutom bekostar
obevakad korning vid 9 platser, allt f6r en berdknad kostnad
av 18,000 kronor, erhdller den en arlig besparing av 13,000
kronor, d. v. s. 70 9. Detta ldr vdl vara de bidst anvinda
pengarna vid hela E. ].

Jag antager och hoppas, att de ovan citerade rationalise-
ringsatgédrderna komma att bli foremal for en del forklaringar
hir i dag, da vil antagligen de ej ligga sa enkelt till, som av
utredningen kan antagas. Dock, i enlighet med det gamla ord-
spraket singen rik utan eld», kanske jdrnvdgarna och icke
minst vi jarnvdgsingenjorer lite till mans infoér en utredning
som denna har anledning att besinna oss och tinka pd att se
om vart hus, i den man patalade brister pd annat hall dven &ro
tillfinnades inom véara egna landamiren. Om si sker, har ut-
redningen f6r visso varit till stor nytta for svenskt jarnvigs-
vasen, dven om dess beramade mal tilliventyrs dnnu en ging
kommer att falla framdt.
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Bilaga 3.

Turbiners och turbovixlars anvindning for
jarnviagsiandamal

av ingenjor F. Horney.

Det lag ju ndra till hands, att Ljungstroms Angturbin, som
sedan ett 30-tal dr arbetat inom turbinomridet och konstruerat
turbiner for stationdra dndamal, dven skulle gd in for att under-
soka mojligheterna att anvinda turbindrift for jarnvigsinda-
mal. Villkoret f6r att en turbin skall kunna uppfylla de ford-
ringar, som stéllas pa densamma inom detta applikationsom-
rade dr ju, att turbinens verkningsgradskurva forblir mojligast
flack dven vid stora variationer i fordonets hastighet.

Det &dr salunda ett helt annat problem, som uppstilles hir,
an vid turbiner for stationdra dndamal, dir man kor praktiskt
taget med konstant varvtal hela tiden. Det giller da att ut-
forma turbinens olika steg och framfor allt skovlarna i turbi-
nen sd, att den arbetar pa gynnsammaste sitt under vitt skilda
driftsférhallanden. Vi gjorde darfor ingdende undersokningar
med olika skovelprofiler och kommo slutligen fram till en sko-
velform, som medger synnerligen stora variationer i hastigheten
a turbinen, utan att verkningsgraden nidmnvirt influeras hirav.
Vi hava sdlunda lyckats att nedbringa stit- och virvelforlusterna
till ett minimum och fatt angan i dngturbinen och vitskan i den
hydrauliska turbinen att vil utfylla skovelkanalerna under hela
hastighetsomradet.

Jag skall nu ldmna en kort résumé rirande tvenne av A.B.
Ljungstroms Angturbin exploaterade objekt nidmligen turbinlo-
komotivet och den hydrauliska vixeln, vid vilka turbinprinci-
pen kommit till anvédndning. Som torde vara bekant, var den
forsta utioringsformen av turbinlokomotivet, som bolaget ut-
vecklade, ett kondenserande turbinlokomotiv. Lokomotiv av
detta system utfordes i flera exemplar, déribland tvenne for
Sverige, ett for England och ett for Sydamerika. De resultat,
som .uppndddes med denna lokomotivtyp sirskilt med hinsyn
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till  brinsleeckonomien, voro mycket tillfredsstallande, dd en
synnerligen hig brinsleekonomi i fiorhallande till kolvlokomotiv
uppndddes. Dessutom tillkommo turbindriftens andra fordelar,
den hiigre dragkraften vid samma adhesionsvikt som fir kolv-
loket samt frdnvaron av variationer i hjultrycken. Nackdelarna
med denna konstruktion voro emellertid den ganska dyrbara
kondensorn jimte de nddiga hjdlpmaskinerna. Da fordelarna
med den ringa vattenférbrukning, vilken givetvis uppnaddes vid
ett kondenserande turbinlokomotiv, ej ha sa stor betydelse annat
in i de ldnder, dér svdrigheterna att erhalla gott matarevatten
forefinnas, borjade bolaget undersika mojligheterna att kon-
struera ett lokomotiv, som med bibehallande av det konden-
serande turbinlokomotivets fordelar med avseende pa den okade
dragkraften och det jidmna drivmomentet &ven skulle fylla
fordringarna pa god brinsleekonomi. Det icke kondenserande
turbinlokomotiv, som blev resultatet av denna undersikning dr
mycket enklare i konstruktivt hidnseende dn det kondenserande
och stiller sig salunda betydligt billigare. Vi hava funnit, att
dylika lokomotiv for effekter dver 2,000 HP kunna tillverkas till
ett pris, som ligger under kolvlokomotivets under forutsittning
att loken tillverkas i sefie. Ju storre effekt lokmotivet har, ju
formanligare stiller sig priset for turbinlokomotivet i forhal-
lande till kolvlokomotivet, for vilket senare givetvis konstruk-
tionssvarigheterna okas i stegrad grad, allt efter som effekten
stiger under det att si ej dr fallet med turbinloket, déir nagra
stirre svarigheter ej forefinnas att bygga lok upp till 5,000 HK
med en huvudturbin och en vixellada.

