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STASJONSREGNSKAPENES FORENKLING. II
Om spesialutvalgets arbeide.
Av utvalgets sekreter, sekreter Hakon V. Ruud.

Det er en kjennsgjerning at vért nuverende system for
stasjonsregnskapene er sikkert og godt, sett fra savel tra-
fikkens som kontrollens side; men systemet er kostbart,
og det er rimelig at Hovedstyret ensker & overveie om ikke
stasjonenes regnskaper og kontrollen av disse kan utfores
pa en enklere og billigere mate.

Spersmalet om en billigere kontroll overveies ogsd av
administrasjonen i andre land, som f. eks. Sverige, Dan-
mark og Tyskland.

Néar sparsmilet er kommet op om ekspedisjons- og regn-
skapsarbeidets forenkling, sd er det en tillitserklering til
personalet at administrasjonen mener at kontrollen kan for-
enkles, og det ber tas som en honner. Alt gir nu ekspedi-
sjons- og regnskapsmessig sett utmerket ved Norges Stats-
baner og underslag av betydning har vi sd 4 si vert for-
skanet for, men vi ma allikevel sparre:

Skyldes dette gode resultat at vi har en sikker og god kontraoll,
som funksjonerene vet at det er umulig d narre, og vilde
resultatet veert like godt, selv om denne kontroll hadde vert
mindre god?

En revisor av fag vil formodentlig protestere mot enhver
svekkelse av kontrollen, idet han vil si at ,leilighet gjor
tyv”, og at personalet selv er best tjent med at kontrollen
er god.

Hovedstyret nedsatte sommeren 1931 et utvalg til sta-
sjonsregnskapenes forenkling og skjemaenes standardi-
sering. Som medlemmer av utvalget blev opnevnt: Hoved-
bokholder Vilhelm Nagell, overtrafikkontroller O. K. Schea,
forstefullmektig Ole Diesen, sekreter Hakon V. Ruud,
stasjonsmester O. Hansen, Kronstad, og kontorist Birger
Liitzen.

De to sistnevnte med varamenn stasjonsmester Hans
Borgersen, Staren, og kontorist Tvefer, Gjovik, blev opnevnt
efter anbefaling fra personalet.

Efter at utvalget hadde hatt endel moter for & diskutere
saken i sin hele bredde, blev det nedsatt et arbeidsutvalg
for & fi stoffet tilrettelagt. Utvalget har delt sitt arbeide i

3 avsnitt: 1. Persontrafikk, reisegods og telegrammer.
2. Godstrafikk, efterkrav, fraktberegning av Statsbanens
tilherende gods, fraktbrev med forlagsrett for jernbanen.
3. Ovrige inntekter og sluttbetraktninger.

Innstilling I er allerede kjent, idet utvalgets forslag er
satt ut i livet og omtalt i ,,Meddelelser fra Norges Stats-
baner’ 1932, side 112.

Innstilling 11 blev avgitt . november 1932, og om utval-
gets flertallsforslag gar diskusjonens belger hait i de inter-
esserte kretser. I denne innstilling har forslaget om avskaf-
felse av listene en fremtredende plass, og dette forslag er fra
alle hold dradd frem som forslagets hovedpunkt. Dette er
ogsa riktig, da hele den foresldtte ordning stdr og faller med
hvordan dette forslag blir mottatt og om vi her kan finne en
reform.

Pa utvalgets forste diskusjonsmete var der oppe mange
spersmal. Der kom frem flere interessante forslag og tanker
sd radikale at de forslag som er diskutert under arbeidet
med innstillingen og efter at denne blev avgitt, fullstendig
settes i skyggen. Efter en inngdende diskusjon blev vi
imidlertid enige om at utvalget matte finne en ordning
som ekspedisjonsmessig var til lettelse for sdvel jernbanen
selv som for dens kunder, og samtidig var kontrollmessig

forsvarlig.
*

Efter 4 ha gjennemgatt en del stasjoner og ekspedisjoner
her hjemme og videre inntektsregnskapene ved post- og
telegrafvesenet, fikk vi efter anbefaling fra Hovedstyret
anledning til & sette oss inn i ekspedisjons- og regnskaps-
forholdene i Sverige, Danmark og Tyskland.

Arbeidsutvalget besokte stasjoner og kontrollkontorer
sorterende under Statens Jdrnvidgar, Dalslandsbanen og
Bergslagsbanen i Sverige. Stasjoner og Kkontrollkontor
sorterende under De danske Statsbaner og i Tyskland sta-
sjoner ved De tyske Riksbaner samt De tyske Riksbaners
starste kontrollkontorer, ,,Verkehrs-Kontrolle 11", i Magde-
burg.
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Overalt fikk vi anledning til 4 sette oss inn i de forskjel-

lige forhold. Hovedinntrykket fra var reise var at ikke nogen..
av de tre land i sin helhet hadde et sa enkelt regnskapssystem

som vdrt og skjemaene var heller ikke s gjennemfart stan-
dardisert. Men med hensyn til praktisk innrettede ekspe-
disjonslokaler og utstyr, ligger vi dessverre langt tilbake.

Jeg vil gjerne i denne forbindelse, selv om det egentlig
ligger utenfor den optrukne ramme for nerverende artikkel,
fa lov til 4 nevne godsekspedisjonen i Magdeburg. Her var
ekspedisjonslokalet helt dpent, i motsetning til f. eks. eks-
pedisjonslokalene pa Oslo 0., hvor der er skillevegger mel-
lem publikum og personalet. Skilleveggene pd Oslo @.
synes jeg for min del gjor opholdsrummet for publikum
mindre tiltalende. Ekspedisjonslokalet i Magdeburg var en
stor apen sal med en pen disk med glassplate, som skilte
mellem personalet og publikum. Jeg tenkte pa Oslo @.
og spurte avdelingens chef om ikke publikum forstyrret
personalet. Hertil svarte vedkommende: ,,Nei tvertimot,
min erfaring er den, at er publikum skilt fra ekspedisjons-
personalet, siledes at det ikke ser personalet, tror publikum
at personalet er optatt med alt annet enn a arbeide, og ham-
rer stadig i skilleveggen, idet de mener derved & ,,holde per-
sonalet vakent”. Nu derimot, med apent lokale, ser publi-
kum at personalet arbeider, og man venter tdlmodig pa
sin tur.” Kontoret var for evrig helt maskinelt utstyrt,
og det var en forneielse a se arbeidsmaten.

I Magdeburgs nerhet ligger videre en av Tysklands sterste
omlastningsstasjoner for stykkgods (Rotensee), som vi ogsa
fikk anledning til 4 gjennemga. Magasinet var utstyrt med
et 400 m langt stallopebdnd, som var i stadig gang.

Videre ma ekspedisjonene i Stockholm, bade ilgodseks-
pedisjonen og Stockholm N. samt godsbanegarden i Kjo-
benhavn nevnes med honner, bade med hensyn til lokale og
praktisk utstyr.

Enkelte vil kanskje si at nar vi sa pa disse forhold i Sve-
rige, Danmark og Tyskland, glemte vi at vi var i land med
storre og tettere trafikk enn her hjemme, men dette var vi
selvfolgelig opmerksom pa. Vi hadde under hele var reise
de norske forhold for aie, og sokte spesielt & samle oplys-
ninger og sette oss inn i de ting som vi mente var av inter-
esse for vére forhold, og som vi antok med fordel kunde
overfares til oss. Som folge herav festet vi oss sarlig ved
stasjoner av sterrelse som en middels stor landstasjon her
hjemme med allsidig trafikk.

For de som har anledning til & folge med i den utenlandske
fagpresse, vil det veere kjent at alle land i de senere ar har
arbeidet for forenklinger med sikte pa & fa ekspedisjons-
utgiftene ned, men det har overalt vist sig at de gamle
systemene vanskelig lar sig reformere uten at det gir ut
over andre interesser, som f. eks. kontroll og statistikk.

I Danmark og Tyskland er det innfert forskjellige systemer
for ekspedisjon av sméasendinger. I Sverige er innfert en
forenklet ekspedisjon av pakkegods, men si vidt jeg kan
skjenne, sldr ingen av disse systemer vart ekspedisjons-
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system for betalt stykkgods, og utvalget er enstemmig
om~™a gi denne ekspedisjonsform sin fulle anerkjennelse hvad
enkelhet angir.

Det er sagt her hjemme at det danske system for frimerke-
gods som sendes uten folgepapirer er sa storartet, og jeg
traff for en tid siden en stasjonsmester som var forbauset
over, at vi ikke hadde tatt op det danske system og foreslatt
det innfert her hjemme.

I denne forbindelse vil jeg gjere opmerksom pa at vi har
studert det danske system meget inngdende nettop fordi
det minnet noget om vart lokalgods pa avstander t. 0. m.
25 km, som ekspederes uten folgepapirer; men ved n&rmere
bekjentskap med de forskjellige detaljer tapte ogsd dette
system sig likeoverfor vart system for stykkgods med betalt
frakt. Det er imidlertid en annen ting 4 beundre ved de
danske frimerkepakker, og det er den enkle fraktberegnings-
mate og fordelingen med privatbanene. Fraktberegningen
er delt i to soner, og frakten tilfaller den avsendende bane.
I frakten er medregnet ombringelse.

Jeg tror utvalget med rette kan si at det har samlet mate-
rialer og inntrykk fra de land i Europa som er kommet lengst
nar det gjelder jernbaner, og fra disse land har vi sekt &
plukke med oss det beste av det vi mener vil passe for vire
forhold. Vi skulde siledes ha alle betingelser for & komme
til et godt resultat.

Utvalgets innstilling II omhandler som tidligere nevnt
godstrafikken, og blev sendt Hovedstyret 1. november 1932.

Hovedinteressen ved innstillingen samler sig om fler-
tallets forslag, som gar ut pa:

A sld ilgods- og fraktgodsregnskapet sammen til ett regn-
skap, samt d sloife fraktlistene.

Nar flertallet er kommet til det resultat at det foreslar
il- og fraktgodsregnskapene fort sammen sa er det efter
bl. a. & ha gjennemarbeidet de danske og tyske regnskaps-
systemer og videre sett pa ekspedisjonsforholdene i disse
land.

I Danmark og Tyskland feres il- og fraktgodsregnskapene
sammen, dog sdledes at vektmengden spesifiseres i regn-
skapene sd man nar som helst kan konstatere vekten av
ilgods- og fraktgodssendingene hver for sig. Inntektene
spesifiseres ikke serskilt.

I Sverige fores to selvstendige regnskaper som hos oss.

Utvalgets forslag griper ikke inn i forholdet der hvor
det idag er to ekspedisjoner og dette ansees praktisk, idet
det er meningen at ved disse stasjoner skal ekspedisjonene
fremdeles fore hvert sitt regnskap, men siledes at det ikke
skal vere noget til hinder for at sdvel il- som fraktgods kan
innleveres, ekspederes og regnskapsfores pd samme ekspe-
disjonssted, hvis forholdene ligger praktisk til rette for en
sddan kombinasjon. Dette er for sa vidt ikke nogen ny
idé, da det som nevnt brukes sdvel i Danmark som i Tysk-
land og enkelte steder i Sverige som f. eks. Stockholm Norra,
hvor trafikantene er tilfreds med denne ordning.
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Vare konkurrenter skiller ikke mellem forskjellige slags
gods, og vi ma ogsa giere det sa lettvint som mulig for vare
kunder. Selv om vi beregningsteknisk og befordringsteknisk
skiller mellem ilgods og fraktgods, bsr begge godssorter
kunne leveres til jernbanen pa samme sted. Dette gjelder
seerlig i vare smabyer, hvor det ikke kan véere delte meninger
om at forandringen vil bli til fordel bade for jernbanen og
dens kunder.

Ved den foreslatte sammenslaing blir det bare eff regnskap
4 behandle helt fra stasjonene til avslutningen ved kKontroll-
kontoret, mot nu to serskilte for ilgods og fraktgods. I
regnskapsbilagene ber, som i de danske og tyske skjemaer,
innrettes rubrikker for spesifikasjon av vekten hver for sig,
mens innfekten fores sammen.
veere en letfelse, og der spares ogsa en del skjemaer.

Fra Danmark og Tyskland er det meddelt at de finner
denne ordning hensiktsmessig og praktisk, idet man ved
sammenslaing av regnskapene kun far eff samlet regnskap.

For stasjonene mé dette

Dette vil selvfalgelig bli sterre enn vare nuvarende enkelt-
vis, men tiden mi nu vere inne til denne reform, da regn-
skapsarbeidet i de senere ar er gatt betydelig tilbake.
Trafikken er minsket, og ca. 609, av stykkgodstrafikken
sendes som frimerkegods, der ikke regnskapsferes pé annen
mate enn ved frimerkeforbruket.

Kontrollkontoret far & revidere eft regnskap, istedenfor nu
to. Selv om dette ene blir sterre enn hvert av de to regn-
skaper som nu innsendes, mener flertallet at sammenslaing
av regnskapene ogsd vil virke fordelaktig for Kontroll-
kontoret.

Regnskapene for gods fores hos oss sammen for stats-
banenes egen trafikk og for samtrafikken med privatbanene,
dampskibene og bilrutene. Dette har gatt bra hittil med de
samtrafikkforbindelser vi nu har, men det er et sparsmal
om ikke samtrafikkregnskapene ber utskilles fra de rene
statsbaneregnskaper — ikke fordi il- og fraktgodsregn-
skapene sldes sammen, men fordi forbindelsenes antall
stiger da vi far samtrafikk med flere og flere bilruter.