Det forsta icke kondenserande turbinlokomotivet enligt vart
system tillverkades av Nydqvist & Holm, Trollhttan, for Gran-
gesbergs—Oxeldsunds Jarnvig. Lokomotivet i fraga har varit
i drift sedan 1932 och har tills dato tillryggalagt dver 175,000
km. Kilometerantalet dr visserligen ¢j sa stort, men beror det
pa den driftstjdnst, som detta lok har. Loket anvidndes for att
draga malmtdgen mellan Eskilstuna och Oxeldsund, och har det
visat sig, att betydligt tyngre tdg kunna framforas med detta
lok dn med jdrnviigens kolvlokomotiv, vilka hava samma adhe-
sionsvikt. Pa grund av det goda resultat, som uppnatts med
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detta forsta turbinlokomotiv, bestillde jarnviigen ytterligare
tvenne lokomotiv av samma typ och storlek och komma dessa
lok att levereras inom den nirmaste tiden.

Ifragavarande lokomotiv dr forsett med en turbin av kom-
binerad aktions- och reaktionstyp, vilken medelst en 3-dubbel
vaxel dverfor kraften till drivhjulen och som reducerar
turbinens hastighet. av 14,000 v/m till 280 v/m 4 drivhjulen
motsvarande en lokhastighet av 70 km/tim. Utviixlingen i viixeln
dr salunda ca. 1:50. Fér backging finnes ett mellanhjul i vix-
eln, vilket inkopplas samtidigt som tva andra urkopplas. Om-
kopplingen, som sker medelst excenterrorelse, mandvreras fran
forarhytten. Omkopplingen sker mycket snabbt, tar endast
nagra sekunder i ansprak. Den hastiggdende kuggvixeln ir
forsedd med fjadrande kuggar och for att forhindra sviangningar
mellan turbinrotorn och drivhjulet ir ett system fjddrar inbyggt
i det sista kugghjulet. Turbinen sitter fastbultad pa sotskdpet.
Vixelladan dr upphingd i 4 lankar, som upptaga tyngden. I
sidled hdlles vixelladan till ramverket medelst en link och en
link forbinder densamma med turbinen,

Dessutom finnes tvenne linkar, som omsluta blindaxeln och
som Overfora reaktionskrafterna frin denna till ramverket, i vil-
ket de &ro ledbart fista.

Turbinens effekt dr normalt 1,370 HP. max. 2,000 HP.
Panntrycket dr 13 kg/cm* och dngtemperaturen 400° C. Tryc-
ket fore turbinen dr 11.5 kg./cme. Mottrycket i turbinens av-
lopp dr 0.25 kg/cm®. Lokomotivets adhesionsvikt 4r 72,000 kg.
och dess tjdnstevikt 117,500 kg. Vattenforrddet dr 15,000 kg.
och kolforradet 5,000 kg. Det nuvarande lokets maximala has-
tighet fixerades till 60 km/h, vilken hastighet emellertid kan
drivas upp till 70 km/h, i vilket fall turbinen — som redan
namnt — goér 14,000 varv/min. Pannan har en eldyta av 150
m* samt en overhettningsyta av 100 m®, och utgor rostytan
3 m*. Maximala angmingden ir 9,000 kg /tim.

Forbrdnningsluften inledes under rosten pa vanligt sitt och
det erforderliga draget erhélles genom bldsterverkan av avlopps-
angan frin turbinen. PA grund av turbindriften blir draget
kontinuerligt och ej intermittent, som fallet ar vid en kolvmaskin.
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Pa grund ddrav kan man hélla ett ligre mottryck i turbinloket.
Dysan for det forcerade draget fungerar automatiskt genom en
stillbar kon, si att ndr dngmingden ir liten, dr draget forhal-
landevis starkt.

Da angan har passerat regulatorn i domen gar den fill
tverhettaren och dirifrdn genom en sil till padragsventilen, som
sitter pa turbinhuset. Detta padrag &r forsett med 5 ventiler.
som manovreras fran forarhytten. Regulatorn anvindes endast
som avstingningsventil, si att den dr fullt dppen vid start och
stinges, nir loket avstélles.

Pi grund av de goda resultat, som uppnatts med detta
lokomotiv, utarbetades frdn den engelska jdrnvigen London
Midland & Scottish Railway i samarbete med Metropolitan Vic-
kers, Manchester, ett expresstigslokomotiv for en max. effekf
av 2,600 HP och en max. hastighet av 90 miles/h med en max.
ingmingd av 30,000 Ibs. Angtrycket dr 250 lbs/in® ca. 17.5
ke /cm?, angtemperaturen 650° F. 345° C. Detta lokomotiv blev
fardigbyggt forra dret och ir i daglig drift for framforande av
snilltigen mellan London och Liverpool.

Det engelska lokomotivet skiljer sig frén det tidigare be-
skrivna bl. a. didrigenom, att vixellidan dr annorlunda konstru-
erad, i det kraften ej sdsom vid Grangesbergsloket dverfores
medelst en blindaxel utan dr det langsamtgdende kugghjulet
medelst linkkoppling firbundet med det forsta drivhjulet. Vid
Gringesbergsloket #r sista kugghjulet forbundet med blind-
axeln medelst linkkoppling.

Upphingningen av vixellidan dr ordnad med 3-punkts-
upphingning. Frimre delen dr fast medelst en bult i ramverket
och bakre delen medelst tvenne ldnkar. Framre delen av vixel-
ladan halles i sidled medelst en lidnk till turbinen och bakre delen
ir styrd medelst en klack, som tilliter forskjutning i axiell led.
Huvudturbinen dr placerad pi ena sidan om pannan. Back-
gangen erhélles genom en sirskild turbin, som &r utiord med
endast ett fatal kransar, vilken medelst en kuggvixel dr for-
bunden med det firsta kugghjulet pa huvudvixeln, varigenom
denna turbin roterar med en stdrre hastighet dn huvudturbinen
i och for astadkommande av en bittre verkningsgrad 4 back-
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turbinen dn som skulle varit majligt, om denna mellanvixel ej
funnes. Backturbinen med sin vixel &r placerad pa andra sidan
om pannan. Hérigenom erhalles god utbalansering av vikterna.
Vid gang framat urkopplas backturbinen. Vid gang back foljer
ddremot huvudturbinen tom med. Som backgiang med denna
loktyp ej édr avsedd for hogre hastigheter eller lingre strickor,
medfor detta system ej nagra storre nackdelar. Omkastningen
fran fram till back manévreras fran forarehytten. Backturbinen
urkopplas medelst en klokoppling. In- och urkoppling kan en-
dast ske, da loket stannat och huvudturbinen salunda dven stan-
nat. Padraget for backturbinen &r kontrollerat av huvudturbi-
nens. Huvudturbinens hastighet vid en lokhastighet av 90 m/h
dr 13,360 v/m. och dr dversidttningsforhallandet i viixelladan
1 :34.3. Adhesionsvikten a loket dr ca. 72 ton. Lokets totalvikt
i tjanst dr 164 ton. Kolfdrradets dr 9 ton och vattenfirradets
4,000 gallons. Platen i pannan dr av 2 ¢ Ni-stal for att fa
ned vikten. Smorjning av turbinlager och vixel sker medelst
kugghjulspump, vilken dr placerad vid vixellidans botten. En
separat dngdriven pump for smdiriningen arbetar parallellt med
den andra.

De nu anférda lokomotiven giva exempel pd medelstora
effekter. Bolaget har emellertid dven understkt mdajligheterna
att anvinda denna lokomotivtyp &dven fir storre effekter, och
har det visat sig, som redan ndmnts, att det ej erbjuder nagon
storre svdrighet att bygga lok for avsevirda effekter.

Den goda ekonomi, som uppnas med vart icke kondense-
rande turbinlokomotiv, beror givetvis pd den synnerligen flacka
verkningsgradskurva, som uppnas med denna turbin. Den max.
verkningsgraden for de medelstora lokomotivens turbiner ligger
vid ca. 80 9% och ndgot 6ver och hdller sig turbinverknings-
graden over 70 9% inom ett stort hastighetsomrade.

Att uppnd en hog toppverkningsgrad a turbinen &dr givet-
vis viktigt, men att erhdlla en mojligast flack verkningsgrads-
kurva dr dnnu mer viktigt for ett lokomotiv, som praktiskt taget
hela tiden varierar sin hastighet inom ganska vida grinser.
Orsaken till den goda verkningsgrad, vilken uppnds med vért
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lokomotiv, beror bl. a. pd den speciella skovelform, vilken be-
rorts i borjan av foredraget.

Det andra objektet, dir turbinen funnit anvindning som
drivturbin, dr vid den hydrauliska turbovixeln, och skall jag
nu i korthet limna en résumé rirande densammas utveckling.

Den ursprungliga turboviixeln utarbetades av Overing.
Lysholm och Ing. Smith. Sedan bolaget dvertagit exploaterin-
gen av denna viixel, utarbetades tvenne typer, en med direkt
koppling och en med vridbara pumpblad. Den forstnimnda

Fig. 14.

typen dr huvudsakligen avsedd for bussar, lastvagnar, littare
motorvagnar och tver huvud taget for fordon, som skola fram-
firas lingre strickor med hog hastighet. Den andra typen ar
huvudsakligen avsedd for mandverlok, dédr storsta mojliga drag-
kraft erfordras vid lag hastighet och stora lok, vid vilka det
kan vara svart att konstruera tillfredsstdllande friktionskopp-
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ling. Den hydrauliska delen har emellertid ej ndmnvért for-
dndrats med undantag av de modifikationer, som framkommit
pa grund av de erfarenheter vi under arens lopp gjort med
denna hydrauliska vixel for de olika anvdndningsomradena.
Den speciella skovelform, som kommit till anvindning vid véra
angturbinlok, har dven anvints & vdra hydrauliska vixlar och
dr den hydrauliska verkningsgraden synnerligen flack inom
stora hastighetsvariationer pa fordonet.