Angaende statistikken mener flertallet at hensynet til denne
ber komme i annen rekke. Denne grunn har nemlig ikke
hindret innfarselen av den foreslitte reform hverken i
Danmark eller Tyskland.

Spersmalet om sleifning av lister har tidligere vart oppe
til behandling, senest i 1923, og flertallet i den davarende
komité anbefalte sloifning av listene; men forslaget er ikke
blitt gjennemfert.

Siden den tid er forholdene betydelig forandret, idet
ramimen for frimerkegods er utvidet, saledes at ca. 60 9%, av
alle stykkgodssendinger nu ekspederes som frimerkegods
og dermed er fritatt for listefering. Nar frimerkesendingenes
antall har eket s meget, er grunnen hertil at jernbanen ved
sitt takstsystem for stykkgods (10 9, lavere frakt for sen-
dinger med betalt frakt enn for sendinger med 4 betale
frakt) — opmuntrer trafikantene til 4 sende sitt gods med
betalt frakt.
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Disse lavere frakter for stykkgods har bevirket at mange
firmaer — fabrikker og en gros forretninger — nu offererer
sine varer utenbys cif. vedkommende sted, mot tidligere
fob., og det er sannsynlig at antallet av stykkgodssendinger
med betalt frakt fremdeles vil stige. Jernbanen arbeider
for fraktavtaler med storre trafikanter, og har nu ca. 170
Alle disse firmaer sender stykkgods med betalt
Flere og flere fir-

avtaler.
frakt frankert med frankeringsmaskin.
maer kommer til, og pa grunn av disse fraktavtaler vil
ogsd antallet av stykkgodssendinger med betalt frakt
stige.

Det av flertallet foreslatte system vil lette arbeidet med
4 avslutte fraktavtaler, idet efterkravssendinger efter dette
ikke listefores, og saledes kan frankeres med frankerings-
maskin. Den nuverende bestemmelse om at frakten for
efterkravsforsendelser skal beregnes som for a-betalesendin-
ger med betalt frakt ogsa far nyte godt av de lavere frakter
for betalt stykkgods. Systemet gjor at avsenderstasjonen
forer sitt regnskap for sendt gods pr. dag, og ndr maneden
er slutt, er regnskapet sa a si ferdig, idet det bare er utarbei-
delsen av sammendragene som star igjen.

Det kan innvendes at det blir mange flere poster pa spe-
sifikasjonene ved det foreslatte system enn det er nu, idet
hvert fraktbrev méa fores op istedenfor nu totalsummen av
de respektive lister. Dette er riktig nok, men det medfarer
tilsammenlagt ikke mere arbeide, tvertimot, idet de fore-
slatte spesifikasjoner erstatter de nuvarende lister 4 spe-
sifikasjoner, og ved revisjonen av regnskapet har man alt
samlet. Sysfemet blir i det hele mere ledig d arbeide med, og
vil uten tvil gi Statsbanene anledning til, ndr det blir innar-
beidet, d kunne gd videre med forenklinger i stasjonsregn-
skapet.

Rasjonalisering skulde vel forst og fremst vare & hindre
dobbeltarbeide. Trafikantene skriver selv sitt fraktbrev,
og hvorfor ikke utnytte dette originaldokument til lettelse
for jernbanen sd langt som mulig, like s vel for d-betale
stykkgods og vognlaster som for stykkgodssendinger med
betalt frakt?

Som det nu er ordnet, har fraktbrevet for a-betalegods
liten regnskapsmessig verdi for jernbanen, men vare kunder
utferer det samme arbeide.

Utvalgets forslag virker kanskje litt stivt, som de fleste
regler og bestemmelser som oftest gjor, men det er som ut-
valget selv har sagt i sin innstilling, ,,ledig” 4 arbeide med,
og vil uten tvil inspirere stasjonene til & innrette sig pa en
praktisk méte og gi Statsbanene anledning til & kunne ga
videre med forenklinger.

Et bevis herpd har vi allerede, idet godsavdelingen ved
Oslo @. har fremsatt et forslag som avdelingen mener er
bedre enn utvalgets. Dette forslag er dog neiaktig som ut-
valgets, kun med en del mindre tillempninger. Disse bestar
i en forenkling av spesifikasjonene, derved at fraktbrevene
beholdes pa bestemmelsesstasjonen og at fraktene efter-
regnes hvis stasjonen har tid, samt at feil pa under kr. 1,00
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ikke rettes, m. a. o. der stilles mindre krav til de forskjellige
data og kontrollen.

Det er sagt om utvalgets forslag, at det vil bli et betrak-
telig merarbeide a behandle de enkelte fraktbrev istedenfor
de nuvarende lister. Hertil kan meddeles at de nuvarende
lister gjennemsnittlig kun rummer 3,5 fraktbrev pr. liste.

Den i 1923 arbeidende komité har talt op listene for novem-
ber 1922 fra stasjonene i Oslo, Drammen, Hamar, Trond-
heim og Bergen distrikter, samt de med disse samtrafikerende
privatbaner og dampskib, og det viste sig & vere ialt 80 192
lister — 11 430 store og 68 762 sma.

Av de store lister var 40 9, fullt utnyttet, mens 60 9
bare delvis var utnyttet med fra 1 post og opover. Av sméa-
listene optok 659, bare ef fraktbrev.

Komitéen opgir at listene hadde plass for 896 000 poster,
men bare var pafart 300 000, altsd kun 33 9, utnyttet.

Dette var i 1922, Idag er forholdet sikkert anderledes,
idet 609, av alt stykkgods nu sendes som frimerkegods.

*

Omlegningen av regnskapene pa den av utvalget fore-
slatte mate vil neppe ha innflytelse pé personalets antall
ved de fleste stasjoner, men ved de sterre stasjoner og kon-
trollkontoret vil reformen kunne virke besparende, hvis den
blir riktig anlagt og mottatt med forstdelse av personalet.

Det kan nemlig ikke motbevises at reformen er mere rasjo-
nell og forretningsmessig riktig enn den vi bruker nu.

Som regel mottas alle forslag om forandringer med en viss
skepsis. Dette er ikke noget s@rkjenne for jernbaneetaten,
det er av de ting man ma regne med, og det har selvfslgelig
ogsd utvalgets flertall gjort. Utvalgets forslag tilgodeser
alle krav pa data som med rimelighet kan forlanges a fremga
av regnskapene. Selv med bibehold av alle disse data vil
det dog kunne gjores praktiske lempninger i komitéens
flertallsforslag. Da det viser sig at personalet liker frakt-
listene meget godt, kan man jo beholde disse i de stasjons-
forbindelser hvor det erfaringsmessig er mange poster pa
listene, og fore disse listers totalsum pa de foreslatte spesi-
fikasjoner. Ved denne ordning far vi antall poster pa spesi-
fikasjonene for ,sendt” og ,mottatt” betraktelig ned.
Listene kan eksempelvis bibeholdes for Oslo—Hamar,
Oslo—Trondheim, Oslo—Bergen, mens de bortfaller hvor
det erfaringsmessig forekommer bare en a fo sendinger ad
gangen. Selv de som ivrigst holder pa listene, kan vel ikke
for alvor forsvare at der skal skrives ut fraktlister nir det
bare er en eller to sendinger til en stasjon.

*

Kontrollkontoret er redd for & bli nedgravet i fraktbrev,
men fraktbrevenes innsendelse til Kontrollkontoret er ikke
teoretisk nedvendig.

Godsmottagelsesboken (kontrollboken) er heller ikke
teoretisk nedvendig; men da den er et utmerket hjelpe-
middel for stasjonene, ma den anbefales bibeholdt pd de
sterre stasjoner.
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Kan de data som administrasjonen forlanger, finnes av
de innkomne forslag, sd vil ogsd utvalgets flertallsforslag
kunne forenkles i betraktelig grad, uten at man derved
svekker kontrollen og uten 4 ga over til ytterligere anven-
delse av frimerker, som det er delte meninger om sivel pa
Kontrollkontoret som blandt stasjonspersonalet. Man kan
f. eks. forenkle spesifikasjonene og sammendragene for
»sendt” og ,,mottatt”’; men fraktbrevene ma i sa fall med-
sendes til Kontrollkontoret.

Utvalgets forslag har vert sendt distriktene til uttalelse,
og distriktenes svar med de gjennem disse innkomne for-
slag er oversendt , Utvalget for stasjonsregnskapenes for-
enkling og skjemaenes standardisering’’ til kritisk gjennem-
gdelse.

Efter at ovenstdende er skrevet har utvalget levert sine
bemerkninger til distriktenes uttalelser og de innkomne
forslag. Utvalget skriver bl. a.:

Efter foretatt gjennemgaelse av distriktenes uttalelser
og de fremkomne forslag, anbefaler utvalgets medlemmer
savel flertallet som mindretallet fremdeles sine respektive
forslag i innstilling IL

Det nuvarende system for ekspedisjon av a betale-sen-
dinger forutsetter at samtlige fraktbrev feres pa lister,
hvorav en kopi medsendes godset til de respektive bestem-
melsesstasjoner.

Listene regnskapsfores si vel pa avsendelsesstasjonen
som pa bestemmelsesstasjonen. Regnskapet avsluttes
minedlig med totalsum for hver stasjon. Kontrollkontoret
kan pa grunnlag av disse dobbeltregnskaper sammenholde
sendt med mottatt.
troll. Efter flertallsforslaget i innstilling I1 skal fraktbrevene

Det er den sédkalte stasjonsvise kon-

ikke fores pa lister, men regnskapsfores efter hvert, s vel
pad avsendelsesstasjonen som pa bestemmelsesstasjonen.
Regnskapsferselen skjer stasjonsvis, saledes at man ogsa
her beholder den stasjonsvise kontroll.

Efter mindretallets forslag i innstilling Il beholdes nu-
varende system.

Det har statt utvalget klart at den stasjonsvise kontroll
byr pad en meget god sikkerhet. Men vi er ogsd opmerk-
somme pd at regnskapsferselen av fraktbrev eller lister pa
denne méte bevirker meget arbeide. Og det er et spersmal
om det i lengden er regningssvarende & holde pa dette system.
Utvalget har dog i sin innstilling II ikke vaget & fravike
dette prinsipp, idet vi mente at overgangen til et helt nyt
system for samtlige & betale-sendinger tilsa en viss forsik-
tighet, i et hvert fall til 4 begynne med.

Dog finner vi, slik som saken nu ligger an, & burde frem-
sette et subsidiert forslag, som samtlige medlemmer i ut-
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valget slutter sig til. Dette subsidicre forslag forutsetter
en gradvis overgang til sleifning av fraktlistene, og vi vil
i dette forslag fravike prinsippet stasjonsvis kontroll for
sendinger med fraktbelap t. 0. m. 5 kr. Herved vil regnskaps-
arbeidet sa vel pa avsendelsesstasjonen som pa bestemmel-
sesstasjonen lettes betraktelig, idet ca. 659, av de nuvea-
rende 4 betale-sendinger gar inn under dette system. Ved
de tyske riksbaner benyttes til dette arbeide i stor utstrek-
ning spesialmaskiner, og nar tidene tillater det, ber ogsa
vi ga over til 4 bruke sadanne maskiner.

Vi tillater oss som vart subsidiare forslag d foresla forsoks-
vis innfort at fraktlistene sloifes for sendinger i ren statsbane-
trafikk, uten efterkrav, med samlet a betale-fraktbelop t. 0. m.
5 kr., og at disse fraktbrev fores fortlopende pd fortegnelse
sa vel pa avsendelsesstasjonen som pa bestemmelsesstasjonen.
Forslaget er enstemmig vedtatt i komiteen.

Det subsidiare forslag foranlediger i tilfelle det blir ved-
tatt av Hovedstyret, en del endringer i innstilling I1.

ks
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I dette forslag er det i den utstrekning vi finner det
rimelig, tatt hensyn til hvad det er uttalt fra distriktene
om at stasjonene setter stor pris pa fraktlistene. Likeledes
er det tatt hensyn til at det kan falle lettere & komme bort
fra anvendelse av lister ved a benytte sig av etapper, idet
personalet derved blir mer og mer fortrolig med ekspedi-
sjon av a betale-sendinger uten fraktlister. Vi minner i
den anledning om at jernbanen benyttet samme fremgangs-
mate ved innforelsen av frimerkegodssystemet.

Vi ma imidlertid gjore opmerksom pa at det ikke vil vare
mulig for Kontrollkontoret, uten et meget stort og omfat-
tende arbeide, a finne de uoverensstemmelser som vil opsta
mellem total av sendt og total av mottatt for disse sma-
sendinger. Kontrollkontoret ma i almindelighet innskrenke
sig til @ konstatere differansens storrelse og for evrig
godkjenne mottatt regnskap.

Dette har sa vel de tyske som de danske baner vert op-
merksomme pa ved innforelsen av det samme system,
hvilket fremgar av redegjorelser fra disse land ved innfo-
relse av systemet.

STATSBANENES NYESTE FORBRENNINGSMOTORVOGNTYPER
Av inspektor Erling Haave.