Den hydrauliska vixeln med direkt koppling framgar av
fig. 14. Den hydrauliska vixeln med vridbara pumpblad fram-
gar av fig. 15.

Fig. 15.

Det stiorsta anvindningsomradet for vdr hydrauliska vixel
har hittills varit bussomrddet och har till exempel var engelske
licenstagare Leyland Motors Ltd. byggt dver 1,000 vixlar for
bussidndamal, men har denna vixel dven funnit anvindning for
jarnvdgsomradet, saval 4 mandverlokomotiv som 4 motorvag-
nar. Var tyske licenstagare, Krupp, Essen, har sialunda byggt
en del mandverlokomotiv & 65 a 100 HP. Ett dylikt lok har
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varit i oavbruten drift i Hamburg under 6 manader. Motorerna
4 dessa mandverlok dro av langsamtgaende typ 1,000 v/m,
varfor en mekanisk uppvixling anordnas mellan motorn och
den hydrauliska vixeln, for att fi ned dimensionerna pa vixeln.
Den elastiska overforingen mellan motorn och den utgdende
axeln blir dock oftrdndrad pa grund av den hydrauliska véxelns
egenskaper. I Amerika har byggts en vixel med vridbara pump-
blad foir en effekt av 400 HP vid 700 v/min. a motorn och pro-
vats upp till 700 HK. Denna vaxel kan drivas upp till 1,000
—1,100 HP vid en motorhastighet av 1,000 v/min.

For normala fall d4r den momentuppvéxling, som erhdlles i
hydraulen, sjilv fullt tillricklig. I speciella fall, d& exceptionellt
hog dragkraft erfordras vid start och laga hastigheter, kan man
emellertid ‘anordna en mekanisk tillsatsvixel for att ytterligare
stegra dragkraften. Med fasta pumpblad erhalles emellertid en
momentuppvixling i hydraulen av ca. 5 och med vridbara pump-
blad erhalles en momentuppvixling av dver 6, varfor en meka-
nisk tillsatsvaxel i de flesta fall torde vara &verflidig.

Inom motorvagnsomradet har var licenstagare Leyland i
England byggt ett stirre antal motorvagnar férsedda med var
hydrauliska vaxel. Sdlunda har fér London Midland & Scottish
Railway levererats en del motorvagnar for Irland samt for Eng-
land. Vidare har bestillts flera vagnar fér New South Wales
Government Railways och 14 st. motorvagnar for New Zeeland
Government Railways samt 6 st. for Sydamerika. Dessutom ha
vara italienska licenstagare byggt 3 st. motorvagnar med 2
motorer a 130 HP vid 1,500 v/min., och i Tjeckoslovakien har
byggts en motorvagn med en effekt av 160 HP vid 1,200 v/min.
och en med en effekt av 165 HP vid 1,600 v/min. For Leylands
motorvagnar anvindes typen med direkt drift. Omkastningen
fran hydraulisk till direkt drift sker medelst tryckluftkolvar
likasa dven omkastningen fran fram- till backgdng. Tryckluft-
kolvarna mandvreras elektriskt (Westinghouse elektromagne-
tiska system). A de motorvagnar, som endast iro forsedda
med tvenne axlar, 6verfores drivkraften fran motorn via hydrau-
len pd den ena axeln. A de motorvagnar, som dro forsedda
med tvenne bogies, anvindes tvenne motorer och tvenne hy-
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drauliska véxlar, och Gverfores kraften frdn motorn via hydrau-
len till en axel a bogien.

De 2-motoriga motorvagnarna dro férsedda med motorer
for bensin eller oljedrift utvecklande 140 HP vid 2,200 varv
med bensin och 130 HP vid 2,000 varv med olja, och blir sa-
lunda totaleffekten 280 HP resp. 260 HP. Vikten 4 dessa vag-
nar Ar ungefdr ca. 30 ton, och dr vagnens max. hastighet 65
miles /tim. (vilken emellertid &r reglerad till 53 miles). Vagnen
ar avsedd att kunna draga tvenne sldpvagnar, si att det totala
passagerareantalet kan uppgd till 278 — i motorvagnen 62 st.
Med en slipvagn a 22 ton har hastigheten uppgatt till 50
miles /tim. Med tva slipvagnar & 22 ton har hastigheten upp-
gatt till 35 miles/tim. De enmotoriga vagnarna av Leylands
fabrikat drivas av en 130 HP oljemotor. Den maximala has-
tigheten 4 vagnen ir 60 miles/tim., (vilken emellertid r reg-
lerad till 56 miles). Vagnen ir avsedd for 40 passagerare, och ir
vagnens vikt tom 1014 ton och med passagerare ungefir 13 ton.
Brinsleforbrukningen &r ytterst 1dg, och férbrukar motorn enligt
prov endast 1 gall. per 13 miles — alltsd 2.1 liter/mil. Acce-
lerationen dr synnerligen snabb. Enligt prov har man uppnatt
en hastighet av 20 miles/tim. pd 11 sek. och 50 miles/tim. pa
49 sek.

Aven i Sverige hava vi haft gliadjen se vér hydrauliska
viaxel anvidnd inom jarnvigsomradet. Salunda har en motor-
vagn byggts for Stockholm—Roslagens Jarnvigar och ett mo-
torlok fir Vidstgotabanan, forutom en motorvagn med 90 HP
motor for denna bana.

Motorloket dr forsett med tvenne motorer 4 vardera 250
HP. Totaleffekten uppgar salunda till 500 HP. Motorerna iro
anbragta pa var sin bogie och dverfores kraften till drivhjulen
medelst tvenne hydrauliska vixlar med vridbara pumpblad,
vilka dro anbragta en vid vardera dndan av motorn. Den max.
hastigheten for loket dr berdknad till 70 km/h.

Motorvagnen fér  Stockholm—Roslagens Jdrnvigar r
dvenledes forsedd med tvenne bogies, & vilka #ro anbragta
motorn och den hydrauliska vixeln. Effekten pd motorn dr ca.
100 HP och overfires kraften via hydraulen till den ena axeln
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i bogien. De hydrauliska vixlarna dro utforda med direkt
koppling av motorn och drivhjulet. Omkopplingen fran hydrau-
lisk till direkt drift sker medelst tryckluftskolvar. Likasa sker
omkastningen fran fram till back medelst tryckluftskolvar. Vag-
nens vikt uppgér till 24 ton netto, och blir salunda vikten inkl.

passagerare ca. 28 ton. Den maximala hastigheten a vagnen
dr ca. 90 km/h.



Bilaga 4.

Reflektioner rorande lastprofil och normalsektion
av fria rummet

av forste baningenjor P. Swarlling.

Ar 1931 tillsattes inom Enskilda Jarnvigarnas Ingenitrs-
forbund en kommitté for att bl. a. utreda behovet av stérre
lastprofil samt dkat utrymme fér normalsektionen for fria rum-
met. Denna kommitté har ej avlimnat ndgot betinkande och
torde anledningen hdértill vara att kommittémedlemmarna in-
bordes ej kunnat ena sig om gemensamma riktlinjer. Eftersom
tva av kommittémedlemmarna nu ha d&vergivit den tekniska
jdrnvigstjdnsten, torde det vara antagligt att kommittén icke
kommer att avge nagot yttrande. De enskilda medlemmarna
inom kommittén ha emellertid var och en pa sitt hill skaffat
uppgifter f6r att belysa fragan och har jag hir i viss utstrick-
ning anvdnt mig av det material, som hopsamlats.

Anledningen till att kommittén tillsattes torde bl. a. varit
de meningsskiljaktigheter mellan vagingenjorer och vigstyrelser
4 ena sidan och jdrnvdgens ansvariga befattningshavare 4 and-
ra, som visat sig forefinnas i avseende pa de tekniska bestim-
melser, som borde féljas vid uppgérande av forslag till vig-
broar och vdgportar. Fem ar ha nu gitt och har under denna
tid ratt en livlig byggnadsverksamhet pd detta omrdde. Vid
praktiskt taget varje jdrnvig torde dirfér ndgon vigbro eller
vagport utforts som for den jidrnvigen varit av mer eller
mindre prejudikerande karaktdr. Det kan darior synas som om
det nu finns motiv for att ta upp denna fraga till behandling.
Foljande fakta frdn ctt annat land, ddr jag under ndgon kor-
tare tid haft min verksamhet, torde emellertid ge anledning till
en del reflektioner. Vid de nu pdgdende jarnvigsbyggena i Per-
sien tillimpas for jdrnvégen den for Centraleuropa vanliga nor-
malscktionen for fria rummet, ndmligen med en bredd av 2.0 m.
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fran sparmitt och en hdjd av 4.8 m. Samtidigt tillimpas for
den parallellt med jirnvigen gaende landsvdgen en fri hijd av
5 m. och byggas sdlunda de vigportar, ddr vigen Korsar jarn-
vigen med denna hojd.