Statsbanenes eldre motorvogner er beskrevet i artikler
i, Teknisk Ukeblad” (nr. 51 for 1927) og i ,,Meddelelser fra
Norges Statsbaner” (hefte nr. 3 og nr. 4 for 1930). Av de i
disse artikler omhandlede typer har Statsbanene nu felgende
antall vogner:

2 stk. boggivogner for bredt spor — med forerplass i
1923.
med forerplass

begge ender — levert av Deutsche Werke i

3 stk. toakslede vogner for bredt spor -

i begge ender — levert av A. E. G. og A/S Skabo jernbane-
vognfabrik i 1924 og 1927,

18 stk. toakslede vogner for smalt spor — med forerplass i
en ende bygget dels ved Statsbanenes verksted i Trondheim
og dels ved A/S Strommens Virksted i 192730,

Il stk. toakslede vogner for bredf spor — med forerplass i en
ende — bygget ved Statsbanenes verksted i Trondheim i
1929—30.

Bortsett fra de 5 forste har altsi samtlige ovennevnte
vogner forerplass kun i en ende, hvorfor de ma snues pa
togenes endestasjoner. Samtlige vogner pa 2 nar er to-
akslede. Alle vogner har mekanisk transmisjon med direkte
mekanisk bevegelse av hovedkobling, gir og vendedrev. —
Den eneste undtagelse herfra er at en av de sist byggede
toakslede vogner for bredt spor til prove blev utstyrt med
girskiftning ved trykkluft for hjelpemotoren.

Pr. 1. januar 1933 er ytterligere ferdigbygget og tatt i bruk
i alt 15 stk. motorvogner av falgende 3 typer:

8 stk. toakslede vogner for bredt spor — med forerrum i
begge ender — bygget ved A/S Stroammens Vierksted. Vognene
er levert i slutten av 1931 og forste halvdel av 1032,

3 stk. boggivogner for bredt spor — med forerplass i begge
ender — bygget ved A/S Skabo jernbanevognfabrik. Levert
i 1932.

4 stk. boggivogner for smalt spor — med forerrum i begge
ender — bygget ved A/S Strommens Vearksted, levert i siste
halvar 1932,

Samtlige disse vogner kan altsd kjores begge veier uten
a vendes. De har videre alle gir-hovedkobling- og vendedreys-
bevegelse ved hjelp av trykkluft.

De 8 stk. toakslede vogner er allerede noksa inngaende
beskrevet ved leveranderen i ,,Teknisk Ukeblad” (nr. 24
for 1932), hvortil henvises.

Derimot foreligger ikke offentliggjort nogen mer utforlig
beskrivelse av de nye bredsporte boggivogner, likesom be-
skrivelse av de nye smalsporte boggivogner hittil mangler,
hvorfor en nermere omtale av disse 2 typer kan antas & ha

interesse.

3 stk. motorboggivogner for bredt spor.

Motorer med girkasser og tilherende maskineri og utstyr
er levert av Triebwagenbau-Aktiengesellschaft, Kiel. Vogn-
kasse med understilling og boggier samt montering av
maskineriet er utfort ved A/S Skabo jernbanevognfabrik.

Vognen (fig. 1) har en lengde over endestykkene pa 16,0 m
og en bredde av 3,1 m. Boggicenteravstanden er 12,0 m
og boggienes akselavstand er 2,1 m.

Vognen har rummelige endeplattformer med forerplass

pa haeire side. Forerplassene er ikke avdelt som serskilte
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Figz. 1.

rum, men det apparatbord, som ikke benyttes dekkes med
et lasbart lokk.

Inngangsderene utenfra slar ut og er todelt, saledes at den
egentlige dor har vanlig bredde, men i pakommende til-
felle (syketransport e.l.) kan derapningens bredde okes til
ca. 1,0 m ved apning av ytterligere en forholdsvis smal der-
floi, som vanlig holdes lukket ved en spagnoletlas.

Der er anordnet klosett med inngang fra den ene plattiorm.
Personavdelingen er delt i to rum med tilsammen 66 sitte-
plasser (herav 1 klappsete). Setene er stoppet pd spiral-
fjeerer belagt med tykk filtplate og trukket med pegamoid i
brun farve. Ogséa ryggene er stoppet og trukket med pega-
moid. Setene, som er utfort efter Statsbanenes tegninger,
har vendbare rygger slik at passasjerene alltid kan sitte i
kjoreretningen. Setene er meget lett bygget — benene er
siledes av silumin. Et sete for 2 passasjerer veier med rygg
og seteben ca. 24 kg.

Innvendig er vognen holdt i samme farver og utstyr som
de eldre vogner: lakkert Gaboon kryssfiner i veggene, teak
belisting og hvitt tak. Vinduene er utfert som ved de
eldre helt norskbyggede vogner med faste, store ruter av
norsk maskintrukket glass nederst og sma hengslede lufte-
vinduer med monstret glass everst. Fig. 2 viser et interier
av vognene. Maskineriet ligger helt under gulvet; exhaust-
og vannledninger er fort op over taket giennem innkapslinger
pa plattformene, slik at personavdelingene ingen andre
synlige tegn har pa at det er en motorvogn enn de luker,
som er anordnet i gulvet for & kunne komme til maskineriet
ovenfra.

Utvendig er vognkassen kledd med teakpanel og lakkert
pd vanlig mate. I sideveggene er pa hver side anordnet en
nedutgangsder, som ordinert er stengt ved plombert
spagnoletlis, men som i pakommende tilfelle kan apnes av
passasjerene. Fig. 3 viser et eksteriar av vognen. Egen-
vekten i driftsferdig stand er ca. 34,5 tonn.

Maskinanordningen. Vognen har som de nyeste toakslede

motorvogner to selvstendige maskinanlegg, der driver hver
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sin hjulaksel i hver sin boggi. Vognen har siledes 2 driv-
aksler (de indre) og 2 lepeaksler (de ytre). Hver motor med
tilhorende girkasse er lagret pa en serskilt maskinramme,
som pa gummi er ophengt i understillingen. Fra girkassen
overfores trekk-kraften gjennem en kort overforingsaksel
med universalledd til konisk tannhjulspar pd drivakslen.
Vendedrevet for forandring av kjereretning er anbragt i
girkassen pa en sidan maéte at samtlige gir kan anvendes
for begge kjoreretninger. Akseldrevets oversetningsforhold
er 48 :22.

Motorene, der drives med bensin utvikler hver 150 HK
ved 1100 omdr./min. slik at vognens totale maskineffekt er
300 HK. Motorene er 6 cylindret med boring 150 mm og
slaglengde 180 mm. Slagvolumet pr. motor er 19,07 1.
Motorene har hengende ventiler, stapejernsstempler og er
forsynt med innbygget oljefilter og luftfilter. De har dobbelt
tending, nemlig sdvel magnet- som batteritending pa hver
sitt sett tendplugger.

Girkassene er av T.A.G.s kjente spesialkonstruksjon
med friksjonskobling for hvert gir, hvorved en blot igang-
setning og girskiftning er sikret. Girkassen har 4 hastighets-
trin med folgende oversetningsforhold:

Egentlig direkte gir mangler sledes.

Girkassens friksjonskoblinger er bakkekoblinger, der for
de respektive gir er dimensjonert for overforing ved friksjon
av det hele moment. Girkassen blir som felge herav for-
holdsvis stor og tung — den veier ca. 1300 kg.

Vognens maksimalhastighet er 70 km/t, idet hjuldia-
meteren er den normale for bredt spor — 970 mm.
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I forbindelse med hver girkasse er anordnet drivanordning
for hjelpeutstyr som vakuumpumpe, dynamo og kompressor.
Denne hjelpedrift er sdledes utfert at den raskest giende
aksel (motoraksel eller overferingsaksel) trekker hjelpe-
driftakslen. Stdr vognen trekkes saledes hjelpedriftakslen
av motoren; omvendt hvis vognen ruller med avslatt eller
pa tomgang gaende motor vil hjelpedriftakslen bli drevet
fra vognen. Vognen har altsd 2 vakuumpumper, 2 dyna-
moer og 2 kompressorer, men hjelpedriftakslen kan ikke
ved disse vogner gjennem anordnet overgiring kjeres pa
fullt omdreiningstall med motoren gaende pa tomgang.
For ved stillestaende vogn raskt a skaffe nedvendig vakuum
til lesning av bremsen er derfor til gjengjeld truffet den
anordning at vakuumledningen gjennem bremseventilen kan
Med
motoren pa tomgang kan pa denne mite pa et oieblikk

settes i forbindelse med motorens innsugningsrer.
skaffes vakuum pa ca. 45 cm. Resten greier si  vakuum-
pumpene.

I likhet med de nyeste toakslede kan vognene kjores med
den ene eller den annen motor eller med begge motorer
samtidig. Derimot kan man ved disse boggivogner ikke som
ved de toakslede, nar begge motorer anvendes, skifte gir i de
to girkasser wavhengig av hverandre. Anvendes begge
motorer si skjer altsd girskiftningen samtidig i begge
girkasser. Den annen motor kan innkobles nar som helst
under kjorselen og den tilherende girkasse gar automatisk
inn i samme gir som den allerede arbeidende.

Bremsene. Vognene har automatisk vakuumbremser og
hidndbremser virkende pa alle hjul. Det nedvendige vakuum
skaffes som allerede nevnt ved 2 vakuumpumper og, nar
motorene gir pa tomgang, med hjelp fra sugningen i moto-
renes innsugningsrer. Det er som ved de toakslede vogner
istedetfor vanlige bremseklosser anvendt bremsetromler
med innvendige bakker. Skiftning av bremsebelegg kan
skje uten at vognen leftes eller hjulet uttas av boggien, idet
bremsebelegget er festet til en gjennem bremsebakkeholderen
uttagbar sko. Foruten vanlige nodbremsehdndtak i passasjer-
avdelingene er girventilen utstyrt med ,,dead mans grip”,
sdledes anordnet at hvis foreren slipper gasshandtaket gar
dette automatisk tilbake til tomgangspadrag, bryter batteri-
tendingen, setter magnettendingen til masse og apner for
luftinnstremning i stanser.

bremseledningen sa vognen

Kjoling av motorvannet skjer ved 4 stk. bikubekjolere
anbragt som tverrstillede takkjolere. Topptanken for 2 og 2
av kjelerne er forbundet ved et forholdsvis stort langsgaende,
heitliggende ror, der tjener som ekspansjonskar.

Opvarmning av vognen skjer ved hjelp av motorenes
kjolevann, som efter forholdene kan bringes til a cirkulere
ogsd giennem ribbelegemer under benkene. Til hjelp under
sterk kulde og for a holde motorer og vogn varm ved lengere
henstand er der ogsa ved disse vogner i systemet innskutt
varmtvannskjeler for koksfyring (2 stk. pr. vogn). Ovnene
er anbragt utvendig under vognen.
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Bensinbeholdningen er 480 1 pr. vogn fordelt pa 4 beholdere
anbragt utvendig under vognen. Beholderne er anbragt sa
heit i forhold til motorene at bensinen renner til forgasserne
uten hjelp av pumper.

Belysningen i vognen er selvfolgelig elektrisk, idet det
er anordnet kombinert dynamo og batteribelysning. Som
allerede nevnt er det anbragt en dynamo ved hver girkasse,
hver pa 500 Watt, 24 Volt. Batteriene (4 stk.) skaffer foruten
belysningsstrom ogsa strom til motorenes selvstartere og er
hver pa 130 Ampéretimer ved 20 timers utladning, 12 Volt,
idet 2 og 2 batterier er koblet pa serie for & skaffe den rette
spenning — 24 Volt.

Da motorenes elektriske utstyr, med undtagelse av lav-
spentstrommen for batteritendingen der har 12 Volt spen-
ning, er bygget for 24 Volt, mens samtlige eldre vogner har
12 Volts belysningsutstyr, har man for 4 undga en sarskilt
lampetype anordnet 2 og 2 lamper pa serie.

Med hensyn til lyskastere, signallys, stigtrinlamper etc.
er vognene stort sett utstyrt som de eldre typer; den ene
lyskaster ved hver vognende er bevegelig.

Vognene er ikke forutsatt forsynt med fullstendige sne-
ploger; det er kun anordnet et mindre skjer foran hvert av
de ytre hjul. Vognene er nemlig spesielt beregnet for lokal-
trafikken pa strekningen Bergen—Nestun, hvor for det forste
snemengden om vinteren er liten og hvor det dessuten er
nok av damptog, som i tilfelle vil holde linjen tilstrekkelig
ryddig. Vognene er innsatt i nevnte lokalrute fra mars 1932
og har stort sett vist sig hensiktsmessig. De kjores i enkelte
tog alene, men kan ogsa medta tilhengervogner. Efter de
forelabige opgaver synes bensinforbruket i gjennemsnitt a
bli ca. 1,6 1 bensin pr. motorvognkm eller ca. 0,27 | pr. aksel-
km. De tog vognene har vart anvendt i har hatt en gjen-
nemsnittlig starrelse av 5,9 aksel (1,9 tilhengeraksel). Den
maksimale togsterrelse for motorvogntogene i lokalruten
er 10 aksler (6 tilhengeraksler). Der transporteres da pr.
tog ca. 200 sittende reisende og med et rimelig antall
staplasser inntil ca. 250 passasjerer.

Av foran anferte tall fremgar at motorvognene har en
nettovekt av: ca. 520 kg pr. sitteplass og en motorstyrke pa
ca. 8,7 HK pr. tonn. Den nyttbare gulvflate er ca. 46 m?
og vognvekten pr. m? nyttbar flate altsd ca. 750 kg. Til
bedommelse av plassforholdene kan til slutt anfores at
nyttbar gulvflate pr. sitteplass er ca. 0,70 m2.

4 stk. motorboggivogner for smalt spor.

Vognene er bygget ved A/S Strommens Verksted efter planer
0g tegninger, som er resultatet av et samarbeide mellem
dette verksted og Statsbanene. Vognene er bortsett fra
motorene og en del spesialartikler helt norsk arbeide.

Vognen (fig. 4) har en lengde over endestykkene av 17,5 m,
og er saledes som smalsporet vogn betraktet ganske lang.
Vognkassens bredde utvendig er 2,58 m, mens storste bredde
over de i begge ender anbragte luftfangere for kjelerne er
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2,65 m. Boggicenteravstanden er 12,42 m og boggiens
akselavstand 1,70 m. Vognens vekt i driftsferdig stand er

19 tonn. Maksimalhastighet 65 km/t.

Vognene har plattform med avdelt forerrum i begge ender.
Av hensyn til overgangs-endedorene ligger begge forerrum
ved samme vognside. I den ene ende er anordnet klosett og
pakkeskap samt en mindre reisegodsplass. Personavdelingen
er delt i 3 rum med plass for tilsammen 56 sittende passa-
sjerer. Der er anordnet behagelig stoppede seter med faste,
stoppede, haie rygger. Seter med faste rygger er anvendt da
vognene skal brukes for trafikk over lengere strekninger
og fordi seter med faste rygger da erfaringsmessig foretrekkes.
Av samme grunn er ogsa anordnet slagbord ved hvert
vindu. Seter og rygger er trukket med ekte skinn i en
vakker bla farvetone.

For evrig er vognene innvendig utstyrt som de eldre
motorvogner med lakkert Gaboon kryssfiner som vegg-
bekledning, lakkerte teaklister og hvitt tak med sorte
lister.
trukket gass nedentil og sma hengslede luftevinduer med

Vinduene har store faste ruter av norsk maskin-

menstret glass everst. Fig. 5 viser et interior.

Vognkassen er bygget uten selvstendig understilling. For
forste gang her hjemme er ved disse vogner anvendt letf-
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metall (Duralumin) for jernbanevognkassekonstruksjon.
Undergurten i vognkassens sidevegger utgjores saledes av en
120 x 120 x 13 mm,

horisontalforbindelser under vinduer er ogsa vesentlig utfort

Duraluminvinkel Stendere samt
av Duralumin. Den utvendige kledning er ®/, hard 1,25 mm.
tykk aluminiumsplate. Kl®dningsplatene optar diagonal-
kreftene; derfor er platene klinket til det barende lettmetall-
skjelett med sma koppede Duraluminnagler. De regel-
messige naglerader utvendig gir vognen et kraftig utseende.
Hertil bidrar ogsd en bred lettmetallist (100 > 15 mm.)
under vinduene som ytterligere er fremhevet ved en gra
farve, der skiller sig fra vognens for svrig merkebrune tone.
Den gra farve pad bandet er for pvrig ikke tenkt bare som
stas, men skal utvendig markere at vognen er en spesial-
bygget vogn, som ved handtering under skifting o. L har
krav pi en viss grad av hensynsfull behandling. Vognen er

utvendig spreitelakkert med norsk ,,Golac’.
Maskinanordningen. Ogsa disse vogner har 2 selvstendige
maskinanlegg, der driver hver sin av de indre boggiaksler.
De ytre boggiaksler er lapeaksler. Motorer med tilhorende
girkasser er pd gummi oplagt pa hver sin maskinramme,
som igjen pa gummi er ophengt i vognkassens understell.
Ved de smalsporte vogner er hoiden sa liten at det ikke helt
er plass for motorene under gulvet. Motorene er derfor
forlagt ut til siden og under de midterste dobbeltseter i
vognen. Disse seter er altsa anbragt pa de kasseformede
overbygninger over hver sin motor. Setene er hengslet i
forkant siledes at seter med rygger kan slaes op. Ved
derefter 4 lofte op et underliggende godt varme- og lyd-
isolert lokk kan man fritt komme til motorene ovenfra.
I pakommende tilfelle — ved storre reparasjoner — kan
ogsd kasserammen helt ned til gulvet forholdsvis lettvint
fiernes, sd adkomsten til motorene blir den best mulige.
For 4 skaffe gunstigst mulige vinkler for overfaringsakslene
er motorene op'agt sa deres centerlinjer danner en viss vinkel
med vognens miatlinje, likesom akseldrevene pa driv-
akslene er rykket 90 mm ut fra vognens centerlinje til
samme side som de respektive motorer. Ved den her nevnte
anordning av motorene er det lyktes a holde passasjer-
avdelingene fri for alle synlige tegn pa vognens maskineri.
Vendedrevene er som ved de nye bredsporte toakslede
motorvogner anordnet pa drivakslene sammen med de
koniske tannhjulspar. Akseldrevene er nemlig utfert med
2 kronhjul i stadig inngrep med samme pinjong. Kron-
hjulene er lagret pa drivakselen pa kraverullelager. Ved
en med trykkluft forskyvbar koblingshylse kan sd det ene
eller annet kronhjul kobles til vognakselen og saledes kjore-
retningen vendes. Akseldrevets
52 : 14. Akseldrevhuset er stalstopt og forsynt med kraftig,
enarmet stag, som gjennem gummi overforer vridningsreak-

oversetningsforhold er

sjonen til boggirammen.
Vognens motorer er 2 stk. bensinmotorer ,,Buda”™ type
G F 6 (samme type som er anvendt ved de eldre, toakslede,
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helt norskbyggede Hver motor utvikler
120 HK ved 1600 omdr./min., cylinderdiameter er 4%/, og
slaglengde 6. Dette gir et slagvolum pa 10,5 1. Motorene

har sideventiler (Ricardo-hode), stepejernsstempler, olje-

motorvogner).

filter og luftfilter samt veivhusventilasjon. Dessuten er
motorene for forste gang ved vare helt norskuyggede vogner
utstyrt med vannkjelt exhaustrer, som gir mer lydlos
exhaust og mindre direkte varmestrdling under motor-
kappen; til gjengjeld belastes naturligvis kjolesystemet
noget sterkere. Motorene har dobbelt Leece-Neville batteri-
tending pa 2 sett plugger.

Girkassene er utfert efter Statsbanenes tegninger og
bygget hos Braodrene Sundt, Oslo. Girkassen har 4 hastighets-

trin med folgende oversetningsforhold:

Lol waeess 511 & 1
2o G peEmes 2,27 = 1
B wn  sverms 1,62 : 1
di: sy e 1,00 : 1 (direkte gir)

Samtlige tannhjul med undtagelse av 1. gir star i stadig
inngrep med hverandre. 1. gir innkobles ved vanlig for-
skyvning av det ene tannhjul (det lille) til inngrep med det
annet; mens de svrige gir innkobles idet det frittlapende hjul
ved klokobling fastkobles til vedkommende aksel. Be-
vegelsen av 1. girs tannhjul og de ovrige girs sleidende
klokoblinger skjer ved trykkluft. For 4 sikre en skansom
innkobling av klokoblingene er disse forsynt med en enkel
sikringsanordning, som hinarer inngrep fer koblingsdelene
har hastighet (,,Synchro-Mesh”). Girkassen er
forsynt med mekanisk sikring mot at mer enn et gir ad
gangen kan innkobles. Det er lagt serlig vekt pa a skaffe
en girkasse med lang levetid. Bl a. er av den grunn ikke

samme

mindre enn 6 av girkassens 8 tannhjul vendbare, slik at nar
slitasjen pa den ene tannside blir merkbart stor, kan hjulet
vendes og slites like meget pa den annen side for det kasseres.
I en girkasse pr. vogn er innbygget hjelpedriftaksel for
drift av hjelpeutstyr som dynamo og kompressor. Hjelpe-
driften er overgiret saledes at hjelpeapparatene ved drift
direkte fra motoren far fullt omdreiningstall med motoren
giaende pa tomgang. Hjelpedriften kan innkobles sa wvel
nar vognen star som — om enskelig — nar vognen er i gang,
uten fare for edeleggelse ved eventuell tilfeldig motorstopp
eller lignende. (Dette siste har serlig betydning for bruk
av girkassen ved bredsporfe vogner med vakuumbremser.)
Det er ved konstruksjonen av girkassen lagt an pa 4 inn-
skrenke dimensjoner og vekt mest mulig uten & redusere
soliditeten. Girkassehuset er saledes utfert av stepejern.
Ikke desto mindre veier girkassen uten hjelpedrift og uten
olje kun ca. 200 kg. Det bemerkes at man i Trondheim
distrikt har hatt en slik girkasse i provedrift pa en bred-
sporet motorvogn ferst uten og senere med hjelpedrift siden
1. des. 1931, og kjert i alt over 50 000 km med meget til-
fredsstillende driftsresultat.

Giringsventilene er av A/S Stremmens konstruksjon og er
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siledes innrettet at hovedkoblingen for vedkommende
motor, nar ventilen er i orden, automatisk utkobles ved
trykkluft for nogen innkobling av gir eller hjelpedrift skjer.
Hovedkobling og gir manovreres ved enkle bevegelser med
samme handtak for hver motor. Videre kan ved at hand-
takene for motorene er stillet ved siden av hverandre, om
onskes, hovedkobling og gir for begge motorer fullt tilfreds-
stillende manevreres med en hind. Giringsventilen er for
ovrig den samme som er anvendt ved de sist byggede 8 stk.
toakslede motorvogner for bredt spor. Nar ved igangsetning
motorvognen med tilhengere tas les, ma jo hovedkoblingen
som bekjent slure endel. Hvis forholdene ligger sddan an
at begge motorer ma anvendes for 4 ,,ta lest”, vil det kreve
stor papasselighet og evelse & regulere denne sluring for
begge motorer samtidig med en hind. Statsbanene har
derfor utstyrt si vel disse vogner som efterhanden ogsa de
bredsporte, toakslede for luftgiring, med en egen igang-
setningsventil, som kan betjenes med heire fot og ved hvis
hjelp lufttrykket for begge hovedkoblinger kan reguleres
samtidig, meget noie og ens. Ventilene anvendes kun for
igangsetning — ikke under den senere opgiring.

Bremsene. Vognene er som smalsporet materiell for evrig
utstyrt med Carpenter-bremse og hdndbremse, som begge
kan betjenes fra hvert fererrum. Istedenfor bremseklosser
er som ved de eldre motorvogner anvendt bremsetrom er
med innvendige bakker pa hvert hjul. Alle hjul er sdledes
bremset, men det er ingen mekanisk forbindelse mellem
bremsestellet ved de to boggier. Det er anordnet en bremse-
cylinder for hver vognende og handbremsen kan fra hvert
forerrum kun tilsettes pa hjulene i n@rmeste boggi, idet
denne bremse i forerens hand vesentlig betraktes som en
stillstandsbremse.

Boggiene. Forutsetningen for & kunne bygge en hensikts-
messig motorboggivogn for smalt spor matte vare vekt-
reduksjon og dette er da ogsd sekt gjennemfort pa alle
omrader, hvor det kan skje uten 4 nedsette sikkerheten.
Av denne grunn og fordi man ensket a bibeholde trommel-
bremse av samme type som tidligere anvendt, matte en
Den
foreliggende boggitype, som er resultatet av et samarbeide
mellem A/S Stremmens Vearksted og Statsbanene, er man

meget vel tilfreds med. Fig. 6 viser boggien sett fra siden.

egen boggikonstruksjon utarbeides for disse vogner.
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Den i horisontalprojeksjonen H-formede ramme er sammen-
bygget av plater og for befestigelsen til hver akselkasse
paklinket et solid stalstept hode. Boggirammen er siledes
apen foran og bak. Rammen er oplagt pa akselkassene pa
gummimellemlegg og blir vekten av den for evrig for-
holdsvis lette nogen grad fjeret.
Gummimellemleggene er rikelig dimensjonert og utformet
slik at horisontalkreftene i almindelighet overfores fra aksel-

ramme forsavidt i

kasser til ramme uten at direkte beroring — jern mot jern —
finner sted. Den vanlige jernbaneutferelse for boggier er
io at vognkassens vekt gjennem en centerpanne overfares
til midten av et bolster ved hvis ender vekten igjen overfores
til beaerefjerene. Vognkassen stottes da samtidig i kurver
eller ved skjevbelastning av glideklosser anbragt pa bolstret
omtrent rett over fjwrene. Denne ordning krever et meget
solid bolster, som oplagt pa fjerene ved bolstrets ender ma
tale hele vognkasseendens vekt pa midten. Den nye boggi-
konstruksjon er et brudd med dette prinsipp forsavidt som
bolstret kun har 4 overfere horisontalkreftene (trekk-kraft
og bremsekraft), mens vognkassens vekt overfores til bolstret
ved dettes ender og kun forholdsvis ubetydelig utenfor
de underliggende barefjmrer. Bolstret har derfor kunnet
utfores ganske lavt — og lett — (hoide 100 mm), derimot
er det naturligvis kraftig og stivt for horisontalkrefter.
For at boggiens svingning om centertappen i forhold til
vognkassen allikevel skal foregad lett, uten storre friksjon,
hviler vognkassen ved hver bolsterende pa det buede (og
koniske) parti av en kileformet rullesektor, hvis omdreinings-
akse faller sammen med aksen for den settherdede stalbolt,
lagret i bolstret som sektoren hviler pa. Nar boggien svinger
i forhold til vognkassen vil det derfor mellem sistnevnte og
sektoren kun opsta rullende friksjon, mens den glidende
friksjon bare optrer ved sektorens glidning pa den vel smurte,
settherdede stalbolt. Sektoren holdes — en gang riktig
innsatt — i riktig stilling ved en tann i sektoren, som griper
i en tilsvarende tannluke i understillingens anleggskloss.
Utforelsen, som — om enn ikke ukjent i prinsippet — i sin
utferelse er original, har hittil fullt ut svaret til forvent-
ningene. Hver ende av bolstret hviler pa en kraftig langs-
gaende bladbarefjer, hvis fjeerklave er fastboltet til bolstret,
og fra hvis ender lasten gjennem dobbelte spiralfjerer og
gummimellemlegg overfores til pendlende fjerstropper op-
hengt i boggirammen forholdsvis nar akselkassene. Boggi-
vuggen for optagning og mildning av sidesleng erstattes
saledes av disse 4 pendlende fjerstropper. Ved denne an-
ordning undgir man a overfere vognkassevekten til boggi-
rammens midte og rammen kan dimensjoneres tilsvarende
lettere. Sideutslaget er begrenset til 35 mm til hver side.
Boggiramme med tilherende fjerer, bolster og rullesektorer
veier pr. boggi ca. 900 kg, herav er ca. 400 kg fjeret av
gummiskivene pa akselkassene. Den ufjerede vekt pr. boggi
(boggilepehjulsats og drivhjulsats med akselkasser, akseldrev
og drevhusstag) er tilsammen ca. 2000 kg.
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Den kraftige centerbolt har sfaerisk lager i bolstret
slik at bend ikke opstdr ved ujevnheter i skinnegangen.
Boggiehjulenes diameter er 800 mm i lepecirkelen — den
samme som for de eldre motorvogner. Akselkassene er for-
synt med S. K. F. rullelager.