For landsvigen, dir vil hogst ett hjultryck av 3 ton kan
anvindas, tillimpas saledes en stirre frihdjd dn pa jarnvigen,
som byggts for 9 tons hjultryck. Detta forhallande verkar ju
fullstindigt barockt, men torde dock vara ganska ldtt att for-
klara. Nir det gillde att bestimma normalsektion for jarnvdgen,
tog man formodligen helt slentrianmiissigt den inom Central-
curopa gillande normalsektionen. Det var ndmligen ett tyskt
konsortium som byggde den firsta provstrackan utmed Kaspis-
ka havet. Det finns atskilliga stora broar, som genom sin kon-
struktion begrinsa normalsektionen och didrmed dven transpor-
ternas storlek, dtminstone ndr det giller transport av gods frin
hamn vid Kaspiska havet till det inre av Persien. Den erfor-
derliga fria hojden for landsvig bestdmdes genom uppmitning
av i trafik varande bilar och fann man dérvid att atskilliga voro
lastade till en hojd liggande mellan 4.5 och 5 m., dock ingen
Hver 5 m. Helt naturligt faststillde man da den fria hdjden for
landsvigen till 5 m. Om en sadan stor hojd erfordrats for
landsvig, torde vil fir jdrnvigens vidkommande en hojd av
tver 6 meter eller ndgot ditit vara det riktiga. Man fragar sig
d4: Ar nuvarande normalsektion for vara jarnvdgar tillrdcklig
cller finnes anledning éka densamma. Har framdtskridandet
vid jarnvdgarna stannat eller lyda de fortfarande under utveck-
lingens lag. Jag hoppas och tror att det senare dr fallet. Ut-
vecklingen av for normalspérig jarnvdg gillande lastprofil och
s. k. normalsektion for fria rummet framgar av vidfogade rit-
ning, fig. 16, som visar de foér normalspérig jarnvdg ar 1877
resp. 1893 faststiillda lastprofilerna och normalsektion, samt de
for statsbanornas elektrifiering ar 1917 faststillda normalsek-
tionerna.

Den for enskilda jarnvdgar gillande s. k. normalsektion for
fria rummet dr som nidmnts faststilld ar 1893 och har darefter
ej undergétt ndgon visentlig av vederbdrande myndigheter vid-
tagen fordndring. Benidmningen »normalsektion for fria rum-
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mety dr pdtagligen vilseledande. Sektionen utvisar de minimi-
métt, som bora finnas for att fordon eller last med nagon lingd-
utstriickning och samma tvirprofil som lastprofilen skola kunna
framféras med erforderlig sikerhet. Bendmningen »normal-
sektion for fria rummets har meditrt att pa manga hall jirn-
vigens fria rum fullstdndigt onddigt har minskats till de i nor-
malsektionen angivna métten till forfdng ej blott for telefon- och
telegrafledningars framdragande, sikt mot signaler m. m., utan
ocksa for jarnvigens transportformaga och utvecklingsmojlig-
heter. Det dr ocksa till stor del uttrycket normalsektion for fria
rummet som for med sig att vigbrokonstruktirerna vilja filja
normalsektionens yttermatt. Saledes utnyttjas t. ex. normalsek-
tionens Ovre sneda avskdrningar for strivor och konsoler.

Lastprofilen, som i motsats till normalsektion for fria rum-
met, dr att betrakta som en maximiprofil, maste numera anses
ha mycket sma matt med hinsyn tagen till spardverbyggnadens
och fordonens oOkade bédrighet samt till industriens utveckling.
Lastformagan for godsvagns axel har enl. den officiella jarn-
vigsstatistiken vid Sveriges normalspdriga enskilda jarnvdgar
dkats fran 4.58 ton ar 1893 till 7.02 ton 4r 1929, sialunda med
cirka 53 9%. Specialvagnar finnas nu konstruerade och i bruk.

Ehuru samma lastprofil och normalsektion nu tillimpas
som 1893 har dock mojligheten att framfdra stort gods okats
genom specialvagnar dir man utnyttjar utrymmet under vagns-
golvet hos vanliga vagnar. Man torde emellertid nu icke kunna
komma ldangre i detta avseende.

Den svenska normalprofilen dr 350 m/m ldgre dn den
tyska och motiv for att e tillimpa den storre tyska profilen kan
jag ej finna. Denna lastprofil synes darfér bora inforas snarast
mdojligt vid vara jdrnvdgar vad hojdmatten betriffar.

En okning av lastprofilens dimensioner utiver de sdlunda
angivna 350 m/m torde emellertid stota pa mycket stora sva-
righeter pa grund av lastprofilens internationella likformighet
och en okning av nagon betydenhet i lastprofilens matt maste
foregds av en Okning av minsta fria rummet.

Ménga skil tala emellertid for att forarbeten for en dkning
av minsta fria rummet icke bora uppskjutas.
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Snart sagt dagligen framforas vid vdra jdrnvigar trans-
portforemal, som O6verskrida lastprofilen. Det forekommer ej
sillan att dven normalsektionen for fria rummet &verskrides.
Vidstdende figurer 17—19 visa nagra exempel pa stort gods,
som framférts vid Tiv G.D. G. och vid S. W. B.

L 2880
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LS E A forstag Y/ transport? av roforring
& linjerr Govie — Rorsnds.
Fig. 17.