Kjolingen, som er utfort efter Statsbanenes projekt er
ogsa anordnet pa en savidt vites helf ny mate, idet den pa
smalt spor til siden anbragte endeovergangsder har tillatt
den anvendte anordning. Vognen har nemlig i alt 4
kjolere, der er anbragt 2 og 2 ved hver vognende innbygd
i vognkassen i ca. 0,9 m heie kasser ved sideveggen
mellem inngangsderene og frontveggene.
innover fra ytterveggen er ca. 0,35 m. Kjolerne er staende
bikubekjelere, som sett i vognens horisontalprojeksjon gar

Kassenes bredde

fra vognens yttervegg ved inngangsderene pa skra fremover
mot vognens frontvegg. Foran, utvendig, er kjolerne dekket
av vertikalt staende spjeld bevegelig fra narmeste forerrum.
I nisjen ved inngangsderen er kjolerne derimot kun dekket
av en grovmasket netting. Kjoleluften strommer siledes
ved vognens gang for de forreste kjolere inn pa frontveggen
giennem de respektive kjoelere og uf i de forreste dernisjer
og for de bakerste kjolere inn fra de bakre dernisjer, giennem
de bakre kjolere og ut ved bakre endevegg. For a fange
tilstrekkelig luft er der ved kjolerne anordnet skjermer av
aluminiumsplate, som nar ut til en storste bredde av 2,65 m
og saledes gar noget lenger ut i bredden enn selve vogn-
kassen. Kjolerne ved begge ender vil pa denne mate vare
virksom for begge kjoreretninger. Kjelingen reguleres ved
spjeldene, som regulerer luftstrammen gjennem kjolerne.
Ved rask kjoring er denne kjoling fullt tilstrekkelig. Ved
tung og forholdsvis langsom kjering i stigningen ma den
suppleres ved en for hver kjeler anbragt elektrisk dreven
vifte, som av foreren kan igangsettes som sugevifte ved de
for anledningen forreste kjolere og som trykkvifte ved de
bakre kjolere. Den elektriske strom skaffes av en sarskilt
34 Volt dynamo ved hver av motorene,

Ekspansjonskaret er anbragt i taket ved en av mellem-
veggene i personavdelingen. Det er i motsetning til tidligere
satt i forbindelse med filbakeledningen til motorene (suge-
siden). Trykksiden er derfor forsavidt helt lukket. Luft
som vannet mitte inneholde og damp som matte dannes
utskilles i dampsamlere med passende flotterventiler anbragt
like ved motorene. Fra disse ledes luften og dampen op over
Da det ved lukket trykk-
system er om a gjore 4 undga enhver luft eller dampsekk
er det dessuten fra nedlepsreret til kjolernes topptanker
fort lufteror wten ventiler til ekspansjonskarets luftrum.
Efter at anordningen er uteksperimentert ved provekjaringen
og komplettert, har kjeleanordningen vist sig meget god.
Fig. 7 viser vognen sett mot endeveggen. Kjelerspjeld og
luftfangere sees tydelig. Den anvendte kjoleanordning byr
mindre luftmotstand enn vanlige takkjelere og gir hele
vognen et roligere og mer tiltalende utseende (fig. 8).

vannspeilet i ekspansjonskaret.
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Opvarmningen av vognen foregar ved motorenes kjelevann,
som efter temperaturforholdene kan bringes til & cirkulere
ogsd gjennem ribberer ved gulvet langs ytterveggene. |1
vannsystemet er som ved de evrige motorvogner innskutt en
varmtvannskjel for koksfyring anbragt utvendig under
vognen.

Bensinbeholdningen er 360 | pr. vogn fordelt pa 2 beholdere
anbragt i — mot vognens indre — helt tette kasser under
2 seter. Nedad under vogngulvet er kassene helt dpne slik
at eventuell lekkasje renner direkte pa bakken. Bensin-
beholderne ligger sd haeit at bensinen renner til forgasserne
uten anvendelse av tilferselspumper. For hurtig avstengning
av bensintilfarselen i tilfelle av forgasserbrand e. 1. sa vel
ved disse vogner som ved de andre typer med beholdere
som ligger langt fra forerplassen pasettes nu elektromagnetisk
betjente avstengningsventiler. Disse kan stenges enten av
foreren fra fererrummet ved et lett trykk pa en elektrisk
kontaktknapp eller automatisk ved at en opstatt forgasser-
brand brenner av en ved motorens luftfilter anbragt tynn
trad, hvorved ogsd den nedvendige clektriske strom for
hensinventilenes elektromagneter sluttes. Samtidig med
at ventilene stenges bringes desuten en elektrisk summer
anbragt i fererrummene til 4 ringe og varsler saledes foreren.
For brandtilfelle er denne vogntype i likhet med de pvrige
bensinmotorvogner med forerrum i begge ender utstyrt med
2 stk. ,,Total” pulversiukningsapparater — et ved hvert
forerrum.

Vognbelysningen er kombinert dynamo og batteribelysning,
idet det er anordnet en dynamo direkte pa den ene motor og
en dynamo i forbindelse med girkassens hjelpedrift. Dyna-
moene er pa 600 watt 12 Volt. De to batterier, som ogsi
skaffer strem til selvstarterne, er pa 200 amperetimer ved
20 timers utladning. Batteriene er levert av Marinens
akkumulatorfabrikk.

Vognene har 2 lyskastere ved hver vognende (hvorav
1 ved hver ende er bevegelig), elektrisk signallys, stigtrin-
lamper etc., som de eldre toakslede vogner.

Trykkluftutstyref. Trykkluften har ved disse vogner betyd-
ning sa vel for den automatiske brems som for manevrering
av gir, hovedkobling og vendedrev. Foruten en hoved-
kompressor tilkoblet den ene girkasses hjelpedrift er der
anordnet en mindre kompressor i direkte forbindelse med
den annen motor. Vognen har en storre og en mindre trykk-
luftbeholder adskilt ved en overlapsventil, som forst dpner
ved 3,5 kg's trykk. Trykkluften fra begge kompressorer
kan fritt stremme inn i den lille beholder, men forst nar
trykket i denne har nadd 3,5 kg strommer det luft over i den
store beholder. Trykkluftledningen til giringsventilene er
uttatt fra den lille beholder, mens trykkluftledningen til
Herved
kan trykkluft for innkobling av hjelpedriften skaffes for-

bremseventilen er uttatt fra den store beholder.

holdsvis hurtig, Den farste klargjoring av vognen til tjeneste
begynner med at motoren med den direkte tilkoblede
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Fig. 7.

Fig. 8.

kompressor startes og holde
pressor har skaffet tilstrekkelig lufttrykk til innkobling av

igang inntil den lille kom-

hjelpedriften i den annen motors girkasse. Er det av en
eller annen grunn umulig & fa startet motoren med den
direkte tilkoblede kompressor, kan nedvendig trykkluft
for innkobling av den annen motors hjelpedrift skaffes
ved nogen slag med en sykke pumpe, for hvilken tilkoblings-
stuss er anordnet under fererbordet. 1 nedsfall kan ogsa
hjelpedriften innkobles ved tilsetning av en skrue pi ved-
kommende girkasses luftcylinder for hjelpedriften. Det er
saledes truf et flere forskjellige foranstaltninger for med
sikkerhet 4 skaffe den for vognens bevegelse nadvendige
forste trykkluft.

For vognene har Statsbanene bygget en spesiell, lett
sneplog, som ophenges i vognkassen. Ved de siste bredsporte,
toakslede vogner har man anvendt 2 ploger — en ved hver
vognende — og anordnet ophengningen slik at den bakre
plog ved en enkel skrueanordning raskt kan loftes ca. 100
mm ved endestasjonene. Denne anordning, som er ned-
vendig hvor vognene kjorer frem og tilbake over korte
strekninger, har dog, tross hevningen av bakre plog, den
mangel, at den bakre plog byr adskillig luftmotstand og ved
en viss snekonsistens samler meget sne. Ved de herom-
handlede smalsporte boggivogner, som skal anvendes over
lengere strekninger, har man derfor valgt & flytte plogen
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over ved endestasjonene. Det er derfor lagt vekt pa a skaffe
en enkel og lettvint befestigelsesanordning. Plogens tverr-
avstivning bak har i overkant pd hver side et hull som
motsvarer horisontalt stillede, for entringens skyld litt til-
spissede bolter festet il knekter pd vognens understell.
Plogen, som lett loftes av 2 mann anbringes i riktig heide
pa skinnegangen foran vognen. Denne kjores forsiktig frem
til boltene entrer inn i hullene pa plogen. Plogens spiss
loftes derefter op og festes i overkant ved en lasbar bolt i et
ore pa bufferhylsens underside. Som ytterligere sikring
hukes fast en sikkerhetsstropp mellem plog og ende-
stokk.

Disse motorboggivogner er bygget for hurtigtogene
Flekkefjord, Egersund og
Stavanger. Efter prevekjoring, oplering av personale og
forelebig kjering i en del kortere ruter, er vognene fra

2. januar 1933 innsatt i de forutsatte ruter. PA strekningen

i Stavanger distrikt mellem

Flekkefjord—Egersund som har stigninger pd ca. 199/,
tilsammen ca. 15 km) er det forutsetningen i vintertiden og
or avrig den storste del av &ret & kjore med 1 boggitilhenger-
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vogn. Vognene klarer dog ogsa stigningen pa nevnte strek-
ning med 2 boggitilhengervogner med en hastighet av ca.
30 km/t.

Efter de forelobige driftsresultater er bensinforbruket
ca. 1,0 I pr. motorvognkm eller ca. 0,13 1 pr. akselkm. Den
giennemsnittlige togstorrelse har altsd veret 8 aksler
(4 tilhengeraksler).

Av de forskjellige foran anferte tall fremgar at de smal-
sporte motorboggivogner har en nettovekt av ca. 340 kg pr.
sitteplass og en motorstyrke pa ca. 12,6 HK pr. tonn. Den
nyttbare gulvflate er ca. 38,9 m? og nettovekten pr. m?
altsd 488 kg. Til belysning av plassforholdene kan endelig
anferes at nyttbar gulvflate pr. sitteplass er ca. 0,70 m2.

[ forbindelse med ovenstéende beskrivelse kan anferes at
Stavanger distrikt nu har i alt 4 stk. toakslede motorvogner
og 4 stk. boggimotorvogner og at distriktet med denne
motorvognpark beserger praktisk talt all sin persontrafikk.
Der kjores rutemessig i gjennemsnitt for uken, pr. dag ca.
1200 motorvognkm. Antall rutemessige lokomotivkm i

giennemsnitt pr. dag er samtidig ca. 540 km.

PROVNING AV BRIKETTER AV SVALBARDKULL
PA DAMPLOKOMOTIVER

Av ingenior Aksel Authén.

Innledning.

Ved lokomotivkull har kullenes storre eller mindre innhold
av smakull stor innflytelse pa fordampningstallet d. v. s.
kg damp pr. kg forbrent kull. Denne innflytelse er minst
ved liten kjelanstrengelse, idet da vesentlig kullenes innhold
av flyktige bestanddeler og brennverdien gjor sig gjeldende
pa fordampningstallet. Ved midlere og stor kjelanstrengelse
derimot utever kullenes innhold av smikull den mest av-
Ved sterk
trekk rives nemlig en mengde uforbrent smakull med for-
brenningsgassene ut gjennem kjelrorene og gir direkte
til spille. I og for sig gode kull med for stort smakullinnhold
kan derfor ved lokomotivdrift vere direkte ubrukelig ved
stor kjelanstrengelse.

Et eksempel pd kull med stort smakullinnhold har man
i Svalbardkull fra Store Norske Spitsbergen Kulkompani.
Disse kull star i brennverdi fullt pa heide med de beste
engelske ostkystkull og over gjennemsnittet av de beste

gierende innflytelse pd fordampningstallet.

merker av polske kull som Statsbanene benytter. Nar disse
Svalbardkull byr pa betydelige vanskeligheter som lokomo-
tivkull har det ene og alene sin grunn i deres store innhold av
smakull. Svalbardkullene skibes nemlig i uharpet tilstand og
inneholder derfor efter lossing i norsk havn mellem 50 og
70 9% kullstov og smakull (harpe med 15 mm slitser). De
utenlandske kull derimot leveres i harpet tilstand og holder
efter lossing her ca. 10—30 %, kullstov og smakull (harpe
med 15 mm slitser). Det lar sig ikke gjere for Svalbard-

selskapet & ga over til den utenlandske mite & behandle
kullene pd da det i tilfelle vilde vaere umulig for selskapet &
finne kjopere til en antagelig pris av de forholdsvis store
kvanta utharpede smakull. Det er derfor sekt andre utveier
for & gjere dem mer tjenlig som lokomotivkull.

Hvilken betydning dette spersmil har for jernbanen
fremgar av at Statsbanene dekker ca. halvparten (henved
100 000 tonn arlig) av sitt kullbehov fra Svalbard. Det
direkte antatte merforbruk av Svalbardkull som folge av
det store smakullinnhold i forhold til utenlandske kull far
Statsbanene godtgjort i form av en prisreduksjon. Noget
direkte tap pa grunn av dette merforbruk har siledes
Statsbanene ikke, men i en rekke andre henseender med-
farer bruken av disse kull til dels betydelige ulemper.

For driften er forholdet at man ved flere lokomotivtyper
har vanskeligheter med a holde lokomotivet med damp under
stor belastning, hvilket lett bevirker togforsinkelser eller
unedig lange rutemessig opsatte kjoretider.

Vedlikeholdet blir storre pa grunn av den kortere levetid
av askekasse og rekskap. Brennende smakull faller nemlig
ned i askekassen eller blir fert med over i rokskapet og
virker adeleggende.

Enn videre har man stor rekdannelse og sterk gnist-
kasting. Gnistkastingen er si sterk at kullene til dels ikke
kan anvendes i den terre arstid i midlere eller sterkt be-
lastede tog.

Lokomotivfyrbateren paferes mere arbeide.
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Selv om Svalbardselskapet som ovenfor nevnt yder
kompensasjon for merforbruket er det naturlig at Stats-
banene vier bekjempelsen av de ovenfor nevnte ulemper
en inngdende undersekelse.

Det som forst kommer i betraktning i sa henseende er at
det allerede fra forste trin av utbrytningen i gruben og til
siste behandling i griperen under oplegning pa tenderen
sokes brukt behandlingsmater som mindre enn nu utsetter
kullene for knusning. At det pa dette felt er adgang til
adskillige forbedringer ansees utvilsomt.

Der kan ogsa foretas forandringer av rister, fyrkasser og
trekkanordninger ved lokomotivene for derved & gjore dem
mer tjenlig for fyring med smakull. Ved de nuvaerende
lokomotiver er man imidlertid temmelig meget bundet av de
forhandenverende anordninger, som ikke uten store om-
kostninger kan forandres. Det man kan opna pa dette felt
er derfor ikke meget.

Videre kan anvendes Svalbardkull i blanding med uten-
landske kull, hvilket blir gjort i flere distrikter. Ved lokomo-
tiver som er utsatt for svak eller midlere anstrengelse er det
ved denne foranstaltning opnadd resultater, der ma be-
tegnes som gode.

For lokomotiver som er utsatt for sterk anstrengelse ma
det imidlertid sies at ingen av de nevnte foranstaltninger
vil fjerne ulempene ved bruken av Svalbardkull.

Hvis man derimot gikk over til & brikeftere smakullene
vilde man fa et lokomotivbrensel som i enhver henseende
var velskikket og enhver annen foranstaltning vilde vere
unedvendig. Ved brikettering knuses kullene, blandes med
pulverisert stenkullbek, opvarmes og presses i ensartede
blokker.

For a4 fi belyst verdien av briketter av Svalbardkull i
forhold til almindelig Svalbardkull har Statsbanene pa grunn
av sakens store betydning ikke neiet sig med laboratorie-
forsok eller forsek med sma mengder, men latt fremstille
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ca. 260 tonn briketter av Svalbardkull i Tyskland, og proevet
dem i praktisk lokomotivdrift i s vel godstog og persontog
som hurtigtog samt i sdvidt stor malestokk og for s4 mange
lokomotivtyper og kjorestrekninger at de opnadde resultater
danner et sikkert grunnlag for disse briketters sammen-
ligning med almindelig Svalbardkull.

Forsakene.

De brikkerte Svalbardkull blev fremstillet i 3 forskjellige
storrelser nemlig i 3 kg og 1 kg firkantede og 150 g eggformede
stykker. Av hver sterrelse blev det fremstillet 2 sorter.
I det efterfolgende er med sort 1 betegnet de briketter som
inneholder kull + koksgrus - bek og med
sort 11 de briketter som inneholder kull - antrasittduff +
bek. Blandingsforholdet er angitt i tabell 1.

-+ antrasittduff

Tabell 1.
- 7 . Antra;it—_ -
Brikett Kull | Koksgrus duff Bek
o/ o/ o/ o/
/o o /o /o
ST R 75,06 9,32 854 | 7,8
Sort U usmassmmsses | 74,40 - 19,78 | 5,82

Antrasittduff og koksgrus er tilsatt for & fa senket inn-
holdet av flyktige bestanddeler, da Svalbardkull har used-
vanlig meget av disse pa forhdnd, et forhold som oker ved
tilsetning av bek.

Til sammenligningsgrunnlag blev under forsakene anvendt
almindelig Svalbardkull med 70 %, smakullinnhold, som
blev holdt konstant for alle forsek. Det blev valgt et sma-
kullinnhold av 70 %, fordi tallrike tidligere harpeprever har
vist at lagrede Svalbardkull har et gjennemsnittlig smakull-
innhold av denne storrelse.

I tabell 2 er angitt gjennemsnittstallene for 20 analyser
av de anvendte Svalbardkull og analyse av brikettsort [ og I1

Tabell 2.
| Flygtbare, Brennverdi

Kullsort Vann | Aske Kullsubstans | Koksutbytte brennbare = N
l | substanser | Calorimetrisk | Effektiv

|
Svalbardkull ........... 1,389 6,379 92,232 61,571 37,040 7836 [ 7555
Briketter: sort T ...... 1,050 6,710 | 92,240 66,070 32,880 7876 7595
—_— TR G T 1,170 6,940 91,890 65,800 33,030 7843 7591

De fleste kjoreforsek var begunstiget av pent v&r og
samtlige blev foretatt i ordinare tog undtagen for lokomotiv
type 24, 1-D-0/12 t., som blev provet i ekstratog (gods-
tog).

At i det hele tatt kjoreforsekene kunne foretas i ordinare
tog blev muliggjort ved anvendelse av en fra de svenske
statsbaner utlant dynamometervogn. Denne vogn,
innkobles direkte bak tenderen, har selvregistrerende appa-

s0m

rater for hastighet, anvendt tid og tilbakelagt vei samt
trekk-kraft, hestekraft og ydet arbeide levert pa tenderens
dragkrok.

Som det vil fremga av tabell 3 blev det i alt foretatt
40 kjoreforsek med briketter og til sammenligningsgrunnlag
45
er i samme tabell angitt de anvendte lokomotivtyper samt

kjoreforssk med almindelige Svalbardkull. Enn videre

prevestrekningene.
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Tabell 3.
Lokomotiv- Hjul- Cylinder- Bravesizoknin (PR A“tin kj-arofursﬂk
type anordning anordning ) = Bitkattar Svaibardkull
18c | 2012t 2-cyltvill. Oslo—Halden—Oslo 6 | 5
2] ¢ 1-C-0/10 t 2-cyl.tvill, Oslo—Sarpsborg—Oslo -4 | 4
24 ¢ 1-D-0/12 t 2-cylLtvill. Oslo—Roa—O0slo 2 | 1
26 ¢ 2D-0/12t | dcyl.comp. Oslo—Al—Oslo 7 |7
27 a 2-C-0/12 t [ 2-cyl.tvill. Oslo—Sarpsborg—Oslo 6 -
30 a 2-C-0/14 t 4-cyl.tvill. Lillestrom-—Hamar—Lillestrom 4 8
30 b 2-C-0/14 t | 4-cyl.comp. Oslo—Kornsjo—Oslo 4 | 5
E 5 |
32 a 1-C-1/14 t 2-cyl.tvill. Oslo— Hakadal—Oslo -
2 ganger 3 ! 4
45 a 2-C-0/13 t | 2-cyl.tvill. Oslo—Halden—0Oslo 4 7
Sum 40 45

Pa hver provestrekning blev dynamometervognen innsatt
under minst et kjoreforsok med briketter og et kjoreforsak
med Svalbardkull (for lokomotiv type 32 dog bare under et
forsak).

Det blev truffet en rekke foranstaltninger for 4 fa palitelige
resultater. Kullene blev siledes veiet pa desimalvekt under
ledelse av samme formann hele tiden. P4 hver provestrek-
ning medfulgte en 3dje mann ved hvert kjoreforsok for 4
foreta de nedvendige avlesninger. P hvert lokomotiv blev
mest mulig sokt anvendt det samme lokomotivpersonale.

Da kjoreforsekene er foretatt i ordinere tog med varierende
kjeretid og vognvekt for hvert forsok har bearbeidelsen av
forsokenes resultater krevet et stort arbeide. Det er her-
under gatt frem pa den mate, at man for 4 opna sammen-
ligningsgrunnlag for hver lokomotivtype forst har utregnet
kjeremotstanden for vognene for kjereforsok hvori dynamo-
metervognen har vert tatt med. Det viste sig at G. Strahl’s
formler for kjoremotstand for vogner (angitt i ,,Einfluss der
Steuerung auf Leistung der Heissdampf-lokomotiven™ 1024,
side 64) gir verdier som stemmer s 4 si noiaktig overens
med de ved hjelp av dynamometervognen funne verdier for
kjoremotstanden. Ved kjoreforsek hvori ikke dynamo-
metervognen har vert medtatt er kjoremotstanden for
vogner derfor utregnet efter disse formler. Ved beregning
av lokomotivenes kjoremotstand er ogsi benyttet G, Strahl’s
formler.

I tabell 4 er anfert resultatene av 56 vellykkede forsek
med briketter og Svalbardkull.

Som det vil sees av tabellen har man ved forsekene en
variasjon i kjelanstrengelse fra 39,8 til 61 kg damp pr. m?
heteflate pr. time for Svalbardkull og tilsvarende for briketter
en variasjon fra 38,4 til 57,0. Ristanstrengelsen varierer
fra 250 kg til 465 kg kullforbruk pr. m? ristflate pr. time for
Svalbardkull og tilsvarende for briketter fra 216 til 382.

Enn videre vil sees at pa 2 prevestrekninger er to for-
skjellige lokomotivtyper prevet i de samme tognummer.
Man har saledes her den best mulige anledning til sammen-
ligning mellem vedkommende lokomotivtyper. P4 den ene
av disse strekninger, Oslo—Halden—Oslo har tvilling-
lokomotivet type 18 ¢ hatt et midlere mindreforbruk av

briketter i forhold til Svalbardkull av gjennemsnittlig
15,5 9, mens tvillinglokomotivet 45 a har hatt et tilsvarende
mindreforbruk av 16,5 9. Altsa temmelig like resultater,
hvilket man kunde vente sig efter ristanstrengelsen. Rist-
anstrengelsen var ved bruk av Svalbardkull for lokomotiv
type 18 ¢ 270 kg/m?/time og for lokomotiv type 45 a 280
kg/m?/time. ’

Pa
lokomotivet type 21 ¢ hatt et midlere mindreforbruk av

strekningen  Oslo—Sarpsborg—Oslo  har tvilling-
briketter i forhold til Svalbardkull av gjennemsnittlig 15,3 ©/,
og tvillinglokomotiv type 27 a har hatt et tilsvarende mindre-
forbruk av 10,25 9,. Ristanstrengelsen for lokomotiv type2lc
var ved bruk av Svalbardkull 425 kg/m?2/time og for lokomo-
tivtype 27 a 366/kg/m?/time. Som man ser har forskjellen
i ristanstrengelse gjort sig temmelig sterkt gjeldende.

Av lokomotivtype 30 er provet lokomotiver med si vel
compound som tvillingeylinder-anordning. Ved compound-
lokomotivet var mindreforbruket av briketter i forhold
til Svalbardkull 16 9%, og ved tvillinglokomotivet 11,3 ©/.
Grunnen hertil er at tvillinglokomotivet er provet pi strek-
ningen Lillestram—Hamar—Lillestram, hvor ristanstreng-
elsen har vert relativ jevn, mens compoundlokomotivet
har vert pravet pa strekningen Oslo—Kornsje—0Oslo med
mer ujevn ydelse.

Pa grunn av at forsekene er utfort i ordin@re tog kan man,
som det vil sees av ovennevnte og andre forsek angitt i
tabellen, ikke trekke nogen direkte sammenligning angiende
cylinderanordningens innflytelse pa mindreforbruket. Det
fremgar dog av tabellen at ved store hastigheter har cylinder-
anordningen liten innflytelse.

Det storste procenttall for mindreforbruk er opnadd i ekstra
godstog med lokomotivtype 24 ¢. Som det vil sees er mindre-
forbruket her hele 22,5 9. Grunnen hertil er stor anstrengelse
like efter starten, liten hastighet og dermed ujevn trekk,
et forhold som ytterligere forsterkes ved cylinderanordningen
(2 cylinder tvilling).

I tabell 5 er grafisk optegnet kullforbruket i procent i
forhold til middelforbruket av Svalbardkull for hver loko-
motivtype (se kol. 22 og 23 i tabell 4) for 4 vise forsokenes
jevnhetsgrad.
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Tabell 5.

Lok fype /8° Lok lype 2/° Lok lype 24° Lok fype 26°
/0 forsck 7 forvok 2 forgok 3 forudk

Lok fype 45°
Florsoh

Lok type 30° Lok, fype Jo*

3 forack Jforsok
=

Lok type 27°
2 forgok

/o0 %

Svolbordhu// BB Briket! 34" SN Brikett sk EET Brivett k" Griket! 143 CEZER) Brirelt epg”. = Brikett egs™

Hvad de forskjellige kullsorters praktiske anvendelighet

som lokomotivkull angir, ma resultatet kunne sies a veere:

Svalbtardkull.

Hvor anstrengelsesgraden er liten egner Svalbardkull sig
forholdsvis godt som lokomotivkull. Ved stigende an-
strengelsesgrad egner de sig pa grunn av sin sméafallenhet
mindre og mindre godt, og byr ved stor anstrengelsesgrad
pa adskillige vanskeligheter for driften. Anstrengelsesgraden

ved starten har s@rlig stor betydning.

Briketter.

J kg briketter. Pa grunn av sin sterrelse er disse briketter
upraktiske for vdare lokomotiver. Til fyring inn under hvelvet
matte de slies i stykker. Det matte anvendes ,,tykk fyr”.
Varmeteknisk var de omtrent som de ovrige briketter.

I kg briketter. Ogsa for disse briketters vedkommende
matte det anvendes ,,tykk fyr”.

Eggformede briketter. Disse briketter var best likt av
personalet. Fyren kunde holdes passende tykk og de var
lette d fyre med. Varmeteknisk ma de sies a veere likeverdige
med 3 og 1 kg brikettene.

Samtlige briketter var roksvake og [lettbrente. Sort 1
med koksgrus gav pores slagg. Sort 11 uten koks gav lite,
men tett slagg. Varmeteknisk star sort [ og II likt (jfr.
tabell 2).

ved brikettene. Sort I syntes & stove noget mer enn sort I1.

En del av personalet klaget over stavplagen
Under forsekene blev det ikke tillatt & veete kullene siledes
som det blir gjort i ordineer drift. Ved vietning av brikettene
skulde man tro at stevplagen vesentlig vil forminskes.
R

Pa grunnlag av de i tabell 4 anforte verdier for mindre-
forbruk av briketter i forhold til Svalbardkull er utregnet
middelverdien for dette mindreforbruk for samtlige prevede
lokomotivtyper under hensyntagen til hver lokomotivtypes
samlede kullforbruk pe. dar og for de tre distrikter Oslo,

Prisen er omtrent den samme for de to sorter.

Drammen og Hamar. Resultatet av denne utregning er et

mindreforbruk av briketter i forhold til Svalbardkull av 16 °,,
for Oslo og Drammen distrikter og 12 °, for Hamar distrikt.

Ved den videre undersokelse angdende anlegg av briketter-
ingsverk er man gatt ut fra at det bare kunne bli tale om a
anlegge ¢t briketteringsverk for den del av kullbehovet som
innfores over Oslo og Drammen havner. Enn videre er man
gatt ut fra den betraktning, at de undersokte lokomotiv-
typer er si viktige og beserger sd stor del av trafikken at
de fremkomne verdier uten videre kan gjores gjeldende for
den samlede damplokomotivpark i de 3 distrikter.

Det er derfor ved beregningen av et briketteringsverks
okonomiske berettigelse benyttet de ovenfor anferte to
verdier for mindreforbruket av briketter i forhold til alminde-
lige Svalbardkull.

[ forbindelse hermed kan anfores, at det for briketterings-
anlegg er utfort overslag i flere alternativer. Alternativet for
det minste anlegg med en arlig produksjon av 23 600 tonn
briketter krever en anleggskapital av 380 000 kr., mens
alternativet for det storste anlegg med en arlig produksjon
av 65 000 tonn briketter krever en anleggskapital av 510 000
kroner.,

For samtlige alternativer viser driftsberegningen dog at
det ikke vil lonne sig for Statsbanene d anlegge et briketterings-
verk for Svalbardkull.

Av de foran nevnte mater til 4 forminske ulempene ved
Svalbardkull pa nemlig: lempeligere behandling av kullene,
konstruktive forandringer ved lokomotivene og blanding
av Svalbardkull med utenlandske kull er det sarlig den siste
méte som har betydning. Med den for tiden svake trafikk
ma det sies, at man opnar tilfredsstillende resultater med
Svalbardkull i blanding med utenlandske kull.

MALESTOKK
Opmerksomheten henledes pa omsiagets 4. side, hvor
der i kanten er trykt en neiaktig malestokk, som kan
avklippes og benvttes pi kontor. Red.
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SNESKJERMER PA FOKSTUA STASJON
Rapport fra baneinspekter H. Rabstad til distriktchefen i Trondheim distrikt.

Den oprinnelige skjerming av Fokstua stasjon mot sne-
fokk var — forsdvidt stasjonens estre side angar — utfort
som vist med streket linje i fig. Disse skjermer, der pa grunn
av sin plasering i forhold til fremherskende vindretning
nermest ma karakteriseres som samleskjermer, var utfert
som kombinerte lose og faste skjermer av 3,0 m heide.

Denne skjerming viste sig allerede tidlig ikke & vere effek-
tiv. Ved ferste starre snefokk om vinteren blev skjermene

for en stor del begravet og det senere snefokk gikk da over
disse og fonner dannedes pd stasjonstomten. Sarlig vilde
der under vedvarende sennenvind danne sig en fonn til haire
for hovedsporet mellem pelene ca. 6435—6445, hvilken fonn
efter hvert vokste sig innover i sporene og nordover mot
nordre sporveksel. Likeledes dannet der sig fonner mellem
bygningene samt ved sendre sporveksel og derfra ca. 200 m
sydover. Disse fonndannelser i sporene forarsaket enkelte

fokstya stasjon. Sitasjonsriss med omplasering Vottersoly
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ar betraktelige omkostninger til snerydning. Det hendte
saledes ikke sd sjelden at togsett matte anvendes til ut-
kjering av sne. Varen 1927 var sa®rlig sen og da der natten

mellem 3. og 4. mai det &r opstod en snestorm fra syd av
usedvanlig styrke, 1 der enda betydelige rester av vinterens
snefonner igjen, serlig ved de 2 innkjerveksler. Om aftenen
den 3. mai kjerte et tog sigi den grad fast i stasjonens 2. spor,
at det ikke kom les igjen for ved 5-tiden om morgenen den
4. mai. Et ilgodstog fra syd og natthurtigtoget fra nord
blev pa grunn herav begge henimot 4 timer forsinket.

Efter denne tildragelse blev det besluttet 4 gjere forsek
Alt snefokk av
betydning ved denne stasjon kommer fra syd eller syd-ost,
sa& man kun hadde a ta i betraktning skjermene pa linjens

med en annen plasering av skjermene.

ostside. Samtlige eldre sneskjermer pa denne side blev
nedrevet og nye skjermer i kulissform bygget — sédledes som
vist med fullt optrukken linje i situasjonsrisset. De nye

skjermer blev gitt den ved Dovrebanen for evrig vanlig
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benyttede form med tverrsnitt som vist pa fig. og totalheide
ca. 45 m. Ombygningen blev utfert hesten 1927.

Efter ombygningen av skjermene har man ikke hatt
nogen fonndannelser i sporene med ulemper til folge. Ut-
kjering av sne fra stasjonen har i det hele tatt ikke veart
pakrevet. Ogsa plattformen har holdt sig tilstrekkelig ren.
Med den nuvarende plasering vil der alltid danne sig en
starre fonn ved enden av nordre sneskjerm og denne fonn
vil efter hvert vokse innover hovedsporet ved pel ca. 6460.
Men sporet ligger her pa fylling og denne forholdsvis korte
fonn har kunnet mestres uten sarlig vanskelighet.

I snerike vintre settes ogsd op en rekke losskjermer (mrk.
»a' og vist med prikket linje i situasjonsrisset) for ytterligere
beskyttelse av sporveksler m. v. i stasjonens sendre ende.

Ved den foretatte ombygning av skjermene er meget
snerydningsarbeide samt megen ulempe undgitt og det
har vist sig at det var en i hei grad lennsom foranstalt-
ning.

REDNINGSVESENET VED JERNBANEULYKKER

Den forste avelsesmobilisering av redningsvesenet ved Norges Statsbaner.
Av stasjonsmester ved Oslo @. Anders Falkenberg.

I 1932 sendte Hovedstyret for Statsbanene ut nye be-
stemmelser om redningsvesenet wved jernbaneulykker.
I disse nye bestemmelser er bl. a. ogsd foreskrevet at det
minst en gang hvert ar skal foretas en ovelsesmobilisering
badde med materiell og mannskap — uten forutgdende

varsel. For forste gang i jernbanens historie blev en siddan
gvelsesmobilisering foretatt ved Oslo @. den 26. april idr —
efterat man var ferdig med den store pasketrafikk.

For dette ne®rmere omtales skal her gis en kort rede-
gjerelse for redningsvesenets ordning.
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Fig. 1. Intorier fra sanitetsvogn ved Oslo 0.
Fig. 2. Redningstoget ferdig til avgang med lwege, sykepleierske
og mannskap.

Foruten at der skal vare et | ferstehjelp”’-skrin pa de
storre  stasjoner, | forstehjelp‘‘-kasser i bremse-vognene,
sykebdrer bade pa stasjoner og i bremsevogner, verktei i
personvogner og bremsevogner, skal der ved de storre,
centralt beliggende stasjoner ogsd vere stasjonert sanifets-
vogner, hjelpevogner og redskapsvogner.

Sanitetsvognene er utstyrt med 6 barer for traasport av
tilskadekomne samt nadvendig lzgemateriell for den forste
behandling av disse. Samtlige skuffer og skap i vognen
skal viere plombert. Det pahviler stasjonsmesteren a pasc
at vognene er i full stand, og efter bruk ved ulykker
eller gvelser 4 serge for at savel inventar som medikamenter
og instrumenter blir eftersett og eventuelt supplert. Det
nadvendige brensel for ovner og lamper skal alltid vare til
stede. Distriktschefen drar omsorg for at minst 3 av sta-
sjonspersonalet, som skal ha gjennemgétt samaritankursus,
er kjent med vognens utstyr saledes at de kan assistere den
medfelgende lege, og sorger videre for at vognene minst en
gang arlig inspiseres av lege, som skal underseke om alt
materiell er til stede og i orden.
protokoll.

Efter
materiellet.

Distriktschefen sorger ogsa for at 1 eller 2 leger og12a2
sykeplejersker er instruert i sanitetsvognens. bruk og kan

Om inspeksjonen fares

agvelse med vognen foretas gjennemgdelse av
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medfolge ved utrykning. Fortegnelse over betjening, lager og
sykepleiersker som skal medfelge ved utrykning, skal veare
opslatt pa stasjonsmesterens kontor ved nekkelskapet.

I Oslo og Bergen er dessuten stasjonert en Zuo-vogn med
plass for henholdsvis 16 og 20 liggende patienter pa barer
av armeens modell, For disse vogner gjelder serskilt in-
struks.

P4 enkelte steder er der i forbindelse med sanitets-
vognene ogsa anordnet hjelpevogner. Disse inneholder det
for den forste hjelp ved ulykker nedvendig: vaktei, be-
lysningsmidler, reservebdrer, brandslukningsapparat m. v.
Fortegnelse over innholdet skal vare opsldtt inne i vognen,
og stasjonsmesteren har ansvaret for at vognen alltid er i
og avlast. Nekkelen
sammen med nekkelen til sanitetsvognen.

forskriftsmessig stand opbevares

Innholdet i disse vogner ma kun benyttes ved ulykker
eller ovelser efter hvilke stasjonsmesteren skal serge for at
inventaret blir eftersett og eventuelt supplert.

Brensel til ovner og lamper skal alltid vere til stede.
Stasjonsmesteren drar omsorg for at minst 3 av stasjonens
personale er kjent med vognens utstyr og instruert i bruken
av det. Ved utrykning skal minst en av disse medfolge.

Ved enkelte hovedstasjoner, hvor verkstedspersonale er
stasjonert, er anbragt redskapsvogner for ryddiggjerelse av
linjen efter storre jernbaneuhell. Nokkelen til redskaps-
vognen opbevares hos stasjonsmesteren sammen med
noklene til sanitets- og eventuelt hjelpevognene. Distrikts-
chefen utvelger det verkstedspersonale med leder som skal
mote op ved redskapsvognens utrykning. Lederen serger
for at de til vognen herende redskaper og inventar til enhver
tid cr til stede og har s@rlig efter utrykning a efterse dette.
I vognen skal vare opslatt en ajourfert fortegnelse over
utstyret.

Sanitets-, hjelpe- og redskapsvognene skal std pa et lett
tilgjengelig spor, helst med uttrekk til begge kanter, saledes
at rangering ved utrykning kan undgaes.

Distriktschefen skal minst én gang om aret la foreta en
ovelsesmobilisering med materiell og mannskap — uten
forutgacende varsel. Dog skal ordre herom alltid innledes
med ,,Ovelse”. Rapport om evelsens avholdelse innsendes
til Hovedstyret for Statsbanene.

Ved Oslo O. er for tiden stasjonert 2 sanitetsvogner samt
4 hjelpevogner og redskapsvogner.

Nir redningstoget opsettes for mobiliseringsovelse fra
Oslo ©. skal det besta av hjelpevogn, redskapsvogn og begge
sanitetsvogner og skal vere bemannet med 1 lege, 1 syke-
pleierske, leder for redskapsvognens mannskap (verksted-
inspektor), 2 & 3 av stasjonens betjening som er kjent med
sanitetsvognens utstyr og dessuten telegrafmester eller
hans assistent samt nedvendig verkstedspersonale.

Som foran nevnt tikk Oslo @. den 26. april iar for forste
gang ordre om & mobilisere et redningstog efter disse for-
skrifter. Den telegrafiskz ordre fra distriktschefen herom
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kom kl. 11.10 og gikk ut pa at toget opsettes og kjores pa
telegrafisk foresparsel til km 13,00 mellem Kjelsds og
Oieblikkelig
blev det fra stasjonsmesteren gitt ordre om togets opsetning,

Sandermosen stasjoner pa Gjevikbanen.
likesom lege og sykepleierske blev rekvirert fra Lage-
vakten i Oslo. KI. 11.15 stod redningstoget pa plass i
stasjonshallen. KI. 11.24 kom lege og sykepleierske. KI.
11.28 blev avgangssignal gitt efterat samtlige mannskaper
— som var blitt tilsagt — var kommet og hadde tatt plass
i redningstoget. Med toget blev dessuten sendt togtelefon.
Da toget kom til det fingerte ulykkessted ved km 13,00 blev
togtelefonforbindelse oprettet og togfereren meldte sin
ankomst til stedet for vakthavende togleder. Rednings-
toget returnerte derefter til Oslo @.

Denne forste ovelsesmobilisering med redningstog virket
bade hurtig og sikkert.

Det vakte som rimelig kan vare ikke sd liten opsikt i
byen, da redningstoget for avsted. Og utallige foresporsler
i telefonen matte besvares med, at det heldigvis denne gang
bare var en avelsesmobilisering.

RYDNINGSOKS

Banemester O. Tolfsen i Kristiansand distrikt har sendt
Hovedstyret en modell til en rydningseks, som han har
eksperimentert med for & forene den hittil almindelige
levkniv og hdndeks til et hendig redskap ved skogrydning
langs jernbanelinjen. Dette synes ogsd 4 ha lykkes, idet
rydningseksen nu — med et par av Hovedstyret og Oslo
distrikt pdpekte mindre forandringer — har fatt den pa
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hosstdende fig. viste form. Som det herav vil sees er aksens
blad gjort konkav med @vre og nedre spiss stumpt avrundet
og med et par mm tykt gods for 4 beskytte den mellem-
liggende slipte egg mot beskadigelse av sten o. 1. i grunnen.
Oksehammeren er utformet som en krum lavkniv, hvis spiss
ogsa er butt og avrundet bade for 4 beskytte den konkave
slipte egg og samtidig vere mindre farlig under bruken.
Denne kniv anvendes til avskjering av mindre kvist pa
op til 3—4 cm diameter ved dragning, mens oksen brukes til
hugning pé& vanlig mate av busker med storre dimensjoner.
Rydningseksen er solid og samtidig lett og hendig.

Der er nu fra O. Mustad & sens oksefabrikk forelabig
bestilt et par dusin av denne rydningseks til fortsatt prove
i Oslo og Kristiansand distrikter for samtlige distrikter
eventuelt forsynes med denne nye modell. Det er meget
fortjenstfullt og paskjennelsesverdig at personalet har sans
for & utspekulere og prove nye, forbedrede redskaper o. I.
til felles nytte for jernbanen. Red.

NY MODELL AV SNESKYFFEL

Stasjonsbetjent i Drammen distrikt Tidemann Trulsrud
har konstruert og fatt mensterbeskyttet en ny modell
av sneskyffel som vist pd hosstaende fig. (Drammendistr.
S vu -QF.

SNESKYFFEL
efter
stosjonsberjent
TIDEMANN TRULSRUDS
Imonsterbeshytiect

model)

1700

| Alate rr /8,

SN —]

Dramprren st degn 2 2997,

tegn. D. 2997). Denne modell har han tilbudt Statsbanene
rett til & forarbeide og benytte til eget bruk mot en rimelig
godtgjorelse.

Efter forslag og anbefaling av distriktchefen i Drammen
distrikt har Hovedstyret nu antatt herr Trulsruds tilbud
og tilstitt ham et honorar pa kr. 100, en gang for alle for
denne rett.

Distriktchefen opgir at skyffelen har vart prevet i Dram-
men distrikt i vinter og vist sig 4 ha fordeler fremfor den
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vanlige type sarlig pa grusplatformer, hvor den ikke tar
med sig grus som de almindelige skyfler gjor. Den er ogsa
lett 4 arbeide med og lett a lage.

Herr Trulsrud sier til slutt i sitt tilbud til Statsbanene,
at han ikke har anbefalt denne sneskyffel til nogen annen
fordi han forst ville forseke d fd den inn ved jernbanen for
d vawre sine kolleger til nyite. Dette er ogsa et riktig og
paskjennelsesverdig prinsipp, som ber vere det ledende og
avgjorende for alle jernbanefolk serlig under de nu-

varende forhold. Red.

NY BESTILLING AV NORSKE JERNBANE-
SKINNER FRA CHRISTIANIA SPIGERVERK

Efter den vellykkede prove ifjor med valsning av ca.
3700 tonn 35 kg jernbaneskinner ved Christiania Spigerverk
har Hovedstyret for Statsbanene ogsa for 1933 bestilt ca.
3000 tonn av samme sort skinner av nersk fabrikasjon ved
dette firma til dekning av arets behov ved Statsbanene.
Angdende den i 1932 utferte prevelevering henvises til
n@rmere omtale i dette blads nr. 1, side 17, for 1933.

Det nu bestilte kvantum ca. 3000 tonn er forutsatt fordelt
til Oslo distrikt med ca. 850 tonn, Trondheim distrikt ca.
1660 tonn, Bergen distrikt ca. 110 tonn og Serlandsbanen
(Kristiansand—Grovane) ca. 314 tonn. Prisen pr. tonn er
iar litt lavere enn ifjor levert pa jernbanevogn ved Spiger-

verkets sidespor og for evrig pa samme betingelser.
Red.

ARBEIDSSTYRKEN VED STATENS JERNBANE-
ANLEGG PR. 27. MAI 1933

Den samlede arbeidsstyrke ved jernbaneanleggene var
pr. 27. mai iar 2620 mann fordelt saledes:

Flekkefjordbanens ombygning ............... 45 mann.
Oslo @. utvidelse .....coovverniiianirirenns B,
Sorlandsbanen 0.

Neslandsvatn—Grovane ..........ccoveeess 677 ,,
Sorlandsbanen V.:

Grovane—Kristiansand ......... 176 mann

Osloarbeidere ........cocevenvnens 97,

Rogalandsarbeidere ............. s

Statsbanearbeidere .............. 87 , 398
Nordlandsbanen S.:

Namsos—Grong .........c..c.... 471 mann

Grong—Smaldsen .............. 398 , 869
Nordlandsbanen N. (Smaldasen—Mosjeen) 409
Voss—Eidebanen ........ciiviiiiniiannian 57,
FIAMSDAMNEN +.vvvvrvorannsresasssasansssans 130 ,,

Tilsammen 2620 mann.
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FORSIKTIGHET
VED BRUK AV NATRIUMKLORAT!

Til den forestiende kampanje isommer for utrydning av
ugress pd jernbanelinjen ved hjelp av natriumklorat vil man
pa ny henlede opmerksomheten pa og innskjerpe, at der ma
vises den storste forsiktighet av alle som arbeider med dette
stoff og at de av Hovedstyret, Statsbanenes kjemiske
laboratorium og andre sakkyndige gitte regler for behand-
lingen herav neie md folges si ulykker kan undgaes. — Se
utferlig artikkel herom av overingenier R. Broch i ,,Med-

delelser fra Norges Statsbaner” nr. 3 for 1932, side 59.
Red.

LITTERATUR

NORSK REISEBOK 3. DEL

som omhandler Serlandet og Rogaland, er idr utkommet i 3.
utgave.
Heftet er utgitt av Hovedstyret for Norges Statsbaner ved

inspekter 0. Hogslund.

P4 112 sider i det for norske reiseruter almindelige og
meget hendige format er gitt en grei og oversiktlig beskrivelse
av transportmidler, hoved- og sideruter, samt av natur og
severdigheter m. m. pa hele strekningen fra Kragers til
Haugesund. Teksten er rikt og karakteristisk illustrert med
14 enkle, tydelige karter foruten som lest bilag et farvelagt
hovedkart, samt 146 velvalgte, gode billeder, som gir et
utmerket inntrykk av natur og bebyggelse m. v. i denne
serpregede landsdel.

Dette hefte fyller sin dobbelte hensikt ferst & opmuntre
reiselysten og ensket om ved selvsyn 4 lare sitt land og
folk 4 kjenne, samtidig med at det i korte og greie an-
visninger veileder hvordan dette enske best og lettest skal
kunne opfylles.

Heftet selges for 50 ere pa alle jernbanestasjoner, reise-
kontorer og aviskiosker. Red.

JERNBANEKALENDEREN 1933

Av den vanlige, populere jernbanekalender, som utgis
ved privat foranstaltning av stasjonsmester Anders Falken-
berg og arkivar L. Mathiesen, er nettop utkommet ny a
jourfert utgave iar til erstatning av den forrige utgave fra
1929, og kan bestilles hos utgiverne adr. Statsbanene, Oslo.
Prisen er heftet kr. 3,75, innbundet i pappbind kr. 4,25
pr. stk. Red.

OPHEVEDE STILLINGER VED STATSBANENE

Stavanger distrikt: En stasjonsformannsstilling.

LONN UNDER SYKDOM

Rundskrivelse av 21. des. 1932 fra den forrige regjerings-
chef om lenn under sykdom (tjenestemannslovens § 6) og
Finansdepartementets rundskr. av 21. febr. 1933 er tilbake-
kalt efter regjeringens bestemmelse ved rundskr. fra Finans-
departementet av 15. mai 1933, siledes at der ikke gjeres
nogen forandring i den mate som tjmlov § 6 tidligere har
veert praktisert pa.

REDAKSJONSKONTOR — ved Hovedstyret for Statsbanene — Oslo @stbanestasjon, 4. etasje, tlf. 26880 nr. 294.
Utgitt av Teknisk Ukeblad, Oslo.

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar — Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, % side kr. 40,00, % side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Kronprinsensgt. 17. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 24, juni 1933.

AAS & WAHLS BOKTRYKKERI — OSLO




MEDUSA VANNTETT

ﬁ CEMENT
EIER DE HUS?
De skal pusse fasaden og grunn-
e et g i S muring med MEDUSA VANNTETT

CEMENT, sa blir alt utvendig tett,
sterkt og wvarig. De skal Medusa-
e R e S e D) cementere kjelleren, s blir den tett

J og terr. De skal bruke Medusa cement
overalt mot fuktighet; den er billig
Spiralbor og letvint i bruk. MEDUSA forster-

2 ker, beskytter og bevarer og krever
av kullstoftstil og intet vedlikehold.
selvherdende stal,

cylindriske _De:t ma interessere Dem som hus-
Eariill eier & here nermere om denne enkle
Og Koniske. og gode metode. Sper Deres cement-

forhandler om oplysninger og tilbud.
Pa anmodning sender vi Dem gjerne
brosjyrer med bruksanvisning.

Hoei kvalitet.

Gongsberg
Baabenfabrik

%/s Dalen Portland - Cementfabrik
BREVIK

Aluminium Kabler
Stal-Aluminium Kabler

Det beste og billigste ledningsmateriell

Anerkjent av alle autoriteter

Vi projekterer og bygger komplette kraftledninger
Kurante dimensjoner fores pd lager

Forlang priser og oplysninger

Aktieselskapet

Norsk Aluminium Company

Hovedkontor: HOYANGER Sekretariat og Direksjon: OSLO
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Jerntrillebgrer, Traetrillebgrer,
Stubbebrytere,
Svingkraner, Dreieskiver,
Vogner, Traller, Hjulsatse,
Rullelagere, Malmfate,
Malmkrafsere etc.

NORSK ARBEIDE
fra eget mekanisk verksted

Maskin 4 Pay & Brinck

Oslo

Brokonstruksjoner
DIFFERDINGER

GREY

BJELKER

kan p4 grunn av de store flangebredder med fordel
anvendes
som Sgiler

Stotter
Stivere
Kranbaner
i Verksteder
Siloer

Pakkhuse
og i' Jernkonstruksjon

% DAHL, JBRGENSEN & CO.

Landets eidste og sterste stdlbjelkeforretning.

OSLO.
Telef. 23217 — 24805 — 25408.

]. BERSTAD ¢

B E'R.'G EWN

Telegramadr.: Jernberstad

O A
Jern, Stidl, Metaller
Stapegods, Jernvarer
Verktei, Bygningsbeslag
Kjekkenutstyr

[

Stenredskap, Hakker, Spader, Anleggstrille-
barer, Bolgeblikk, Takpapp,
Vannledningsrer,

Smikull

TRANSPORTABLE
KOMPRESSORANLEGG

FRA LAGER

il SIO®

Kongensgt.10 Oslo

Sigt!

Oplag
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