Som forut framhdllits dr forhdllandena hogst olika vid olika
jdrnvdgar. For en bana, som framgar i en trakt dadr storre in-
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dustrier saknas, torde for nidrvarande icke firefinnas motiv for
att nu forstora normalsektionen.
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For banor, som ga genom stora industricentra som t. ex.
Tiv G.D.G. och S.W.B. forefinnes redan nu ett tringande
behov av storre lastprofil och normalsektion. Det kanske dar-

W————————]

lransport av 7orkcybsrndaer
Jreom A B. Rarlsiads /ek. Lerksiodo

Codlsels wnge/Sriiga vkt 40o For

Tronsporter verksra/ld
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for dr riktigt att varje jarnvig for sig vidtager de atgirder,
som kunna vara pakallade. Man bor emellertid harvid betinka
att industrier kunna vixa upp snart sagt var som helst och kan
det ddrfor vara klokt att icke genom t. ex. for stort tillmotes-
gaende gentemot vigvisendet binda sig for all framtid genom
kanske en for 1dg vigbro.

Nora—Bergslags Jarnvdg har redan ar 1916 utdkat sin
normalsektion fran Bofors till Otterbicken och kan hir fram-
fora gods till en hojd Gver R. 6. k. av 5.5 m. och en bredd av

i n
: i 1250 1250
1
1
1
1
1
1
1

MNormalsektior : Normalsektrion

Jor fria rummer Jor fric rummer?

G bana. a srtator.
§
2500 H 3500 Ry

NYormalsekrion av fria rummet & linjer

Bojors — Otterbccken.
Fig. 20.

7.0 m. enligt fig. 20. Enligt vad bid Lundberg meddelat, har
det visat sig att de Gvre hornen dven boéra hallas fria, varfor
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sektionen kommer att utikas ytterligare och gélla efter den
yttre streckade linjen.

For Trafikforvaltningens G. D. G. vidkommande vidtaga vi
efter hand saddana atgirder, som avse att mojliggora framfio-
randet av stort gods. Ett led hiri 4r t. ex. hojningen av V. G. |.
viadukt over Lirje i Goteborg, som utfordes forra dret, ett

et Tl S T e o 5100 (il B
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Lerksiaaern ArisiinehHamir.
AB. Rorfshzds /rTek. Verksiod
forslag Kl lastrmg av lophyul
LOphiulets vkt ca /50000 ko

Fig. 21.

arbete, som var bade dyrbart och krdvande pa annat sdtt. Fria
utrymmet under viadukten var fore hojningen 4.85 m. oGver
R. . k. och efter hojningen 5.43 m. Ett annat arbete, som B. ].
ansett sig bora bekosta dr ny gatubro i Amal dédr fria hojden
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Okas fran 4.95 till 5.48 m. Vid bada dessa stillen har jirn-
vagen vid flerfaldiga tillfallen mdst sdnka huvudlinjen for att
fa fram gods, som oOverskjutit normalsektionen.

Vad breddmadtten betrdffar ha vi en del broar och gamla
vagportar, som begrdnsa utrymmet till 2.12 frdn sparmitt. Vid
nykonstruktion tillimpa vi for konstarbeten ett fritt avstind av
2.40 m. fran sparmitt till fast foremal.

Fig. 22.

Det dr alltid svart att spa, men det torde vil vara ganska
sannolikt att jadrnvagarna i framtiden fa rikna med att fi mass-
gods samt stort och tungt gods pd sin lott. Pappersmaskiner,
turbiner, transformatorer, angaccumulatorer etc. vixa i storlek.
Vid forfrdgan hos Karlstads Mekaniska Verkstad hur stort gods
verkstaden kunde tdnkas vilja ha transporterade oversinde de
en ritning & vattenturbin, fig. 27. Den stdrsta som det hittills
varit friga om. Aven om jarnvigarna aldrig torde kunna ataga
sig transport av sddana pjdser sa visar den i vilken riktning
det gar.
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Jag vill emellertid papeka att vi ej dro utan konkurrens
betrdffande transport av stort gods. Vid framférandet av en
rotorring fran Surahammar till Visterds undersiktes alla moj-
ligheter, jarnvig, sjévidgen och landsvdgen. Landsvdgen vann
och bild 22 visar hur det sag ut nir transporten verkstilldes.

Jag har endast velat framldgga en del synpunkter och fakta
till begrundande.
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Bilaga 5.

C. T. L.-systemet.

Inledningsanférande av Dir. Windahl.

Detta system, som avser att forbilliga driftkostnaderna,
vilket ju dr en nodvidndighet for jdrnvdgarma i dessa tider av
svir konkurrens med biltrafiken, dr, kan man séga, den stirsta
nyheten for ndrvarande inom jdrnvégssignaltekn. omrddet hos
0SS.

Vi kalla systemet C. T. L. liktydigt med central tdgledning.
I Amerika, dir systemet i princip utbildats, heter det C. T.C.
och har funnit anvindning sedan ndgra ar tillbaka. I Europa
finnes en dylik anldggning efter amerikansk typ utitrd i Eng-
land och en i Frankrike.

Byrdingenior Hard i Kungl. Jarnvigsstyrelsen har satt i
friga att infora ett dylikt system & linjen Malmé—Trilleborg.
I samradd med Byrdingenior Hard har nu Signalbolaget utarbe-
tat ett eget C.T.L.-system, som i princip motsvarar det ame-
rikanska, och byggt pd anvdndning av, utav L. M. tillverkade
standardkonstruktioner for sina telefonsystem.

Genom C. T. L. kunna vixlar och signaler vid skilda 4 en
banlinje beligna stationer manovreras frdn en central plats,
varifrin sdledes tagdirigeringen sker. Stationerna behova ej
uara bemannade med hinsyn till in- och utslippande av tig

‘h reglering av tigens ging mellan stationerna. Aven fill-
ommar kunna skdtas med C.T.L.

Om man tidnker sig en banlinje om ca. 30 km. lingd och
med en 5 A 6 mellanstationer, sd dr det givetvis tekn. genomfor-
bart att redan med hittills brukliga elektr. stillverksanordningar
skota stationernas vixlar och signaler fran t. ex. en av dnd-
stationerna a banlinjen. Anldggningskostnaderna bliva emeller-
tid orimligt hoga pa grund av de stora kabelkostnaderna. Varje
vidxel och signal skola ndmligen hava sina sirskilda ledare i
kablarna. Aven erfordras ett stort antal trddar for repetering
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till manoverstallet av sparledningarna. Sddana méste namligen
anordnas savil 4 stationerna som & hela linjen, for att bl. a.
centralmannen (tdgledaren) skall hava reda pa tigens lagen.

I C.T.L.-systemet didremot erfordras endast 4 ledningar
lings hela linjen och oberoende av antalet ifragakommande
stationer.

Stationerna maste vara utrustade med fullstindiga vixel-
och signalsikerhetsanldggningar, vilket ju betrdffande en vél-
ordnad jirnvig bor vara forhdllandet dven om C.T. L. ej fore-
finnes. De vixlar och signaler, som skola skitas med C.T. L.
maste vara elektr. mandvrerade. Om a en station redan finnes
utford en mek. anlidggning, kan den mek. forreglingen bibehal-
las for sidospdrvixlar o. d.

Sasom redan forut ndmnts maste sparledningar anordnas
lings hela linjen och i tagsparen 4 stationerna. Dessa tjina
icke endast till att upplysa centralmannen om tigligena (genom
repetering & en spdrplan), utan dven till att forhindra, att signal
kan visas for infart & ett tigspar, som redan dr upptaget av ett
annat tig, och att tig utslippes a linjen utan att detta kan ske
utan fara for trafiksidkerheten.

Genom vixel- och signalsdkerhetsanldggningarna a statio-
nerna samt sparledningarna inom hela trafikomrddet dr trafik-
sidkerheten betryggad. A Central-mannen pdvilar inget ansvar
fér denna. Han giver endast order om, vilka signaler, som skola
stillas till kor for tagens framsldppande.

Fragan &r nu, ndr man kan forutsitta att C.T.L.-syste-
met kan vara ckonomiskt att anvinda.

Forst kommer givetvis sadana banlinjer ifraga, dar trafin™es,
dr av sddan art, att stationerna kunna lamnas obemannade (b
eller delvis) och de darigenom uppkomna besparingarna sva
mot rdntering och amortering inom rimlig tid av en C.T.L.
anlidggning.

Sedan komma sadana banlinjer ifriga, dir stor trafik rader
och omkastning av tdgmoten och tigfoljd bor kunna ske med
kort tidsutdrékt, i det att utviixling vid sddana tillfillen av
skriftliga meddelanden mellan stationerna och lok- och tigper-
sonal ej torde erfordras vid C.T.L. och ifljd didrav ett pas-



63

serande tAg ej behover hejdas for delgivning av t. ex. dndrat
tdgmote.

Systemet kan dven anvindas for atskilliga specialfall, t. ex.
fjdrrmandvrering av fillbommar.

Med systemet kan kombineras automatisk registrering
medelst centralograf av tiden for tdgens gang mellan och uppe-
hall 4 stationerna, vilket kan vara till stor fordel for tagledaren
vid intriffande forseningar och dédrav foranledd dndring av
méten och forbigangar.

Direfter demonstrerade Ing. Montell den utstillda C. T. L.-
modellen. Denna bestod av en manovercentral for mandvrering
av en station. Stationen illustrerades av en sirskild for dnda-
malet utford illuminerad spdrplan, a vilken in- och utfartssigna-
ler samt spdrledningarna angivits. En av skiljevixlarna mellan
tagvdgarna markerades centralt omldggbar dirigenom, att en
vixeldrivanordning av normal typ anslutits till systemet. For
driften av vixeldrivanordningarna anvindes belysningsstrom.
Vixeln var dven anordnad for lokal omliggning.

For driften av C. T. L.-anldggningen begagnades ett Nife-
batteri 4 24 volt.

Principiell beskrivning 6ver C.T. L.-systemet kommer att
inflyta i L. M. E. Review majnummer.

KARLSHAMN 1936
A.-B. E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI





