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MED MODERNE PERSONVOGNER GJENNOM
MELLOM-EUROPA

Reiseberetning av avdelingsingenigr Nils Eckhoff DK 625.23(4)=396

Som lykkelig eier av et stipendium fra Statsbanene
kunne undertegnede hgsten 1956 foreta en wvel ni
ukers rundtur i Mellom-Europa, for a se pa de siste
nyskapninger av person- og motorvogner hos vire
stgrre og mer forméiende kolleger pa jernbanetrans-
portens omriade. I Tyskland ble jeg siledes godt
mottatt ved Bundesbahn-Zentralamt i Minden, som
har forestatt en fantastisk utvikling av den tyske
personvognpark etter krigen, og ved Zentralamt
Miinchen, hvor man blant annet tar hand om die-
seldrevne og elektriske motorvogner. I Sveits fikk
jeg anledning til a studere den siste utvikling av de
kjente «Leichtstahlwagen» og av elektriske motor-
vogner, og i Frankrike var det interessant & stifte
bekjentskap med fjerntogsvogner og elektriske lokal-
togsett bygget av rustfritt stil. Endelig tok jeg en
kort avstikker til Spania og Italia for 4 se det meget
omtalte Talgotog og Europas flotteste togsett, det
italienske «Elettrotreno ETR 300» pa nzrmere hold.

Enhver anledning ble selvsagt benyttet til & reise
med de hurtigste og mest komfortable tog som til
enhver tid sto til disposisjon. Som et hovedinntrykk
fra disse reiser er det morsomt & kunne konstatere
at bortsett fra de atskillig stgrre hastigheter som
man i utlandet kan tillate pi grunn av bedre linje-
forhold, si reiser man stort sett ikke si svaert meget
bedre i en vanlig utenlandsk personvogn enn i en
tilsvarende norsk. Noe i likhet med vire turistvogner
med «Coach»-seter, som vel mi sies & veere det

nyeste og beste pa omradet hos oss, ser man siledes
bare spredte tillgp til i de land jeg besgkte, og da
bare i de mest luksusbetonte tog som Talgotoget og
de tyske «Gliederziige». Komforten ligger siledes
ikke etter hos oss, ofte tvert imot. Nar det forresten
gjelder komfort, hverken kan eller bgr vi med vare
beskjednere trafikkforhold etter min mening for-
spke 4 konkurrere med de spesielle luksustog som
man treffer pa i utlandet. Kan vi holde en jevn, god
standard, bgr vi veere forngyd. Men allikevel finner
man jo ved alle de forskjelligartede utenlandske
vogner og tog en mengde ting bade i retning av
komfort og ikke minst av konstruksjonsdetaljer som
absolutt er verdt a4 studere, eller som i hvert fall
gir meget verdifulle impulser. Et resultat som ogsi
er av stor betydning ved en slik reise, er de person-
lige kontakter man fir anledning til & knytte ved
de utenlandske jernbaneforvaltninger, og som man
kan ha bade nytte og glede av i fremtiden.

Nar det gjelder hastighet og komfort, er det for-
resten to momenter jeg gjerne vil nevne, selv om
de egentlig ikke kommer inn under rammen av
denne rapporten. Det ene er de rette gjennomkjgr-
spor pa stasjonene i utlandet, som tillater togene &
passere praktisk talt uten & slakke pa farten og
derved kaste bort kostbar kjgretid og trekkraft-
vtelse, samtidig som de reisende blir forskanet for i
bli kastet hulter til bulter ved innkjgring pa av-
vikespor. Det annet er det stadig stgrre strekninger
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Tabell 1.
| ' T

*)i Togets navn | Strekning Km .‘:;:f;: Kii;:;'eJ I}:::i?

| km/h

|

14 | Le Mistral Paris-Dijon 315 0 I 2.29 | 125
14 | Le Mistral Paris-Nice 1088 9 | 10.47 100
14  Sud-Express | Paris-Bordeaux 580 0 ; 4.59 | 116
14 | Sud-Express | Paris-Irun 818 3 | 7.35 108
4 | Paris-Ruhr | Maubeuge-Paris 229 0 2.01 | 114
4 Paris-Rubhr | Koln-Paris 498 | 2 5.13 96
5 | Rapide 40 Troyes-Paris 167, 0 1.30 111
5| Rapide 40 | Ziirich-Paris 615 6 | 611 99
5 | Rapide 1 Paris-Strasbourg = 504 | 2 510 98

[

1 RM lusso Bologna-Piacenza | 147 | 0 1.13 | 121
1 RM lusso Roma-Milano | 632 3 6.05 104
— Rapido R 51 | Livorno-Roma 3161 0O 3.27, 92
— | Rapido R 51 ' Genova-Roma 501 5 6.15 8O

338 5 3.35 0 943

4 | Schauinsland | Basel-Frankfurt
FT 45

4 | Senator FT 42 Hamburg-
Frankfurt | 545 3 6.08 | 88,8

12 | Dompfeil F 14 Hannover-Kéln 207 5 3.26 86,5

- | Blauer Enzian Hamburg-
F 56 Miinchen | 814 6 9.43 | 838

3 | Komet FT 50 Hamburg-Ziirich [1025 | 11 13.08 78
Miinchen-Kiel 1204 19 | 15.24 | 78

12 | Gambrinus
| F33

]3|R-h(“:ne-lsar Genéve-Lausanne 61 0 | 033 110

13 | Rhéne-Isar | Genéve-Zirich | 287| 2 | 3.3 ‘ 89
2 | Talgo Avila-Medina 86 | 0 | 0.57 90
2 | Talgo Madrid-Irun ﬁ3S| 10 | 830 75
2 Talgo Irun-Madrid | 638 10 ‘ 09.20 68

' 1010 68

TAF dieseltog Madrid-Barcelona | 650 | 8

Serlands-

ekspressen | Oslo-Kr.sand 8 365 6 5.00 73

Dovre-
ekspressen | Oslo-Trondheim 553 6 8.15 67

*) Toget kjeres med materiell beskrevet under dette kapitel-
nummer nedenfor.

med kontinuerlig sammensveisede skinner som man
finner i utlandet, og som i en meget hgy grad bidrar
til & gjgre reisen behagelig. Det er en sann lettelse
niar man kommer inn pd en slik strekning og slipper
de evindelige skinneskjgter som ellers stadig banker
i grene og skaker hele vognen. Jeg vil i denne for-
bindelse tillate meg & si si stort et ord som, at hvis
vi i en overskuelig fremtid kunne fi slike skinner

pa vare baner, kunne vi praktisk talt droppe det
vanskelige problem som i dag heter bedre lgpe-
egenskaper for jernbanevogner, heri inkludert bedre
boggier og lydisolasjon av vognkassen. Men dette
er nok forelgbig bare gnskedrgmmer hos oss.

La oss heller gi over til a fortelle litt om de tog
som ved sin hastighet og komfort gjgr en Europa-
reise til litt av en opplevelse. Jeg har her for moro
skyld laget en sammenstilling over de hurtigste tog
jeg hadde forngyelsen av a reise med, ordnet etter
gjennomsnittlig rutemessig reisehastighet (tabell 1).

Man ser Frankrike og Italia ligger klart pa leder-
plassen, Frankrike med det bergmte «Le Mistral»
trukket av elektrisk lokomotiv pa samme strekning
hvor verdensrekorden 331 km/time ble satt for en
tid siden, og Italia med sitt hyperelegante elektriske
motorvognsett ETR 300. Tyskland og Sveits har
med sin tette trafikk og mer kurverike baner ikke
lett for & komme si héyt opp, men tallene er ikke
sma til 4 vaere gjennomsnittlig reisehastighet over
lange strekninger. Det bergmte Talgotoget i Spania
Igper beklageligvis pa en temmelig darlig skinne-
gang med til dels store stigninger, sa selv norske
tog kan konkurrere med det hva hastighet angar.
Dets gang var av samme arsak heller ikke sa god
som ¢nskelig kunne vere for et hypermoderne tog.
Lgpeegenskapene for de andre togene var imidlertid
fremragende, og man skulle av rystelsene i vognene
heller tro at hastigheten la langt under det vi er
vant til her hjemme. Men si Igper de som fgr nevnt
ogsi pa en skinnegang som ikke tar omveien rundt
alle koller og er ngdt til & utnytte aller minste til-
latte radius 1 kurver.

1. ltaliensk luksustog
Det fra passasjerenes synspunkt beste, flotteste

og mest komfortable tog jeg fikk anledning til a reise
med, var utvilsomt det italienske elektriske motor-
vogntog «Elettrotreno ETR 300» (fig. 1). Italienerne
sier ogsia selv at det er det mest luksurigse tog i
Europa. Det bestir av 7 kortkoblede vogner, hvorav

Fig. 1. Italiensk «Elettrotreno ETR 300s.
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Fig. 2. Kupé i «Elettrotreno ETR 300-.

en motorvogn med fgrerhus i hver ende, er 165 m
langt og tar 160 reisende som er plasert i de to for-
reste og to bakerste vogner. De tre midtvogner er
spisevogn med bar, kjskkenvogn og bagasjevogn.
Toget veier 300 tonn og har en ytelse pa 2400 hk
fordelt pa 12 motorer. I tillegg til de 6 drivboggier
som er plasert under vognene nr. 1, 2, 3 og 5, 6, 7, er
det 4 lgpeboggier utformet som Jakobshoggier. To-
gets maksimalhastighet er 160 km. Det er bygget
av det for norske lokomotivfolk ikke ukjente firma
Breda i Milano.

Toget fgrer som rimelig kan vare bare 1. klasse,
og dessuten ma man betale et tillegg svarende til
ca. kr. 60 for strekningen Roma—Milano. De rei-
sende blir ved vogndgren mgtt av en tjener som tar
bagasjen, fglger hver enkelt til hans plass, gir uopp-
fordret alle ngdvendige opplysninger, og tar ogsi
yttertgyet med til bagasjevognen. Man befinner
seg si i en liten salong (fig. 2) med to sofaer og
fire Igse lenestoler, i alt 10 plasser. Det er tyvkke
tepper pa gulvet, fire sma salongbord, portierer foran
glassveggen mot sidegangen, lukkede skap pi tverr-
veggene for handbagasje, og diskrete hgyttalere inn-
bygget i taket. Air Conditioning med god Iuft og
behagelig temperatur er en selviglge. Nar vognene
dertil har en fgrsteklasses lydisolasjon, har man selv
ved 120 km fart nermest fglelsen av & befinne seg
i en privat stue. Videre er det meningen at man skal
bevege seg fritt omkring til utsiktssalongene i begge
vognender, til spisevognen eller baren eller til avis-
kiosken i bagasjevognen. Kjgkkenet er naturligvis
elektrisk med rustfri innredning. Av andre tek-
niske data kan nevnes at vognene er bygget av
stdl St. 42, og isolert med «Spray Limpet Asbestos».
Vinduene er faste, og har dobbelt sikkerhetsglass

mer dehydrert luftmellomrom. Overgangen mellom
vognene ligger i flukt med sidegangen, og koblingen
er en Scharfenberg spesialkobling. Westinghouse-
bremsen har en sylinder for hvert hjul, dvs. i alt
40 sylindre pa de T vogner i toget.

I ruteboken har toget betegnelsen «RM lusso»
(Roma—DMilano luksus), og det Igper bare i turist-
sesongen. Det er som man vil skjgnne, ikke et tog
som vi kan tenke pi & kopiere direkte her pa
berget, men det var allikevel interessant & se hva
som kan gjgres med hensyn til komfort for de rei-
sende i et jernbanetog.

2. Talgo-toget

En av de nykonstruksjoner som har tiltrukket seg
mest oppmerksomhet i de senere ar nar det gjelder
jernbanetog, er vel Talgo-toget i Spania (fig. 3). Det
er sikkert sa godt kjent fra omtaler i tidsskrifter at
en inngaende beskrivelse ikke er ngdvendig her.
Blant annet ble det ogsa omtalt i inspektgr Hegnas
artikkel i Tekniske Meddelelser nr. 4 for 1956. Det
skal bare nevnes at hvert vognledd kun er 6 m langt,
og har under den bakre ende et hjulpar hvor hjulene
ikke som vanlig er fast montert pa felles aksel, men
Igper uavhengig av hverandre, kfr. fig. 4. Forenden
av vognen er opphengt pa bakre ende av foregiende
vognledd. Som fglge av denne anordning blir hjulene
styrt i kurver slik at de Igper mot indre skinne-
streng, og avsporingsmuligheten er vesentlig redu-
sert. En mangel er det imidlertid at toget bare
kan kjgre 1 én retning, og mi vendes ved endesta-
sjonene. Vognene er utstyrt med hydrauliske trom-
melbremser. Lokomotivet er dieselelektrisk med
2 stk. Hercules motorer, hver pa 400 hk, og lgper
pa to vanlige boggier.

Vognene er bygget ekstra lave, idet gulvet er
forsenket mellom hjulene. Tygndepunktet kom-
mer derved bare 1.01 m over skinnetopp mot ved
normale boggivogner ca. 1.6 m. Fig. 5 viser en sam-
menligning mellom tverrsnittsprofiler for Talgo-

Fig. 3. Talgo-toget,
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toget og etpar andre moderne tog i forhold til en
eldre tysk fjerntogsvogn.

Vognkassene er av aluminium. Plateklednin-
gen er av sikalt «Alclad», dvs. av lettmetallegering
24 ST belagt med ren aluminium. Utvendig maling
av vognene kan derfor slgyfes. Toget blir grundig
vasket for hver tur, slik at det stadig er skinnende
metallblankt og rent. Den korte vognlengde tillater
at vognkassen kan bygges ekstra lett, og det enkle
Igpestell bidrar sterkt i samme retning. Toget bestar
av 12 vognledd, hvert med plass for 16 reisende,
samt 4 vognledd for reisegods, kjgkken og andre
formil. Vi far fdlgende vekter, som alle hver for
seg sannsynligvis sterkt nsermer seg verdensrekord:

52

Vekt av et vognledd ........ 3050 kg
Ditto pr. sitteplass .......... 190 kg
Vekt av samtlige vogner .... 54540 kg
Ditto pr. sitteplass .......... 284 kg
Togvekt inkl. lokomotiv .... 115790 kg
Ditto pr. sitteplass .......... 600 kg

Lokomotivet er bygget av stal, og veier 61 250 kg.
Her er foruten drivmaskineriet ogsi anbrakt 2 diesel-
aggregater & 170 hk for levering av strgm til tog-
belysning, luftkondisjonering og elektrisk kjgkken.
En beholder med 1250 liter drikkevann for hele
toget finnes ogsd 1 lokomotivet.

Toget fgrer bare 1. klasse. Ogsa her blir passasje-
rene befridd for reisegods og yttertgy, som betje-

Fig. 4. Bakre ende av en frakoblet Talgo-vogn.

D-Zugwagen Schnelliriebwagen VT 08

Beviehr 1938 ningen oppbevarer i reisegodsvognen. Innredningen
i vognene er enkel, men bekvem. (Fig. 6.) Innven-
dige tverrvegger, dgrer og gulv er laget av «Plymetl»
dvs kryssfinér med palimt aluminiumplate pa begge
sider. Vinduene er faste med dobbelt sikkerhetsglass
av den amerikanske type «Adlake». Lysstoffrgrene
er plasert over vinduene, og apninger for kondisjo-

Fig. 5. Tverrsnittsprofiler for gamle og nye vogner, Fig. 6. Interigr fra Talgo-toget,
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nert luft finnes i taket. Det var dog ikke fritt for
at trekken fra disse var ubehagelig sterk. Det er
liggestoler, som ikke behgver vaere dreibare, da toget
bare har én kjgreretning. Serveringen foregir pa de
reisendes plass pa brett som festes til armlenene pa
stolen pa samme mate som i1 fly. Maten var forste-
klasses, men som rimelig kan veere, forholdsvis dyr
sammenlignet med de ellers behagelig lave priser i
Spania, ca. kr. 16 inklusive drikkepenger,

Det var med spent forventning man gikk ombord
i denne bergmte nyskapning av et tog, og man ble
da heller ikke skuffet bortsett fra ett punkt som er
noksa vesentlig for en behagelig reise, nemlig togets
lgpeegenskaper. Fjeringen var behagelig, og heller
ikke var det noen ubehagelig sidesleng 1 kurver,
hvilket man ogsa kan tenke seg ut fra vognenes og
Igpestellets konstruksjon. Men vognene hadde en
ubehagelig rykking i lengderetningen, som man ikke
merker i vanlige jernbanevogner. Arsaken til denne
rykking var angivelig ukjent, men si for meg ut til
a veere en slags nikkende bevegelse av vognene, som
hadde en viss sammenheng med skinneskjgtene.
Bevegelsen var sgkt avdempet med hydrauliske
dempere montert i takhgyde mellom vognene, men
resultatet var ikke effektivt.

At Talgotogets konstruksjonsprinsipper har noe
for seg, ma heves over enhver tvil. Lette, lave vog-
ner med styrte aksler er jo noe man streber etter
ogsa ved nykonstruksjoner i andre land. T USA hvor
Talgotoget er bygget, fortsetter da ogsa konstruk-
tgrene sine bestrebelser med nye eksperimenttog, og
det skal bli interessant & se om man ikke med
tiden kommer frem til en vellykket Igsning som vil
utkonkurrere de snart 100 ar gamle store og tunge
boggivogner.

3. De tyske «Gliederziige»

Som ogsa nevnt i inspektgr Hegnas artikkel 1 TM
nr. 4 for 1956 er det bygget to tyske «Gliederziige»,
et dagtog og et nattog, hvis prinsipper tar sikte pa
det samme som Talgo, nemlig ledd-delte tog med
korte og lette vogner. Begge tog har en dieselmotor-
vogn i hver ende (fig. 7) med 5 stk. 11.6 m lange
vognledd imellom. Nattoget har dog senere fatt et
6. mellomledd innredet som spisevogn. De to motor-
anlegg bestar hvert av 2 MAN vanlige 160 hk laste-
bilmotorer, som ble utstyrt med overladning, slik at
togets totalytelse er blitt 840 hk. Den tillatte maksi-
malhastighet er 160 km/h, men rutemessig utnyttes
bare 120 km/h.

Dagtoget, som er bygget av Linke - Hofmann- -
Busch, har 135 sitteplasser 1. klasse (fig. 8), mens

g, 7. Tysk «Gliederzugs.

sovevogntoget, bygget av Wegmann & Co., har
24 enkeltkupeer og 8 dobbeltkupeer samt en avde-
ling med 12 liggestoler. For dagtoget har vi

Vekt driftsferdig stand 90 590 kg
Vekt pr. sitteplass ........ .. 706 kg

Dette tog har enakslede boggier montert under
enden av de sammenkoblede vogner, slik at begge
vogner hviler pa den felles boggi. Lgpeegenskapene
for disse enakselede boggier har imidlertid etter
sigende ikke veart tilfredsstillende, og toget er for
tiden ute av drift for ombygging av fjeringssyste-
met. Sovevogntoget, som 1 togruten barer navnet
Komet og lgper mellom Hamburg og Ziirich, har
2-akslede Jakobsboggier likeledes anordnet som fel-
lesboggi for to og to sammenkoblede vogner. Jeg
hadde anledning til a reise som liggestolpassasjer
med dette toget en natt, og kunne konstatere at
Igpeegenskapene her var helt utmerkede. Searlig
uvant var det at vognene pa grunn av fellesboggien
lgp helt rolig i forhold til hverandre. Overgangen
mellom vognene kunne derfor gjgres bred og dpen

slik at man knapt merket skillet mellom vognene.

Fig. 8. Sitteavdeling i det tyske «Gliederzugs.
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Overgangsbelgen var tykt polstret for a gi god lyd-
isolasjon, og var innvendig foret med cordflgyel. Vin-
duene kunne ogsa her pa grunn av luftkondisjone-
ring gjores faste med dobbelte ruter, og i mellom-
rommet mellom rutene fantes sjalusier til erstatning
for rullegardiner. Liggestolene hadde regulerbare
rygger, men var ikke dreibare. Toget skiftet kjgre-
retning flere ganger underveis slik at man avveks-
lende kjgrte baklengs, men dette var ikke sjene-
rende, da utsikten om natten jo spiller mindre rolle.
Stolene hadde videre leselamper innbygget i den ene
¢relapp, slik at man ogsi om natten kunne lese uten
a sjenere naboene. For ganglys i midtgangen var
dessuten montert smé lamper i fotstykket pa enkelte
av stolene.

Av spesielle tekniske finesser kan nevnes det elek-
triske kjgkken, som sammen med klima-anlegget,
lysanlegget og togets hjelpemaskineri far sin strgm
fra to 125 hk dieselaggregater. Klosettene har opp-
samlingsbeholdere under vogngulvet, og kan siledes
uten skade ogsa benyttes pa stasjonene. Vannbehol-
derne for vaskevann og klosettspyling ligger ogsa
under gulvet, og vannet trykkes opp ved at trykk-
luft med 1.2 kg overtrykk settes pa beholderne.

Servicen i toget var naturligvis fgrsteklasses. Man
ble mottatt av uniformerte togvertinner, og kon-
duktgren var i ulastelig sort hovmesterantrekk.
Skulle man finne noe a utsette pi dette toget, matte
det vare at motorvognen hvor liggestolene var
anbrakt, muligens hadde en noe hirdere gang enn
mellomvognene, og at ventilasjonen i denne avde-
ling var sividt kraftig at det fgltes som trekk. Ellers
méa toget sies & vare noe si nezer fullkomment, og
kommer 1 komfort som en god nr. 2 etter det ita-
lienske «Elettrotreno».

4. Tysk dieselekspresstog «VT 08»

Tyskland har et godt utbygget nett av ekspress-
togforbindelser, de sikalte «Fernschnellziige» eller
«F-ziige». Disse tog fgrer bare fgrste klasse, og dan-
ner hurtige og bekvemme forbindelser mellom de

Fig. 9. Tysk dieselekspresstog «VT 08=.

stgrre byer og knutepunkter. Deres maksimalhastig-
het er 120 km/h, og den gjennomsnittlige reise-
hastighet ligger for de hurtigste forbindelsene pa
rundt 90 km/h, som man ogsia vil se av tabellen 1
innledningen. De fgrer selvsagt kjokken og spise-
avdeling, og de fleste av dem har ogsa «Schreib-
abteil», hvor en kvinnelig togsekreter med skrive-
maskin og annet kontorutstyr star til de reisendes
disposisjon. Servicen pa disse tog er saledes fgrste-
klasses, og man kan ikke unnga & undre seg over
hvor raskt de tyske jernbaner er kommet pa fote
ctter krigen niar man sammenligner blant annet disse
tog med de reisemuligheter tyskerne hadde for bare
ti ar siden, da folk sto i timevis pa stasjonene og
ventet pid en anledning til & komme med de fa ned-
slitte, uoppvarmede og overfylte vogner som var
igjen etter krigen.

Ca. halvparten av F-togene kjgres med lokomotiv,
blant annet si har man her de nye diesellokomotiver
«V 200» i drift. Den annen halvdel gar med 3-vogns
dieselmotortog av typen «VT 08» (VT = Verbren-
nungs-Triebwagen). Fig. 9. De danner for sa vidt en
parallell til vare egne dieselekspresstogsett, og det
kan derfor vare interessant a se litt narmere pa
dem. De er bygget av stil, og hver vogn er ca. 26 m
lang (fig. 10). Vognene er for sa vidt av den kon-
vensjonelle type, kfr. ogsia tverrsnittsprofil i fig. 5,
de har ikke luftkondisjonering, og har nedslags-
vinduer (med sveiv), Men for gvrig er de utstyrt
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med mange moderne detaljer, si som en effektiv
lydisolasjon av vognkassen, automatisk sentralkob-
ling system Scharfenberg mellom vognene, skive-
bremser med bremsesylinder for hver hjulsats mon-
tert 1 boggien, og moderne boggikonstruksjon med
akselkasser opphengt i Silentblocs. Kupeene hadde
bekvemme regulerbare seter for 6 personer, og vegg-
bekledning av vakkert naturtre. Alt i alt var det et
tog hvor de reisende befant seg meget vel.

Togets totalvekt var .... 119000 kg
Antall normale sitteplasser 108
Togvekt pr. sitteplass 1100 kg

Motorvognen hadde en Daimler-Benz, MAN eller
Maybach dieselmotor pa 800 alternativt 1000 hk
og kraftoverfgring ved Mekydro eller Voith hydrau-
lisk veksel.

5. Fransk dieselekspresstog «X 2770»

Franskmennene har ogsi bygget et nytt moderne
ckspresstogsett, som brukes i internasjonale for-
bindelser med Belgia, Sveits og Italia. Fig. 11. Dette
tog fgrer ogsa bare 1. klasse, men planlgsningen er
en noe annen enn den tyske med kupeer, idet fransk-
mennene har valgt apne avdelinger med midtgang.
Fig. 12. Seteanordningen er den vanlige, gruppert
omkring et bord under vinduet, og med 2 plasser i
bredden pia den ene vognside og 1 plass pa den
annen. Setene er regulerbare, og kan ogsa trekkes
helt frem slik at to motstiende seter tilsammen dan-
ner en bekvem liggeplass. Bordene er Igse og opp-
bevares i en kasse under vinduet nar de ikke brukes.
Dobbeltbordet for 4 personer er hengslet pa midten,
og et hengslet ben i bordets forkant passer ned i
ct hull i gulvet. Togsettet har kjgkken, og maltidene
serveres pa de reisendes plass etter at kelneren har
satt opp bordet. En trykknapp tenner en lampe
som tilkaller betjeningen. Ellers har vognene varm-
luftoppvarming med luftkanal langs ytterveggen, og

Fig. 11.

Fransk dieseltogsetl.

med innstillbare luftdyser pi veggen mellom vin-
duene. Veggkledningen var meget delikat av kunst-
stoff tilsvarende det norske Respatex, og lysrgrene
i taket gav en utmerket almenbelysning. Dertil
fantes individuelle leselamper under bagasjehekken.
I likhet med «Elettrotreno» i Italia hadde disse tog-
sett ogsa hgyttalere i taket, men i motsetning til de
italienske hadde de franske en meget skurrende og
ubehagelig gjengivelse. Disse to tog var for gvrig
de eneste jeg sa som var utstyrt med hgyttaleranlegg
i det hele tatt, sa slikt utstyr ansees gyensynlig som
hgyeste luksus i Mellom-Europa forelgpig. Lyd-
isolasjonen i vognene var det lagt stor vekt pa, idet
veggene var isolert med glassvatt bade mot den
vtre platekledning og mot det indre veggpanel, og
taket var kledd med fint perforerte aluminium-
plater. I parentes bemerket var dog disse takplater
intet for gyet.

Normalt har togsettet bare motorvogn og styre-
vogn med tilsammen 81 plasser. Togsammenset-
ningen kan imidlertid varieres ved tilsetting av
ytterligere styrevogner eller motorvogner med fjern-
styring. For sidan sammenkobling har styrevog-
nene i sin frie ende en overgangsbelg og koblings-
utstyr som normalt er meget praktisk innbygget og
overdekket som fig, 13 viser.

Vekten av et 2-vogns togsett var 78.5 tonn, hvil-
ket gir en vekt pr. sitteplass av 970 kg. Drivmoto-
ren hadde 825 hk, og kraftoverfgringen skjedde
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Fig. 13. Innbygget overgangsbelg pa fransk ekspresstogsett.

gjennom en 4-trinns Mekydro veksel. Boggiene
hadde innvendige rammelagre og var forsynt med
vertikale og transversale svingningsdempere. Fjaer-
ingen i vognene var behagelig, men de hadde en
sidesleng som viste at konstruksjonen nok enna
ikke var helt fullkommen.

6. Ny «Trans-Europ-Express»

I forbindelse med diesclekspresstog ma ogsa nev-
nes nye togsett for den internasjonale trafikk i
Mellom-Europa, som ma forutsettes a skulle repre-
sentere det mest moderne pa omradet. Disse togsett
befinner seg forelgpig pa byggestadiet, sa de tilgjen-
gelige opplysninger om dem er forelgpig noksa
mangelfulle, men jeg var sa heldig a fa se enkelte
vogner under bygging hos Schweizerische Industrie-
Gesellschaft, Neuhausen 1 Sveits, og Wegmann & Co.
i Tyskland, som begge bygger mellomvogner, og hos
MAN i Niirnberg som bygger motorvogner. Plan-
lésningen for disse togsett er fremkommet ved inter-
nasjonalt samarbeide, men detaljutformingen er
overlatt den enkelte vognfabrikk. Saledes blir de
tyske mellomvogner bygget av lettmetall, mens de
sveitsiske utfgres i lett stalkonstruksjon. De sveits-
iske togsett bygges i samarbeide med Holland, hvor
Werkspoor lager de tilhgrende motorvogner.

Motorvognen vil foruten maskinrom inneholde
reisegodsrom, tollkupé og konduktgrrom. Toget far
2 mellomvogner og en styrevogn, hvor de 114 sitte-
plasser og spiseavdelingen med 32 plasser befinner
seg. Setene i sitteavdelingene far regulerbare rygger,
og er fordelt dels i kupeer og dels i apne avdelinger.
Vognene far full luftkondisjonering. Pa samme mate
som i det italienske «Elettrotreno» blir overgangen

mellom vognene anordnet i flukt med sidegangen.

Toget far ellers fplgende tekniske data:
Samlet toglengde .......... 97.1m
Samlet togvekt 210 t
Togvekt pr. normal sitteplass 1840 kg
Motorytelse .............. 2000 hk
Maks. hastighet .......... 140 km/h

7. Tysk elektrisk motorvognsett «ET 30»

De elektriske motorvogner som var a se 1 Mellom-
Furopa, var bortsett fra Italia, vesentlig beregnet
pit lokaltrafikk pa grunn av at de elektrifiserte strek-
ninger enna er forholdsvis korte, Men bade 1 Tysk-
land, Frankrike og Sveits hadde man allikevel ut-
viklet nye moderne togsett eller vogner spesielt
egnet for de lokale behov. I Tyskland hadde man
siledes et splinternytt 3-vogns togsett spesielt kon-
struert for lokaltrafikken mellom byene i det enna
ikke ferdig elektrifiserte Ruhr-distrikt. Fig. 14. Tog-
settet hadde fatt betegnelsen «ET 30» (ET = elek-
trischer Triebwagen). Det var forsynt med ekstra
stor motorytelse, 2400 hk, for tross mange stopp a
kunne holde en tilstrekkelig stor gjennomsnitts-

hastighet til ikke a forsinke den tette fjerntogs-

Fig. 14. Tysk lokaltogsett «ET 30,
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Fig. 15. Tysk lokaltogsett «ET 30s.

trafikk som ma ga pa de samme spor. Det har én
motorvogn med én drivboggi i hver ende, og er fast
sammenkoblet som en enhet. Fig. 15. De gvrige data
for togsettet er fglgende:

Vognvekt motorvogn .......... 575 t
Vognvekt mellomvogn .......... 32.0 t
Totalvekt togsett (uten last) .... 147.0 t
Akseltrykk motorboggi (med last) 20.0 t
Togvekt pr. sitteplass .......... 660 kg
Vognlengde ................ ca. 26 m
Toglengde: .:....vviiiiiviiiia, 80.36 m
Antall sitteplasser 1. klasse ...... 30
Antall sitteplasser 2. klasse ... ... 192
Maks. antall stiplasser ........ 215
Maks. hastighet ................ 120 km/h

Som det fremgar av grunnrisset fig. 15, er inn-
redningen den vanlige med midtgang og faste seter
rygg mot rygg. I 2. klasse er det 2 + 2 seter og i
1. klasse 2 4 1 seter i bredden. Seteformen, fig. 16
og fig. 17, er spesielt utformet etter vitenskapelige
anatomiske prinsipper.

—_— -t —

Vognene er bygget av stil. Alle elektriske appa-
rater er innbygget i lukkede rom under vogngulvet,
og tilgjengelige gjennom hengslede klapper nedentil
langs sideveggen utvendig. Den kortkoblede for-
bindelse mellom vognene er utfgrt med skrukobbel,
og med henblikk pa et rolig vognlgp, med spesial-
buffere som pa grunn av friksjonen demper vogne-
nes bevegelser i forhold til hverandre. Overgangen
mellom vognene er 1200 mm bred, uten endedgrer
i vognen, og beskyttet med en solid gummibelg slik
at publikum om ngdvendig kan benytte overgangs-
lemmen til stiplass. Utvendig er mellomrommet mel-
lom vognene dekket med en belg i flukt med side-
veggen i vognkassen. Det er derimot ingen over-
gangsmulighet ved de to tog-ender, selv om flere
togsett ved hjelp av sentralkobling og fjernstyring
kan kobles sammen.

Det mest interessante ved dette togsett var imid-
lertid dgrlukkingssystemet. For & lette inn- og ut-
stigning var de tre vogner tilsammen forsynt med
ikke mindre enn 9 dgrer pa hver side, hvorav de 5
var av dobbelt bredde. Dgrene li i flukt med vogn-
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Fig. 16. Dobbeltsete 2. klasse i «ET 30s.

Fig. 17. Dobbeltsete 1. klasse i «ET 30s.
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Fig. 18. Kortkoblede vogner med inngangsdgrer, «ET 30s.

veggen, og var utformet som klappdgrer med smale
klapper som slo inn i det innenforliggende stigtrinn.
Av hensyn til god varme- og lydisolasjon var det
to sett slike dgrer innenfor hverandre, kfr. fig. 18,
hvilket gav en meget komplisert konstruksjon. Som
en ytterligere komplikasjon var dgrbevegelsen opp-
rinnelig utfgrt slik at dgrene i lukket stilling ogsd
senket seg ned mot stigtrinnet for & gi god tetning,
men dette ble hurtig slgyfet igjen. Dgrbevegelsen
var for ¢gvrig automatisk ved hjelp av trykkluft
med elektrisk styring. For apning av dgrene be-
hgvde de reisende bare bevege det innvendige eller
utvendige dgrhandtak, hvorved strgmkretsen for
dgrapning ble sluttet. Det innvendige dgrhandtak
var dertil forriglet med en tommelfinger-trykknapp
som hindret at hindtaket skulle bevege seg om man
uforvarende kom bort i det. Dgrlukking kunne enten
skje ved hjelp av en innvendig eller utvendig trykk-
knapp pa veggen ved siden av dgren, eller sentralt
fra fgrerplassen. Dgrene var imidlertid ikke for-
riglet underveis, slik at publikum nar som helst
kunne dpne dem ogsi under fart. Forat de reisende
under lukkingen ikke skulle bli sittende fast om de
skulle komme mellom dgrene, var det i1 bevegelses-
systemet innbygget en mekanisme som straks satte
apningsbevegelsen i virksomhet nar dgrene mgtte
motstand. Dette dgrbetjeningssystem skulle siledes
tilfredsstille alle fordringer til bekvemmelighet og
sikkerhet, og kunne for sa vidt godt tjene som mgn-
ster for dgrlukkingen pa vare elektriske lokaltog-
sett, dersom det bare ikke hadde veert sa komplisert.

Motorboggiene for dette togsett var nermest som
lokomotivboggier & betrakte med de store driv-
motorer pa hver 440 kW. Hjulstanden i boggien var
3.6 m og hjuldiameteren 1100 mm. Motorene var
bemerkelsesverdig nok akselopphengte. Hver boggi

bar dessuten blant annet 2 ventilatoraggregater for

motorkjgling, 2 bremsesylindre, apparat for flense-
smgring av drivhjulene, og i alt 6 sandkasser. Opp-
hengingen av bolsteret og den lavtliggende forbin-
delse mellom sentertapp og boggi var lgst pa en ny
og interessant mate, som det imidlertid vil fgre for
langt & beskrive i detalj. Lgpeboggiene var av Weg-
mann-Kassel-typen, som vil bli narmere omtalt
senere. Togets lgpeegenskaper var meget gode, selv
om man nok pa samme méate som for andre motor-
vogntogsett kunne merke at fjeringen og gangen
for motorvognens vedkommende var noe hardere
enn for mellomvognen.

Til slutt kan nevnes at togsettet ble underkastet
manedsrevisjon etter 20 dager, og stor revisjon
etter 150 000 km.

8. Elekiriske akkumulatormotorvogner

De tyske jernbaner har i mange ar eksperimentert
med elektriske motorvogner som far sin energitil-
fgrsel fra innbygde akkumulatorbatterier. Tidligere
var slike batterier si tunge og akkumuleringsevnen
si dirlig at vognenes aksjonsradius ble liten og
gkonomien slett. Etter krigen er imidlertid batteri-
teknikken vesentlig forbedret, og tyskerne har gatt
i gang med nybygging av 2 nye vogntyper, som na
viser gode resultater. Den ene av disse vogner
(ETA 176) er beregnet for fjerntrafikk, og har 12
sitteplasser 1. klasse og 60 sitteplasser 2. klasse
samt tillatt stiplassantall 84. Vognen kan ogsa fgre
styrevogn med 96 sitteplasser. Vekt av motorvognen
er inklusive 17 tonn batterier 54.5 tonn, og av styre-
vognen 26.5 tonn. Tross de tunge batterier far vi
allikevel en vekt pr. sitteplass for motorvognen pa
760 kg og for begge vogner tilsammen bare 480 kg.

Den annen vogntype (ETA 150) er bygget for
lokaltrafikk med smrlig lettbygd vognkasse og en
innredning med 3 - 2 sitteplasser i bredden. Motor-
vognen (fig. 19) har her 86 normale sitteplasser for
2. klasse og veier 48.0 tonn, mens styrevognen har
samme plassantall og veler 22 tonn. Vekt pr. sitte-
plass blir da for motorvognen 560 kg og for tog-
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Fig. 20. Trekkraftdiagram for akkumulatormotorvogn «ETA 150».

settet bare 410 kg. Denne vogntype har lave sete-
rygger og glassvegg mellom sitteavdeling og fgrer-
rom, slik at den virker meget apen og rommelig og
gir de reisende god utsikt. Man har imidlertid gyen-
synlig funnet at denne vogntype var for enkel, for i
20 nye vogner som na er under bygging, vil man
innfgre en liten 1. kl. avdeling og anordne sitte-
plasser med 2 - 2 i bredden for 2. klasse.

Batterier og drivmotorer er de samme for disse
vogntyper. Batteriets kapasitet er pa 945 Ah og
rekker for en kjgrestrekning pa 250—350 km for
motorvogn alene og 170—250 km for motorvogn
-+ styrevogn. Med mellomlading underveis kan en
strekning pa 500 km og mer tilbakelegges pr. dag.
Med moderne ladeanlegg tar det bare 1—2 timer
a lade opp det utladede batteri, og en stor fordel er
det at denne hovedlading kan foregi om natten
nar belastningen pi strégmnettet er minst. Ytelsen
av de to drivmotorer er som rimelig kan veare, for-
holdsvis beskjeden, idet hver av dem bare er pi
100 kW eller 136 hk. Ved start kan de overbelastes
til over det dobbelte, sa akselerasjonen for den full-
lastede motorvogn uten styrevogn kan komme helt
opp i 0.75 m/sek®, som det fremgar av diagrammet
fig. 20. Vognens maksimale hastighet er 100 km /h.

Det ma nevnes at «ETA 150» hadde en sarlig
rolig og behagelig gang, sannsynligvis for en stor del
takket veere at de tunge batterier under vogngulvet
bidro til en betraktelig senkning av tyngdepunktet.
Bade motor- og lgpeboggi var av typen Miinchen-
Kassel (Wegmann & Co.).

Driftsgkonomien for disse vogner ma sies & vere
fremragende. De tyske jernbaner hadde i 1955 i alt
110 akkumulatorvogner i drift, hvorav 40 av de
nyeste typer. Disse vogner tilbakela tilsammen
ca. 8§ mill. km, og brukte til dette ca. 23 mill. kWh
elektrisk energi, altsa ikke fullt 3 kWh pr. km. Reg-
ner vi etter norske forhold en strgmpris pa ca. 3 gre,
far vi en energiutgift pi 9 gre pr. km, Til sammen-
ligning kan nevnes at vare dieselmotorvogner type
86 og 91, som i anvendelsesomride nzrmest kan
sammenlignes med akkumulatorvognene, bruker
brennstoff for ca. 18 gre pr. km, altsi ngyaktig det
dobbelte, og det til og med av importerte mangel-
varer. Man kunne spgrre seg selv om det ikke ville
vaere riktigere 1 vart kraftrike Norge 4 «akkumula-
torisere» vare sidebaner i steden for 4 dieselisere, i
hvert fall hva persontrafikken angér.

9. Sveitsiske elektriske motorvogner
BFe4/4

Schweizerische Bundesbahnen har i anvendelsen
av elektriske motorvogner gitt andre veier enn de
fleste andre jernbaner, idet de bortsett fra enkelte
spesialvogner som er bygget for selskaps- og ut-
fluktsreiser, har konstruert sine nyeste elektriske
motorvogner for anvendelse nermest som lokomo-
tiver. Pa sidelinjer skal de siledes kunne fgre tog
av savel personvogner som godsvogner av alle slag,
og i lokaltrafikk skal de med tilkoblede mellom-
vogner og styrevogn danne pendeltog enten alene
eller sammenkoblet med andre pendeltog-enheter.
Som betingelser er satt at de i stigning inntil 12 °/o0
skal holde 75 km/h med inntil 250 tonn etterhengt
togvekt. Lgsningen ble da en vogn med egenvekt
55 tonn og en timeytelse pa 1600 hk. Fig. 21, Stgrste
hastighet er 100 km/h. Av utseende er de gjort mest
mulig lik de nyere sveitsiske «Leichtstahlwagen» for
4 gi et ensartet togsett. 31 slike vogner ble satt i
drift i arene 1952—54.,

Vognkassen, som er bygget av stil, er 214 m
lang. Innredningen er enkel, men solid. Det er et
fgrerrom i hver vognende, en 2. kl. avdeling med
40 sitteplasser, et WC, et reisegodsrom pi 17 m?, og
et konduktgrrom. Veggene 1 sitteavdelingen er kledd
med brennlakkerte trefiberplater, innfattet i alu-
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Fig. 21, Sveitsisk motorvogn BFe 4/4.

miniumlister, og setene er faste og trukket med
brunt kunstler. Vognkassen er isolert med «Spray-
Asbest», og gulvet er for lydisolasjon forsynt med
platekledning pa undersiden. Vognen har overgang
i begge ender med belg av samme type som person-
vognene. Inngangsdgrene er foldedgrer av den van-
lige sveitsiske type uten trykkluftbetjening.
Boggiene er konstruert av SLM Winterthur, og
er i prinsippet maken til boggiene for det sveitsiske
lokomotiv Re 4/4 og vart lokomotiv type EIl 11
med de kjente sylindriske akselkassefgringer og
lavtliggende bolsterbjelke. Fig. 22. Som fglge av
den sveitsiske politikk med vidtgiaende fordeling av
leveransene pa de forskjellige firmaer, har endel av
vognene fitt drivanordninger med Brown Boveri
skivedrift og endel med Sécheron lamelldrift. Tre
av vognene har ogsi en annen boggi av vognfabrik-
ken Schindlers konstruksjon. Alle tannhjul i disse
drivanordninger er herdet og slipt, bortsett fra
endel av de store tannkranser, som forsgksvis er
utfert seigherdet. Sveitserne har da heller ingen
vanskeligheter med sine tannhjul, som bade for
disse motorvogner og for BBC drivanordningen
pi lokomotivene type Re 4/4 alltid var i skjgnneste

Fig. 22. SLM-boggi for motorvogn BFe 4/4.

orden. Heller ikke de sylindriske akselkassefgringer
eller de sfariske rullelager i akselkassene gav etter
sigende anledning til annet enn ettersyn og kontroll
ved revisjonen. I denne forbindelse kan samtidig
nevnes at i jernbaneverkstedet i Ziirich var man
nia begynt & flammeherde de gamle uherdede tann-
hjul pa eldre lokomotivtyper for a forlenge deres
revisjonsfristen for lokomotiv
Re 4/4 na var kommet opp 1 en million kilometer
med 2 a 3 mellomrevisjoner for hjuldreining. Hver-
ken BBC skivedrift eller Sécheron lamelldrift pa
motorvognene viste seg imidlertid tilfredsstillende
til & begynne med, da motorenes pulserende dreie-

levetid, samt at

moment pid grunn av periodetallet satte vognen i
kraftige vibrasjoner ved starten. Det matte derfor
senere bygges inn fjering i det store tannhjulet for
a oppta disse vibrasjoner.

Av smregenheter ved disse motorvogner kan
ellers nevnes at ventilatoraggregatene for drivmoto-
rene er plasert i taket over fgrerrommene, 1 i hver
vognende, hvorved man sparer den plass de ellers
ville ta inne i vognen. Likeledes var de 4 sandkasser
plasert oppe i vognkassen og forbundet med boggi-
ene ved gummislanger. Smgring av hjulflensene
foregikk med grafittstaver som var stukket Igst ned
i en rgrformet holder og trykket mot flensen med
sin egen vekt. Vognene var angivelig meget drifts-
sikre og billige 1 vedlikehold, og ytet en utmerket
tjeneste i turnus pa opptil 20 timer pr. dggn.

10. Franske elektriske lokaltogsett

Siste nytt nar det gjelder elektriske motorvogner
i Frankrike er et 2-vogns togsett (motorvogn og
styrevogn) bygget for lokaltrafikken sydgst for
Paris. Fig. 23. Det er bygget som et typisk masse-
transportmiddel med en liten 1. kl. avdeling pa
24 sitteplasser 4 16 klappseter og en 2. kl. avdeling
med tilsammen 122 sitteplasser og 103 staplasser for
begge vogner. Hver av vognene er forsynt med 4
dobbelte utgangsdgrer i hver vognside og et til-
svarende antall rommelige plattformer. Fig. 24. Vog-
nene er bygget av rustfritt stal sammensatt vesent-
lig ved punktsveising etter samme prinsipper som
for franske fjerntogsvogner, som vil bli omtalt
senere. De viktigste data for togsettet er fglgende:

Vognvekt motorvogn ........ 57.0 t
Vognvekt styrevogn .......... 365 t
Vognvekt pr. sitteplass ...... 580 kg
Vognlengde ................ 22.0 m
Timeytelse for drivmotorer .... 1500 hk
Maks. hastighet ............ 120 km/h
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Vognene er kortkoblet med en enkel overgangs-
mulighet beregnet bare for togbetjeningen. De er
beregnet for fjernstyring av flere sammenkoblede
togsett, men har ingen overgang mellom disse. Kob-
lingen i togsettets begge ender er av typen Scharfen-
berg. Som en ulempe ved disse ble nevnt at de lett
fvker fulle av sne slik at sammenkoblingen kan
veere vanskelig om vinteren. Av samme grunn er
koblingen av elektriske ledninger mellom vognene
utfgrt separat uavhengig av sentralkoblingen. Det
er dog en forrigling mellom de to slags koblinger
slik at de elektriske forbindelser ma lgses forst for
sentralkoblingen kan lgses.
koblingen er det i togsettets begge ender ogsa van-

Ved siden av sentral-

lige buffere for a beskytte vognene ved eventuell
kollisjon med andre vogner. Koblingen mellom
motor- og styrevogn er beregnet pa at den bare
sjelden skal lgses, og er utfgrt som en meget enkel
stangkobling festet med en bolt til en gummifjering
i endepartiet 1 de to vogner. Opprinnelig var kob-
lingsstangen forsynt med en sentreringsinnretning
i forhold til vognene, men dette medfgrte ulemper
og ble slgyfet slik at de to vogner na ikke har noen
sideveis stabilisering i forhold til hverandre. Angi-
velig skal denne forenkling ikke ha forringet vog-
nenes lgpeegenskaper.

Drivanordningen mellom motor og hjulsats har
veert gjenstand for forsgk ved denne vognserie, idet
man for a vinne erfaring har utstyrt 42 vogner med
vanlige akselopphengte motorer, 7 vogner med tull-
stendig avfjeret motor forbundet med drivhjulene
ved en hul kardanaksel montert utenpa hjulakselen,
2 vogner med «Alben» transmisjon, dvs. akselopp-
hengte motorer lagret pa en hulaksel som likeledes
er tredd utenpa hjulakselen og festet til hjulskivene
med gummiledd, og endelig 3 vogner med aksel-
opphengte motorer og SAB gummifjerende hjul. I
parentes bemerket var franskmennene av den opp-

Fig. 23, Fransk elektrisk lekaltogsett.

fatning at Brown Boveri fjerende drivanordning
som NSB har sa mange av, ikke egnet seg pi vog-
ner med si stor belastningsvariasjon som et sadant
lokaltogsett blir utsatt for. Det lot imidlertid ikke
til at franskmennene var helt forngyd med noen av
de prgvede 4 drivanordninger heller,
var under
a installere én stor drivmotor i hver boggi og la

for 1 nye mo-
torvogner som planlegging, aktet man
denne drive begge hjulsatser, hvorved man sam-
tidig oppnadde fordelene ved sammenkoblede aksler.

Vognene hadde hjulsatser med monobloe hjul,
som man hadde gode erfaringer med. For reduksjon
av slitasje mellom hjul og skinner var montert en
anordning for smgring av ytre skinnestreng i kur-
ver. Sanding under drivhjulene var slgyfet, da den
ble ansett som ungdvendig. Isteden var vognene
opprinnelig utstyrt med en automatisk innretning
for regulering akselerasjonen avhengig av be-
lastningen 1 vognen. Denne innretning sto i for-
bindelse med en SAB automatisk lastveksel, men
ogsa denne er senere blitt slgyfet for 4 forenkle
utstyret og vedlikcholdet.

Boggiene var konstruert etter moderne prinsipper
med lavtliggende sentertapp og lenker med gummi-

= ——

Zeo00

B —;ie L_mr

23 Clasoe

3959

Fumeaurs ] Fumayrs ?Jlf n fumeurs

Fig. 24. Fransk elektrisk loktaltogsett.

61




62

Tekniske meddelelser-NSB

bgssinger for eliminering av slitasjer og skadelige
spillerom mellom bolster, boggiramme og aksel-
kasser. For & dempe bevegelsene mellom boggi og
vognkasse ble vognvekten overfgrt pa boggien ved
sidestgtter hvor glideflatene var foret med mangan-
stal, og hvor smgringen var slgyfet for a gi stgrst
mulig friksjon.

Vognene hadde som nevnt en enkel innredning.
Innvendige vegger var saledes kledd med brenn-
lakkerte stilplater, og gulvet belagt med en ildfast
stgpemasse. Setene var faste og anordnet rygg mot
rygg. Innredningsdetaljer var av rustfritt stal.

Dgrlukkingsmekanismen var ogsé tilpasset masse-
transporten etter samme prinsipper som ved under-
grunnsbanen i Paris. Konduktgren, som hadde sta-
plass i reisegodsrommet, dirigerte den automatiske
dgrlukking ved avgang fra stasjonene. Etter lukkin-
gen var imidlertid dgrene igjen fri slik at publikum
nar som helst hadde anledning til & apne dem for
hand. Ved ankomst til stasjon kunne konduktgren
om ngdvendig pa ny forrigle dgrene ved a betjene
bryteren sin. En skruespindel med stor stigning
plasert i veggen over dgren styrte dgrbevegelsen,
og en hgytliggende smekklas laste de to dgrhalv-
deler til hverandre i lukket stilling. Stort sett virket

altsa dette systemet omtrent pa samme mate som
pa vare elektriske lokaltogsett, og lot til & virke bra.

Til slutt kan nevnes at verkstedrevisjonene av
disse vogner ble foretatt etter et lgp av 200 000 km.

11. Vekter og ytelser

Etter denne beskrivelse av de enkelte motorvogn-
sett kan det veare interessant a ta en oversikt over
hvilke vektforhold man har oppnadd ved de for-
skjellige utfgrelser, og hvilke motorytelser man har
funnet det ngdvendig a installere for a trekke disse
tog. I tabell 2 er laget en liten oversikt over dette.
For sammenlignings skyld er ogsa tilsvarende norske
togsett tatt med i tabellen. Av de utregnede verdier
vil «Vekt pr. m toglengde» gi et visst uttrykk for
byggematen og soliditeten for vognene, mens «Vekt
pr. sitteplass» kan vare en malestokk for den
komfort og de plassforhold som stir til de reisendes
disposisjon. Noen klar utviklingstendens kan ikke
utledes av disse tall, ikke minst av den grunn at
de oppfgrte vogner stort sett alle er bygget i de
seneste ar. Et interessant moment er imidlertid at
den nye «Trans-Europ-Express» vil bli sa vidt tung,
og at den forsynes med dieselelektrisk kraftover-
foring. Videre er det interessant a se hvor store

Tabell 2.

| Tosstt type l :'\ntull Tog- t:::.ttiu ']"ng~
vogner | lengde plasses vekt
m tonn
i Dieseltogsett

2 | Spansk Talgotog 119.0 | 192 116.0
3 | Tysk «Gliederzug» 96.2 | 135 95.6
4 | Tyskekspresstog « VT08% | 3 80.0 | 108 119.0
5 | Fransk ekspresstog 2 52.0 81 78.5
6 | ¢Trans-Europ-Express» i 97.1 114 | 210.0
| Norsk ekspresstogsett 3 66.3 | 162 | 1120
| Norsk togsett type 91 2 43.0 112 ‘ 49.5

Elektrisk togsett
1 | «ltaliensk Elettrotreno» 7 165.0 160 300.0
7 | Tysk togsett «ET 30» 3 80.4 222 147.0
8 | Tysk akkumulatortogsett 2 46.8 172 70.0
O | Sveitsisk BFe 4/4 1 22.7 40 55.0
9 | Ditto med 250 t tog 10 236.0 600 305.0
10 | Fransk lokaltogsett 2 45.7 162 93.5
Norsk ekspresstogsett 3 66.1 170 102.2
Norsk togsett type 68 3 63.0 168 108.0

Vekt Ytelse

Vekt pr. pr. t
Pr:m | gitte- = Ytelse | tog- Type kraftoverforing
lengde plass vekt

kg kg hk hk

970 600 s00 6.9 Diesel-elektrisk

990 706 840 8.8
1490 1100 1000 8.4
1510 970 825 10.5
2150 1840 2000 9.5
1690 690 1300 11.6 Voith
1150 440 380 7.7

AEG-Fottinger-Getriebe
1) Mekydro 2) Voith
Mekydro

Diesel-elektrisk

Wilson mekanisk girkasse

1820 | 1880 | 2400 = 8.0 | Hulaksel

1830 660 2400 16.3 Akselopphengte motorer
1500 410 272 3.9%) | Akselopphengte motorer
(2420) | (1380) 1600 | (29.0) 1) BBC skivedrift

1300 500 1600 5.2 }:3} Sécheron lamelldrift
2050 80 1500 16.0 Vesentlig akselopphengt
1550 600 G980 0.6 BB fjzrdrivanordning

1720 640 870 8.0 BB( fjerdrivanordning

*) 5.7 for motorvognen alene.
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relative ytelser og dermed hvilken akselerasjonsevne
de to elektriske lokaltogsett, det tyske «ET 30»
og det franske, er utstyrt med, idet det her gjelder
a4 komme hurtig 1 gang etter de mange stoppesteder.

12. Tyske fjerntogsvogner
Deutsche Bundesbahns president, Dr. Frohne, har
1 en tidsskriftartikkel (Eisenbahntechn. Rundschau
nr. 6 for 1956) lagt frem fglgende tall som han mener
bgr vere standard hovedmél for en moderne per-
sonvogn:

Bredde av en sidegang ........ 750 mm
Bredde av en midtgang ...... 600 mm
Kupélengde 1. klasse ........ 2000 mm
Setebredde 1. klasse .......... 570 mm
Kupélengde 2. klasse ........ 1700 mm
Setebredde 2. klasse .......... 470 mm

Lengdedeling liggestoler 1. kl. 1250 mm
Lengdedeling liggestoler 2. kl. 1000 mm

Setebredde liggestoler ........ 540 mm
Lengde av endeplattform .... 1100 mm
Lengde av toalettrom ........ 1000 mm
Bredde av toalettrom ........ 1250 mm

Videre har Deutsche Bundesbahn standardisert
lengden av sine nye personvogner til 26.4 m. Med
ngdvendig tilpassing av de nevnte innredningsmal
til denne vognkasse er sa de forskjellige typer av
sidegangsvogner og midtgangsvogner litra Ao, ABo
og Bo samt vogner med spiseavdeling og kjgkken

eller med reisegodsrom bygget opp. Fig. 25 og 26
viser typiske eksempler pa disse vogner. Samtidig
er vindusapninger og andre detaljer ogsi standard-
isert, slik at den samme vognkasse bare med uvesent-
lige tilpasninger kan brukes for alle vogntyper. En
Ao-vogn far pa denne mite 10 kupeer eller avde-
linger med tilsammen 60 sitteplasser, en Bo-kupé-
vogn 12 kupeer med 72 sitteplasser og en Bo-midt-
gangsvogn med midtplattform 11 avdelinger og
84 plasser. Kupévognen veier ca. 37.5 tonn og midt-
gangsvognen ca. 34 tonn,

Stalskjelettet er ngyaktig gjennomregnet og
kontrollbelastet slik at man har kunnet gi ned med
materialdimensjonene til et minimum og derved fatt
det lettest mulig i vekt uten a gi pi akkord med
sikkerheten. Materialet er vanlig St 37 unntatt for
hovedtverrbarerne som er av St 52. Undergurten er
av U-profil 200 x 80, og tverrbjelkene i underram-
men dels U 140 x 50, dels H 140 x 65. Under tverr-
bjelkene er av hensyn bade til diagonalstivheten og
til isolasjonen lagt et undergulv av 1 mm bglget
plate. Vindusgurten og veggstenderne er av U 50 x
30, og overgurten av Z 80 x 50. Taket har en side-
ramme av L 60 x 60 x 5, som klinkes eller hullsveises
til overgurten nar det ferdige tak legges pa plass.
Takbuene er av Z-profil 51 x 33 x 3. Platekledningen
i sidevegger er 2 mm tykk, og i taket 1.25 mm. Inn-
vendig far dette stilskjelett tilsveiset et lett ribb-
verk som gulv og tverrvegger festes til pi en slik
méte at de lett kan demonteres igjen enkeltvis.
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Fig. 26. Tysk ABo midtgangsvogn.
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Fig. 27. Gummivalst mellom vognene,

Isolasjonen av vognkassen er utfgrt med stenull-
matter som klebes til platekledningen og bglge-
platene i undergulvet. 1 veggene er isolasjons-tyk-
kelsen 20 mm, og i gulvet 40 mm. For oppdeling av

Fig. 28. Endeplattform og overgang mellom vognene.

Fig. 29. Inngangsder ved endeplattform.

det resterende hulrom i vegger og gulv er dessuten
innlagt strimler av stenull for & unnga forplantning
av lvd og varme. Takplatene er pa undersiden belagt
med «Spray-Asbest» eller korkmasse, og dertil er
oversiden av den innvendige tak-kledning palimt et
lag «Alfol». Vognen skulle dermed vere forsynt med
biade varme- og lydisolasjon av hoy kvalitet.

Draginnretningen er ikke gjennomgaende, idet
hver dragkrok er forbundet med vognkassen gjen-
nom 2 parallelle evoluttfjrer. Bufferne er forsynt
med ringfjeerer som gir et sluttrykk pa 32 tonn ved
110 mm slag. De er ikke utbalansert. Bremsene er
av typen KEs med bremsetrykkregulator. Det er
for hver boggi anordnet en bremsesylinder som er
plasert oppe under vogngulvet, men sa nar boggien
som mulig for a gi et enkelt stangsystem.

Overgangen mellom vognene er utfgrt pa en
interessant mate, idet vognkassens sidevegger og
endeveggen er trukket ut over endebjelken slik at
avstanden mellom to sammenkoblede vogner bare
blir 300 mm. Istedenfor overgangsbelg er pa ende-
veggen festet rgrformede gummivulster med ca.
25 ¢m diameter, og ved sammenkobling av vognene
blir s disse gummirgr presset mot hverandre og
danner en tett beskyttelse, se fig. 27. Dgrapningen
er ca. 1 m bred, og det hele danner en meget be-
kvem og rommelig overgang, se fig. 28.
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Inngangsdgrene ligger bade ved endeplattformene
og ved midtgangsvognens midtplattform i flukt med
sideveggen. De er hengslet og slir utover. For av-
dekking av stigtrinn-nisjen i lukket stilling er de
forsynt med klapper, som enten sitter fast pa dgren
(fig. 29) eller er hengslet og lgftes automatisk nir
dgren apnes.

Innredningen i vognene ma sies 4 vaere enkel og
praktisk, og for 1. klasses vedkommende ogsi smak-
full. Gulvet, som er av 25 mm «mghelplate» og
hviler pa filtstrimler pia underrammen, er belagt med
linoleum. Veggene er i 1. klasse av kryssfinér belagt
med afrikansk peretre. I 2. klasses kupévogner
var veggene kledd med trefiberplater lakkert i
naturfargen, hvilket kanskje ikke si like raffinert
ut. I midtgangsvogner var 2. klasse kledd med grgnt
plasttapet, men det hadde igjen den ulempe at det
ble fort skittent. I kupévognene var det foruten
vindu i kupédgren ogsa vindu i skilleveggen mot
sidegangen, hvilket gav en god utsikt og et apnere
inntrykk i vognen. Bide kupédgrer og -vegger var
gjort som rammer av firkantrgr og sammenfgyet
pi en meget enkel mite som innfatning omkring
glass- og trefyllingene.

Vinduene i vognveggen var av den halvsenkbare
type, og forsynt med duggfritt dobbeltglass.

Setene 1 1. og 2. kl. kupeer og i 1. kl. midtgangs-
vogner er regulerbare ved at setet kan trekkes frem
i hvilken som helst stilling. For 4 danne liggeplass
kan to motstaende seter ogsd trekkes helt ut mot
hverandre slik som vist pa fig. 30, som viser en
1. kl. kupé. Bemerkelsesverdig nok er det i 2. kl.
kupeer ogsa bare 3 plasser i bredden, og alle plasser
har armlene og grelapper, kfr. fig. 31. Som erstat-
ning for den plass som er slgyfet i kupeen, er det
montert et tilsvarende antall klappseter i sidegan-
gen. Setetrekk i 1. klasse var overalt i de tyske
personvogner en gragrgnn stripet plysj, som var
meget slitesterk og holdbar. T 2. kl. bruktes brunt
eller grgnt kunstler. Setene i 2. kl. midtgangsvog-
ner var faste stalrgrsseter av noenlunde samme type
som de tilsvarende seter i norske vogner. Noe uvant
og urolig virker det med de store tverrgaende hek-
ker som finnes i tyske midtgangsvogner (fig. 32),
men de er meget rommelige, hvilket godt kan tren-
ges nar de ogsa skal gi plass til yttertgy. Kleskroker
finnes nemlig sjelden i mellomeuropeiske person-
vogner. De smia bord under vinduet som sees pi
fig. 31, kan slies ned langs veggen, kfr. fig. 30. Mel-
lom de to bord finnes et drabelig askebeger, som
samtidig er beregnet til avfallskurv.
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Fig. 31. Seter i 2. klasses kupé.

Fig. 32. Tysk 2, klasses midtgangsvogn.
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Hver vogn har som regel to WC med vanlig ut-
styr. Klosettskilen har vannspyling med normalt
fall fra vanntanken over WC-taket. Savel klosett-
spylingen som vannet i vaskeservanten betjenes med
fotpedal. Vannbeholderen er gjort av galvanisert
jernplate, og tar 500 liter. Den har en innlagt
varmespiral som skaffer varmt vaskevann i fyrings-
perioden, og ogsia hindrer vannet i a fryse. Pussig
er det & se alle hindtak og andre beslag i WC, til
og med askebeger, utfgrt av sort kunststoff. Dette
er gjort piA grunn av at de vanlige materialer alu-
minium og bronse hurtig korroderer i den skarpe
atmosfere 1 dette rom. — En saregenhet ved de
tyske kupévogner, som for en stor del gar i nattog,
er at de ogsa har et lite vaskerom ved siden av WC.

I kupévognene, som ogsd ble brukt i internasjo-
nale tog, foregikk oppvarmingen ved hjelp av varmt
vann, som fra en varmeveksler under vogngulvet
sirkulerte i ribbergr under varmekapsler langs ytter-
veggene i vognen. Energitilfgrselen til varmeveksle-
ren kunne skje ved damp eller elektrisitet av for-
skjellig art og spenning som forekommer i inter-
nasjonal trafikk. Ved dette system sparte man &
installere de forskjellige varmesystemer med alt
ngdvendig utstyr i hver kupé i hele vognen. Varme-
reguleringen i kupeene foregikk si ved & apne eller
lukke klapper i varmekapselen, kfr. de to sma hind-
ratt over kapselen pa fig. 31.

I midtgangsvognene, som bare lgper innen landets
grenser, er dampoppvarmingen lgst pia den meget
enkle méite at én gren av hoveddampledningen fgres
gjennom varmekapselen langs hver av de to ytter-
vegger i sitteavdelingen, og reguleringen foregar med
samme slags klapper som nevnt ovenfor for kupé-
vogner. Dertil er 1000 V elektriske ovner plasert
under setene. Den tidligere nevnte oppvarming av
vannbeholderen for WC foregar i disse vogner ved
at kondensatet fra dampledningen, ved hjelp av
spesielle ventiler, av damptrykket selv trykkes
opp i vanntanken. En noksi narliggende utnyttelse
av kondensvannet, hva?

Ventilasjonen av vognene var meget enkel, med
sugeventilatorer i taket. Apningen i kupétaket kunne
reguleres med vegghindtak som var forbundet med
spjeldet med en bgyelig aksel. P4 WC var et vanlig
klappvindu, men dertil var en sugehette montert
pi nedfallsrgret slik at man alltid hadde et ned-
giende luftsug gjennom klosettskalen.

For belysning hadde de tyske personvogner en
dynamo opphengt under vogngulvet og drevet av
en kardanaksel fra nsrmeste hjulsats. Et nikkel-
kadmium-batteri og en omformer skaffet 220V

vekselstrgm til lysstoffrgrene i taket. Kupeer har ett
lysrgr samt en 5 W glgdelampe for nattbelysning.
I 1. klasse finnes dessuten 5 W leselamper innbygget
i underkant av bagasjehekken. I midtgangsvogner
har 1. kl. to rader lysstoffrgr i taket, mens 2. kl. har
én rad langs takmidte. Belysningen er saledes meget
god. Nytt er ogsi at hver vogn har fast innbygde
sluttsignallamper 1 endeveggene.

Boggiene pi de nye tyske personvogner er alle
av typen Minden-Deutz, som vi skal komme til-
bake til i eget avsnitt senere.

Alle detaljer i disse vogner er grundig gjennom-
tenkt, og meget kan benyttes som forbilde for kon-
struksjon av tilsvarende vogner ogsi i andre land.
Den stgrste del av weren for det vellykkede resultat
mé tillegges den kjente vognkonstruktgr ved DB,
dr. Mielich, hvis navn er knyttet til de fleste ny-
skapte detaljer ved vognene. Serlig vil den gjen-
nomfgrte standardisering av sivel vognkasse som
innredning bidra meget til en billig anskaffelse og
enda mer til et billig vedlikehold. Hva man kanskje
vil savne ved disse vogner, er en noe stgrre komfort
i 2. kL., og da serlig i midtgangsvognene, men da de
spesielt er beregnet for transport av mange men-
nesker over kortere avstander, er den valgte innred-
ning fullt forsvarlig. Dessuten bruker de reisende i
Tyskland gyensynlig 1. klasse i stgrre utstrekning
enn hva vi er vant til hos oss, og her er bekvemme-
lighetene upiklagelige, Det kan nevnes, som allerede
bergrt i innledningen, at liggestoler ikke har vunnet
innpass 1 Mellom-Europa enna, bortsett fra i enkelte
spesielle luksustog, men har de fgrst fatt en fot
innenfor, vil de nok snart trenge seg videre frem
ogsa her.

13. Sveitsiske «Leichtstahl-Einheitswagen»

De sveitsiske «Leichtstahlwagen», som vil veare
godt kjent av de fleste interesserte, har na vert
i drift i mange ar med godt resultat. Men heller ikke
her har utviklingen stitt stille, og ut fra de vunne
erfaringer og nyere synspunkter som er kommet
til, har de sveitsiske jernbaner utskrevet en idé-
konkurranse blant vognfabrikkene om en «enhets-
vogn», som skulle bli prototyp for den fremtidige
bygging av vogner for innenlandsk trafikk. Det beste
fra hvert av de innkomne forslag er si sammen-
arbeidet, og resultatet er den vogn som er vist i
fig. 33, og hvorav det hittil er bygget 4 stk. som
en tid har gitt i prgvedrift. Programmet er 4 ut-
rangere alle 2-akslede vogner i lgpet av 10 ar, og
bygge 1000 «enhetsvogner» isteden. 276 vogner
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litra Ao og Bo er allerede bestilt til en pris av sv.fre.
232 000 pr. stykk.

De viktigste forandringer i planlgsningen er at
de to «midtplattformer» som tidligere delte vognen
i én stor avdeling i midten og to sma avdelinger over
boggiene, na er henlagt til boggipartiet, og derved
gjort det mulig & plasere to store avdelinger i vog-
nens midtparti, hvor det er behageligere & oppholde
seg for de reisende. Setedelingen er 1650 mm i 2. kl.
med 2 -+ 2 plasser i bredden, og 2060 mm i 1. kl.
med 2 + 1 plasser i bredden. En 1. kl. vogn far der-
ved 48 sitteplasser og vil veie 26 tonn, mens Bo-
vognen har 80 plasser og veier 27 tonn. Setene er
ikke regulerbare.
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Fig. 33. Sveitsisk «Leichtstahl-Einheitswagens.

Stalskjelettet er i prinsippet meget likt det tyske,
men er gjort av pressede plateprofiler vesentlig av
3 mm tykkelse istedenfor av wvalseprofiler. Plate-
kledningen i sideveggen er 2.5 mm tykk, og punkt-
sveiset til skjelettet. Takplatene er 1.5 mm, og for-
synt med langsgiende bglgerifler som avstivning.
Isolasjonen er et 20 mm pasprgytet eller 12 mm
sammenpresset skikt av «Spray-Asbest». Som ekstra
lydisolasjon blir platekledningen under gulvet pa
undersiden belagt med et lag bitumen-masse. Forsgk
pagar forresten med andre isolasjonsmaterialer, der-
iblant «Isoflex», uten at man ennd har bestemt seg
for noen ny isolasjonsmetode.

Draginnretningen er ikke gjennomgéende. Buf-
ferne er av en helt ny type med Pirelli gummifjerer
og et innbygget «Zerstérungsglied» patentert av
Schlieren og beregnet pa & knuses ved harde sam-
menstgt slik at vognkassen derved til en viss grad
spares for gdeleggelse. De to bremsesylindre er mon-
tert i boggien og forbundet med styreventilen med
gummislange. Derved slipper man det tunge og som
regel ikke lydlgse bremsestell under vogngulvet.

Inngangsdgrene er en forenklet utgave av de
tidligere foldedgrer, idet de nd bare har to figyer
som er hengslet pa hver sin side av dgripningen, og
forbundet med en overliggende aksel med koniske
tannhjul slik at de apner seg samtidig. De innven-
dige skyvedgrer bestir av en lettmetall ramme fylt

med bglgepapp og belagt med en tynn palimt lett-
metallplate. Skyvedgrlaser er slgyfet, idet Igpeskin-
nen ved dgrens to endestillinger isteden er forsynt
med sma forsenkninger som Igpetrinsene faller
ned i. Enkelt og meget praktisk.

Vinduene er som tidligere bare forsynt med én
rute av «Securit»-glass, men istedenfor & la denne
glassrute gli direkte i filtfgringer i vognveggen, er
rutene forsynt med en metallramme som er utformet
sa den gir bedre tetning i fgringene mot trekk. Hele
vinduspartiet med utbalanseringsinnretning er ut-
fgrt som en enhet, som ved reparasjon kan fjernes
fra vognveggen innvendig ved i lgse 6 skruer.

Innredningen i de sveitsiske vogner er enklest
mulig under hensyntagen til den ngdvendige kom-
fort og et pent utseende. Setene i 2. klasse er lett
polstret og trukket med kunstler. Det kan i denne
forbindelse nevnes at det ikke er lenge siden sveit-
serne i sin 2. klasse satt pd harde trebenker. Veg-
gene i 2. klasse i de nye midtgangsvogner er trukket
med et lyst grgnt plasttapet, mens de i kupévogner
er kledd med lakkerte trefiberplater.

Oppvarmingssystemet i de nye enhetsvogner er
helt nytt, idet man til tross for at det bare finnes
elektrisk oppvarming, har gitt til 4 kombinere
denne med ventilasjonen i vognen. De elektriske
varmebatterier, et for hver vognhalvdel, er plasert
i taket over inngangsplattformene sammen med luft-
filtre og vifteaggregater. Luftinntaket ligger over
den utvendige dgrnisje. Den varme luft fordeles
gjennom kanaler til utstrgmningsipninger under
benkene. Endel av varmluften fgres ogsi opp gjen-
nom ytterveggen og strgmmer ut gjennom slisser i
underkant av vinduene for 4 hindre den kalde trekk
som ellers kan vare sjenerende fra vinduer med
enkelt glass. Samtidig hindres til en viss grad ogsa
duggdannelsen pa vinduene. Hver ventilator gir
900 m® luft pr. time, hvilket tilsvarer 15 ganger luft-
fornyelse og gir bade en god luft og en behagelig
temperatur i vognen.

Ellers kan nevnes at sveitserne allerede i lang
tid har gjort mange vogndeler av lettmetall, som
ellers vanligvis er av stal, siledes f. eks. bufferhylser,
overgangslemmer og rammen pa overgangsbelgene,
foruten dgrer som nevnt ovenfor. Som stoff i selve
overgangsbelgen har man i det siste eksperimentert
med en plastbelagt seilduk, hvilket gir en lett og
myk belg. Det krumme topp-partiet av belgen er
gjort av gummibelagt stoff, som er lettere & forme.
Plisséringen av foldene blir gjort i treformer under
oppvarming, som for gummipartiets vedkommende
ma skje 1 ovn ved 130° i en time.
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For internasjonal trafikk bygger sveitserne kupé-
vogner. Om disse skal bare nevnes som en inter-
essant detalj at man har funnet det riktig & legge
det forholdsvis kompliserte varmeanlegg med damp-
og clektriske varmebatterier med tilhgrende elek-
trisk reguleringsutstyr i en egen 0.9 m bred kupé
oppe i vognkassen, forat de gmfintlige apparater pa
alle méater skal vaere best mulig beskyttet.

14. Franske personvogner av rustfritt stal

Hvert land har gjerne sin spesialitet, ogsa pa
omradet rullende materiell. T Frankrike har de
saledes utviklet en type jernbanevogner bygget av
rustfritt stal kvalitet 18-8 (18 % krom og 8 % nik-
kel). De tidligere beskrevne elektriske motorvogner
for lokaltrafikk ved Paris er som nevnt bygget av
dette materiale, men de mest kjente vogner av rust-
fritt stal er fjerntogsvognene i de bergmte franske
tog «Le Mistral» (Paris—Nice) og «Sud-Express»
(Paris—Hendaye), hvor de med sin alltid renvas-
kede og blanke metalliske overflate og sine riflede
sidevegger og tak gir toget et karakteristisk og ge-
digent utseende. Fig. 34. Franskmennene har laget
rustfrie stalvogner siden 1938; siden 1950 blir irlig
ca. 20 % av nybestillingene bygget av dette mate-
riale. Vognene er konstruert og bygget av firmaet
Carel Fouché etter mgnster fra det amerikanske
firma Budd.

Pi grunn av materialets stgrre mekaniske styrke
(bruddfasthet 105 kg/mm?) kan et vognskjelett av
rustfritt stal gjores vesentlig lettere enn et vanlig
stalskjelett, og vekten er redusert fra ca. 12 tonn til
ca. 9 tonn eller med ca. 25 %. Prisen for en vogn
stiger riktignok samtidig, etter hva man fortalte,
fra 38 mill. francs til 40.5 mill. francs, men til gjen-
gjeld sparer man for all fremtid det ellers ikke uve-
sentlige vedlikehold av utvendig maling, hvilket
mer enn oppveier det stgrre kapitalutlegg. Vekten

Fig. 34. Fransk personvogn av rustfritt slal.
13 g

Lisison
face - pavillon

Fig. 35. Parli ved gulv og tak av rustfritt stalskjelett,

av utvendig og innvendig maling av stalskjelettet
kommer ogs til fradrag med ca. 500 kg.

Fremstillingen av en vognkasse av rustfritt stél
krever et kostbart verkstedutstyr av spesialmaski-
ner for punktsveising, idet vanlig sveising jo ikke
kan anvendes for dette materiale. Men ogsi her vil
man ha renter av pengene, idet arbeidet med sam-
menfgyningen gjgres meget enklere og hurtigere.
Tilpasningsarbeidet blir siledes redusert idet de
enkelte deler ved punktsveising skal overlappe
hverandre istedenfor & passe mot hverandre, og den
kostbare oppretting av platekledningen bortfaller
helt, idet man ikke far noen deformasjoner under
sveisingen. Selve sveisearbeidet gir ogsa raskere
ved punktsveising enn ved vanlig sveising, og man
unngar de skadelige straler og ubehagelige gasser
pa arbeidsstedet.

Det var underlig & se materiallageret i denne
vognfabrikken, idet alle stalprofiler ble anskaffet i
form av bredere eller smalere band som var opp-
kveilet i ruller. Tykkelsen av materialene varierte
fra 0.5 mm for platekledningen i vegger og tak til
2 mm for veggstendere og 3 mm for undergurten.
Bandene ble si kjgrt gjennom sma valseverk hvor
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de ble tildannet til profiler eller riflede vegg- og
takpartier. Fig. 35 viser som et eksempel hvordan
forbindelsen mellom tak og vegg ved overgurten
(dverst pa figuren) og mellom vegg og gulv ved
undergurten (nederst pa figuren) blir utformet pi
en helt annen mite enn hva man er vant til ved et
vanlig stilskjelett. Det eneste parti pa vognen som
gigres av vanlig stil og med vanlig sveising, er
endepartiet av underrammen, hvor buffer- og drag-
krefter skal opptas. Punktsveising gir som ventelig
kan vere ikke vanntette skjgter, si pi taket blir
en ekstra operasjon med lodding av skjgtene ngd-
vendig.

Bortsett fra stalskjelettet skiller disse vogner seg
lite fra vanlige moderne fjerntogsvogner. De fgrste
typer hadde bare 1. klasse, enkelte ogsa bar eller
reisegodsrom. De hadde en lengde over bufferne
pd 23.3 m, og plass til 48 reisende fordelt pa 8 ku-
peer. I 1956 ble dertil laget en 2. k1. vogn med lengde
25.1m og plass til 80 reisende i 10 kupeer. Vogn-
vekten var henholdsvis 39 tonn og 37 tonn. I «Le
Mistral> er vognene utstyrt med full luftkondisjo-
nering, som far den ngdvendige effekt fra et diesel-
aggregat pia 520 kVA plasert i reisegodsvognen.
Ellers har vognene luftoppvarming fra et kombinert
damp- og elektrisk varmebatteri under vognen,

Vognene er i vegger, gulv og tak isolert med
30 mm glassull. Ytterveggene er kledd med kryss-
finér, og tverrveggene bestir av en enkelt 19 mm
tykk mgbelplate. Veggene er innvendig belagt med
15 mm tykk kunststoff av typen Respatex, som
med sitt mgnster av imitert bjerk gir kupeene en
vakker, renslig og ripefast vegg som gjennom hele
vognens levetid ikke skulle fordre noe vedlikehold.
Vinduene er av type «halfdrop»> med enkelt glass.
Ramme rundt vindusipning samt andre innred-
ningsdetaljer er av rustfritt stal, inklusive et fort-

Fig. 36. Kupé i 1. klasse i fransk stilvogn.

lppende rgr i overarmhgyde langs ytterveggen i side-
gangen, som gir de reisende et velkomment holde-
punkt under opphold og passering i gangen, kfr.
fig, 36.

Setene er regulerbare, idet seteputen kan trekkes
et hakk frem. De er i 1. klasse trukket med et rgdt
og sort rutete ullstoff. Innredningen kompletteres s
ved lysstoffrgr i taket og et tykt teppe som er festet
med fastskrudde metall-lister til gulvet slik at det
holder seg pa plass.

15. Oversikt over personvogner
Etter at vi na har tittet litt pa de nyere euro-
péiske personvogner enkeltvis, kunne det ogsi for
disse veere interessant & lage en liten sammenstilling
(tabell 3) over vektforhold m. v., og 4 sammenligne
dem med noen av vire egne vogntyper.

Tabell 3.

Vekt

Vekt
Vogn- | Antall pr. .
Vogntype Lengde f‘gf] nta pr. sitte-
; ? vekt plasser lengde
plass
n tonn kg kg
Tysk Ao kupé 26.4 37.5 60 1420 625

Sveitsisk Ao midtgang =~ 23.7 26.0 48 1100 540

Fransk Ao kupé 23.3 39.0 48 1680 810

Tysk Bo midtgang 26.4 34.0 84 1290 405
Sveitsisk Bo midtgang | 23.7 27.0 80 1140 340
Fransk Bo kupé | 25.1 37.0 80 1480 | 465
Norsk Bo Coach : 285 | 380 | 64 1620 | 595
Norsk Bo kupé 23.5 38.0 80 1620 475

Som det sees, leder sveitserne med sin «enhets-
vogn» nir det gjelder lettvekt, men deres vogner
gir ikke pa noen mite inntrykk av a vare for lette,
idet de tvert imot ser solide og praktiske ut. Vekt-
reduksjonen er nok vesentlig oppnadd ved det for-
nuftig dimensjonerte stilskjelett, ved den tidligere
nevnte anvendelse av lettmetall i visse deler av
overgangsutstyr og dgrer, og ved enkel utforming
av innredningen. Den sveitsiske vogn kan siledes i
mange henseender godt brukes som forbilde ved
konstruksjon av nye vogner ogsi i andre land, Det
kan pia den annen side ogsi veare vektbesparelser
man ikke kan overfgre, som f.eks. enkeltruter i
kupévinduene. Benkene i 2. klasse vil kanskje ogsd
virke spartanske i forhold til de retningslinjer vi
tenker oss for fremtiden i norske vogner.

Skal man for gvrig trekke frem ting som artet
seg anderledes i utlandet, kan nevnes at 1. klasse
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overalt lot til & veere atskillig mer brukt enn hos
oss. De hurtigste tog fgrte, som ogsa nevnt tidligere,
ofte bare 1. klasse, og var alltid godt belagt. Av
detaljer som i og for seg kan synes smi, men som
for de reisende kan bety si meget i form av nye
lettelser eller sparte ergrelser ved togreisen, kan det
veere fristende a trekke frem det franske hind-
gelender langs midtgangen, og gulvteppet, som
ikke bare i Frankrike, men ogsi overalt ellers var
festet til gulvet slik at det alltid 14 pa plass.

16. Boggier

Jeg har med vilje ikke nevnt boggiene under om-
talen av de enkelte vogner ovenfor, da de boggier
som interesserer oss i dag, 1 hvert fall for fjerntogs-
vogner, er konstruert ut fra si vidt like prinsipper
at det er naturlig 4 se dem under ett. Dette gjelder
de tyske boggier av typene Minden-Deutz og Miin-
chen-Kassel (Wegmann), og de sveitsiske Schlieren
(SWS) og Neuhausen (SIG). De nye synspunkter
som er lagt til grunn, er serlig fglgende:

1. Unngaelse av alle fgringer som medfgrer frik-
sjon, slitasje og skadelige spillerom ved akselkasser
og bolster. Dette er lgst ved & anvende lenker eller
svingearmer, oftest lagret i gummi. Ved at spillerom
og slark faller bort, fir vognen et roligere lgp, og
nir ogsa slitasjen pa disse punkter forsvinner, blir
det bare slitasjen pia hjulringene som i lgpet av
revisjonsperioden til en viss grad forringer disse
Igpeegenskaper. Samtidig far man et billigere ved-
likehold ved at ferre deler trenger utskifting.

2. Overgang fra bladfjerer til friksjonslgse fjerer
som spiral- eller torsjonsfjerer, som gir etter for
selv de minste ujevnheter fra skinnegangen.

3. Innfgrelse av hydrauliske svingnings- og stgt-
dempere, som beroliger vognens bevegelser bade
vertikalt og i sideretning. Disse dempere represen-
terer naturligvis i og for seg en komplikasjon, idet
det innfgres et nytt konstruksjonselement som slites
og trenger vedlikehold. Etter sigende blir demperne
i Tyskland skiftet etter 100000 km og sendt til
revisjon, og nar de finnes i et antall av opptil 6 stk.
pr. boggi, medfgrer naturligvis dette et visst mer-
arbeide som vil kreve opprettelse av en egen avde-
ling i boggiverkstedet med spesialutstyr for repara-
sjon og kontroll. Men dette blir da en ulempe som
ma tas med pa kjgpet.

De 4 boggityper som er nevnt her, vil allerede
veere kjent for TM’s lesere fra inspektgr Hegnas
artikkel i bladets nr. 1 for 1957. Jeg vil derfor her
bare komplettere beskrivelsen med enkelte iakt-
tagelser jeg gjorde under studiereisen og ved besgk

Fig. 37. Minden-Deutz-boggi.

pa de fabrikker som bygger boggiene. Minden-
Deutz-boggien (fig. 37) har 2 spiralfjerer og en stgt-
demper ved hver akselkasse og det samme ved hver
ende av bolsteret. Stgtdemperen ved bolsteret ligger
skratt slik at den virker bade for vertikal fjering og
for sidesleng av vognkassen. Boggien bygges for
vogner med egenvekt opptil 70 tonn, og bareevnen
tilpasses ved anvendelse av fjaerer standardisert 1
trinn for stigende vognvekter, ved tilpassing av
materialtykkelser, og eventuelt ved bedre material-
kvaliteter. Den type som er standardisert for de
vanlige tyske fjerntogsvogner har akselavstand 2.5
meter og veier ca. 5 tonn. Den Igper nia under mer
enn 2000 vogner i Tyskland, og anvendes ogsd i
andre land, som kjent ni ogsi under en norsk sove-
vogn. Prinsippet er stort sett som for vanlige kjente
boggityper, med senterpanne og sidestgtter, vugge
opphengt i pendelstropper, og inntil nylig ogsa med
vanlige bolsterfgringer, riktignok med innbygget
gummi under sliteplatene. Den seneste utfgrelse har
fatt foringslenker lagret i gummiklosser mellom
bolster og boggiramme istedenfor de tidligere glide-
fgringer. Det som smrpreger denne boggi, er imid-
lertid akselkassefgringene (fig. 38). De er utfgrt av
seigherdede Cr-V-stalblad, som er meget ngyaktig
bearbeidet og slipt for & unnga bruddanvisninger.
Forbindelsen mellom disse fjerblad og akselkassen
er utfgrt med en «strekkskrue» som er forspent til
over elastisitetsgrensen, og derfor ma tilsettes med

[
Fig. 38. Minden-Deutz akselkassefgring.
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Fig. 39. Schlieren-boggi.

meget ndgyaktig kraft, helst med momentngkkel.
Konstruksjonen ser meget dristig ut for en legmann,
men har 1 Tyskland virket fullt tilfredsstillende.
Det kan videre nevnes at klaring over sidestgttene
mellom bolster og vognkasse etter forskriftene skal
veere 0.1—0.3 mm, sia det arbeides med ngyaktig-
heter som nok hittil vil vaere ukjent for oss for til-
svarende arbeider. Denne boggitype bygges av fir-
maet Westwaggon ved Koln. De ferdige boggier blir
her underkastet bade statiske og dynamiske belast-
ningsprgver for kontroll av fjeringer m. v., og prgve-
attest utstedt for hver boggi. Ved revisjon i jern-
baneverkstedene blir boggirammene alltid kontrol-
lert pd en malestand, da de gode Igpeegenskaper er
sterkt avhengig av at de teoretisk mil overholdes.

Schlieren-boggien (fig. 39) er i prinsippet meget
lik Minden-Deutz-boggien, kfr. beskrivelsen i den
nevnte artikkel 1 TM. Stgtdemperen ved bolsteret
star imidlertid her vertikalt og virker derfor bare
for fjeringen. For sveitsiske vogner brukes ikke
demper for vognens sidesleng, men skal boggien
anvendes pa mindre god skinnegang, kan ekstra
horisontal stgtdemper anbringes. Dette vil bli gjort
pa de prgveboggier som NSB vil f& i naer fremtid.
Det karakteristiske ved denne boggi er de sylindriske
akselkassefgringer, som ligger inne i spiralfjerene.
Fgringene arbeider i oljebad, og er samtidig meget
fikst utformet som stgtdempere. Slitasjen er etter
hva sveitserne sier, meget liten, og fdgringene er

Fig. 40. SIG-boggi med to torsjonsfjeerer.

stabile og gode. Ved revisjon blir fgringene vanligvis
bare rengjort og kontrollert. Alle deler tilhgrende
fgringene med demperinnretning blir dog fgrt pa
lager i jernbaneverkstedet slik at de om ngdvendig
kan skiftes pid stedet. Boggien har akselavstand
2.Tm og veier ca. 4.2 tonn.

SIG-boggien (SIG =Schweizerische Industriege-
sellschaft Neuhausen) er pa mange punkter igjen
lik Schlieren-boggien, idet den blant annet har de
karakteristiske sylindriske akselkassefgringer med
oljedempere inne i akselkassefjerene (fig. 40). Det
spesielle ved denne boggi er imidlertid at bolster-
fjeerene er utformet som torsjonsstaver, som er mon-
tert langs undersiden av bolsteret. Her kan spesielle
svingningsdempere slgyfes, idet det oppstar til-
strekkelig friksjon i det lager 1 bolsteret hvor fjzrens
ene ende dreier seg. Den boggi som er vist pa figuren
har 2 torsjonsstaver pA hver side. Senere er kon-
struksjonen ytterligere forenklet ved at det bare
anordnes én torsjonsstav fra hver side, kfr. fig. 7
i inspektgr Hegnas artikkel. En annen forbedring er
ogsa utfgrt ved SIG-boggien, idet vognkassens side-
stgtter er trukket ut utenfor boggirammen, kon-
ferer fig. 40. Friksjonen pa dette sted fir siledes en
lengre momentarm fra boggisentret & virke pi, hvor-
ved boggiens tendens til sinuslgp blir hemmet og
vognen far en roligere gang. Den normale utfgrelse
av denne boggi har ogsi en akselavstand pa 2.7 m.

Miinchen-Kassel( Wegmann)-boggien er en ny og
uortodoks konstruksjon som er pd fremmarsj i
Tyskland. Den er utformet av vognfabrikken Weg-
mann i Kassel i samarbeid med Bundesbahn-Zen-
tralamt 1 Miinchen, og anvendes blant annet som
Igpeboggi for de fgr nevnte tyske «Gliederziige», de
elektriske motorvognsett «ET 30», og som motor-
og lgpeboggi for akkumulatorvognene «ETA 150».
For de hgyst forskjellige akseltrykk som forekom-
mer her, blir dog akselavstanden holdt konstant pa
25m. Fig. 15 i inspektgr Hegnas artikkel viser
tydelig de vinkelformede akselkassehus som er lag-
ret ved hjelp av en kraftig silentbloc til boggirammen
og stgttes av horisontale spiralfjerer. Ogsi senter-
bolten er lagret i gummi, likesom bolsteret ved de
nyeste utfgrelser av boggien er styrt i forhold til
boggirammen med lenker og silentblocs. Boggien har
hittil blitt utstyrt med stgtdempere bare ved spiral-
fjeerene i bolsteret. Bortsett fra disse forekommer
det da slitasje bare pa hjulringene og i bremsestellet,
og prgver i Tyskland har vist at hjulringslitasjen
ogsi er minimal slik at prgveboggien gikk hele
372000 km med bibehold av sine gode lgpeegenska-
per fgr hjuldreining méatte foretas.
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NSB har utvilsomt gjort et godt utvalg av prgve-
boggier for sine sovevogner nir Minden-Deutz,
Schlieren, Wegmann og vart hjemlige Strgmmen
skal konkurrere om de beste lgpeegenskaper. Det
kunne ogsa vert interessant d fa SIG med sin brede
basis for vognkassens sidestgtter inn i bildet. Det er
i hvert fall en offentlig hemmelighet at bade de to
tyske og de to sveitsiske boggier forelgpig ligger
godt an i konkurransen ved de omfattende prgver
med moderne boggier som fortiden pagar i ORE’s
regi i Frankrike og Tyskland.

17. «Stéling» av gamle trevogner

Deutsche Bundesbahn er i samme situasjon som
NSB og mange andre jernbaner — de har en mengde
gamle umoderne trevogner som helst burde utran-
geres, samtidig som de ikke har mulighet for a
bygge nye moderne stalvogner i tilstrekkelig antall.
Tyskerne har skiret igjennom dette problem pa
samme mate som ogsa sveitserne har gjort, nemlig
ved 4 sla ned den gamle tre-vognkasse og erstatte
den med en stil-vognkasse, som plaseres pa den
gamle understilling og gis et moderne inventar. Det
nye stalskjelett behgver da ikke veere selvbarende,
og kan gjgres ganske lett, i hvert fall sa lenge under-
stillingens beereevne ikke endres ved f. eks. fjerning
av strekkstagene under vognen. Franskmennene
kaller denne ombyggingsprosess for «Métallisation»;
dette uttrykk passer ikke godt pa norsk, sa jeg vil
foresla at vi heller adopterer et uttrykk som en
svensk jernbaneingenigr nylig lanserte, nemlig «stal-
ing» av gamle trevogner.

Deutsche Bundesbahn hadde etter krigen bl. a.
ca. 6000 gamle 3-akslede personvogner i likhet med
den som er vist pa fig. 41. Av disse var fra februar
1954 til oktober 1956 ca. 1200 ombygget ved 4 for-

Fig. 42. Vognen etter ombygging.

skjellige verksteder og gitt et utseende som minner
om de nye fjerntogsvogner, kfr. fig. 42. Planer li
videre klare for tilsvarende ombygging av 4-akslede
vogner. Undertegnede fikk anledning til & studere
denne ombygging ved jernbaneverkstedet i Hann-
over, hvor en egen spesialinnredet verkstedavdeling
med 400 arbeidere sendte ut 40 ombygde vogner
pr. maned.

Nir de gamle vogner kom til Hannover, var tre-
vognkassen allerede fjernet ved et annet verksted.
Det fgrste som si ble gjort, var fullstendig demon-
tering av hele understillingen med hjulsatser,
bremseutstyr og alt tilbehgr. Understillingen selv
passerte si et sandblisekammer for rustfjerning, og
ble deretter skjgtt opp i begge ender til den for den
ferdige vogn standardiserte lengde. Arbeidet med
demonteringen foregikk i takter oppover pa ett
spor, og den pafglgende sammenmontering foregikk
i tilsvarende takter nedover pa nabosporet. Opp-
repareringen av de lgse utstyrsdeler var henlagt til
arbeidsplasser mellom disse 2 spor, slik at delene
kom inn fra den ene side og ble sendt ut pa den
annen side, og arbeidet med transport var helt falt
bort.

Skjelettet i den nye vognkasse var si a si bare
bygget opp av vinkeljern 50 x 50 x 6, og av mate-
riale St 37. Vegger, tak og endeparti av vognskjelet-
tet ble sveiset sammen i jigger til enheter, som sa
ble sammensatt samtidig som gulvvinkler ble inn-
lagt og det hele sveiset fast til understillingen. Plate-
kledning for vegger og tak, som pa forhind var sam-
mensveiset til riktige lengder og fasonger, ble festet
til skjelettet med punktsveis pa de steder hvor man
kunne komme til, og for gvrig med handsveis. Sam-
menskjgtingen av vegg- og takplater foregikk i en
spesiell automatisk sveisemaskin etter Elin Hafer-
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guts metode, som gav en meget pen sveisefuge og
en absolutt spenningsfri plate, som fglgelig ikke
ble bulket og ujevn.

Vognen ble isolert med stenull eller glassvatt
som ble klebet til innsiden av platekledningen. Veg-
gene ble kledd med 4 mm trefiberplater, og guly
og tverrvegger gjort av mgbelplater. Innvendige
vegger var kledd med plasttapet. Vognene ble
innredet som lokaltogsvogner med faste seter med
lave rygger og 3 + 2 plasser i bredden pa 2. klasse
(fig. 43). Dampoppvarmingen var anordnet som
tidligere nevnt for nye midtgangsvogner, altsi med
hoveddampledningen fort i kapsel med regulerbare
klapper langs ytterveggen i sitteavdelingene, og
kondensatet fgrt opp i vannbeholderen for WC. De
clektriske varmeelementer var stavformet og like-
ledes anbrakt under varmekapselen.

De ferdig ombygde vogner ble sammenkoblet to
og to (fig. 44) med kortkobling og forspente buffere,
forat de gjensidig skulle berolige hverandre under
gang. Som overgangsbelg ble brukt de tidligere
nevnte gummivulster, kfr. fig. 45, og som endedgr
ved overgangslemmen var anordnet en sjalusi som
kunne rulles opp over dgripningen. Denne var all-
tid apen nar vognene var koblet sammen, og ble
bare brukt i enden av toget eller nir vognen for
gvrig skulle avstenges.

Ombyggingen av en slik vogn krever i dag
1650 arbeidstimer i verkstedet. Seter, hekker, inn-

Fig. 43. Interigr i ombygget vogn,

Fig. 44. Ombygget dobbeltvogn.

gangsdgrer, vinduer, takbuer, oppvarmings- og lys-
utstyr, endesjalusier og gummibelger er da holdt
utenfor, idet de fies fra andre verksteder, 1 alt
koster den ferdige vogn ca. 30 000 Mark eller ca.
50 000 kroner, sa tyskerne har pi denne mite ved
en rasjonelt opplagt ombyggingsprosess pé en billig
mate skaffet seg vogner som fremdeles kan vte god
tjeneste i enklere trafikk.

18. Modernisering av gamle godsvogner

Ved Deutsche Bundesbahns hovedverksted i
Miinchen-Freimann fikk jeg anledning til & studere
hvordan tyskerne hadde lagt opp en meget rasjonell
ombygging og modernisering av gamle lukkede gods-
vogner, for derved a yte et ngdvendig tilskudd til
nybyggingen, som ogsd her var mangelfull,

Kort fortalt ble understillingen her, pa lignende
mite som nevnt for personvognene ovenfor, de-

Fig. 45. Endeparti av ombygget vogn.
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montert, rengjort og sammensveiset igjen til én stan-
dard lengde. Under denne prosess ble alle slags
jigger og andre hjelpeinnretninger brukt for i
forenkle arbeidet, siledes for kapping av materialer,
boring og stansing av hull, sammenmontering osv.,
slik at bruk av tommestokk eller annet oppmerk-
ingsverktgy var helt overfladig. For stgrre, greie
sveisearbeider ble brukt en halvautomatisk sveise-
metode system «Sigma», hvor den blanke elektrode
og en beskyttelsesgass ble kontinuerlig tilfgrt til
sveischandtaket, som for gvrig ble fgrt for hand pa
vanlig mate. Det ble hevdet at sveisingen gikk fem
ganger si fort med denne metode som ved vanlig
handsveising. Den ferdige understilling med ribb-
verk for vognkassen ble flammerenset, og fgrste
malingstrgk pafgrt med pensel mens jernet enna
holdt ca. 100 grader.

Vognens utstyr med bremser osv. ble samtidig
modernisert, saledes ble anvendt de moderne dob-
beltlenker for fjropphengingen.

Veggkledningen i vognkassen besto av 25 mm
tykk kryssfinér (endevegg 35 mm), som pa begge
sider var forsynt med et tynt plastbelegg. Platene
var ferdig tilskiret fra fabrikken slik at de bare
kunne skrues direkte pia plass i vognen, og heller
ikke trengte noen maling. Taket ble belagt med et
plaststoff som langs kantene var forsynt med tekstil-
innlegg. Det ble ogsa levert ferdig fra fabrikk, og
stiftet direkte til tretaket. Den ferdige vogn ble til
slutt oversprgytet med vann for a prgve tettheten
mot regn.

Arbeidet var inndelt i takter pa 3 timer, og det
ble pr. uke levert 32 ombygde vogner, som hver
krevet 315 arbeidstimer nar anvendte deler fra
verkstedets utbytningslager ble holdt utenfor. I alt
kostet en komplett vogn i modernisert stand 11 300
Mark eller vel 18 000 kroner, hvilket ma sies 4 vare
meget rimelig for en godsvogn som vil utgjgre for
en ny vogn i mange ar fremover,

19. Kontrollprgver med stalvogner

Bide i Tyskland, Sveits og Frankrike hadde man
spesialutstyr for prgvebelastning av vogner, og
dette utstyr var i flittig bruk for a prgve savel
spenninger og nedbgyninger ved vanlige vertikal-
belastninger, som vognens motstandsevne mot hori-
sontale trykk-krefter og bufringer.

I Frankrike har man i Vitry utenfor Paris en
egen prgvestasjon med en fast prgvestand for slike
undersgkelser. Vertikalbelastning av en vogn blir
her utfért med trykkluftsylindre plasert i passende

antall pa gulvet i vognen. Sylindrenes gvre ende
spenner mot tverrbjelker som blir stukket gjennom
vognen pa tvers og forankret i begge ender i betong-
gulvet utenfor. For trykkprgvning blir vognen pla-
sert i en horisontal ramme, som bestar av en fast
travers med 2 kraftige hydrauliske donkrafter i den
ene ende, en kraftig strekkstang pa hver side, og en
forskyvbar travers som mothold i den annen ende.
Rammen er forankret i bakken, slik at vognen for-
uten for symmetriske trykk-krefter, ogsa kan ut-
settes for ensidig trykk eller diagonalpakjenninger,
likesom kreftene ved hjelp av vektarmer ogsa kan
overfares til en hvilken som helst hgyde pa vognens
endevegg. Donkraftene kan utsette vognen for et
samlet trykk pa 900 tonn, hvilket ma sies & vere
bra nir det foreskrevne buffertrykk som vogner i
internasjonal trafikk ma tile er 250 tonn. Belast-
ningsforspk og trykkforsgk kan utfgres samtidig, og
dirigeres fra pulter som inneholder bide mangver-
organer og registreringsapparater. Pakjenningene pa
vognskjelettet registreres enten ved mekaniske
ckstensometre eller ved strekklapper. I siste tilfelle
kan resultatene ogsid bli opptegnet av et skrive-
instrument som sjalter inn de enkelte strekklapper
etter tur.

Prgvestasjonen i Vitry hadde ogsa et meget hen-
dig apparat som ble brukt til forsgk med rystelser
og svingninger. Apparatet besto av vekter som
roterte eksentrisk omkring en aksel. Eksentrisiteten
og omdreiningshastigheten kunne varieres, og nar
apparatet ble festet f.eks. til en vognkasse, ble
denne satt i svingninger med tilsvarende amplitude
og frekvens. Apparatet var meget nyttig nir det
gjaldt i bestemme vogners egensvingninger og reso-
nansforhold, og ble ogsa brukt til forsgk med kon-
struksjonsdelers utmatningsfasthet og lignende.

I Frankrike matte prgvevognene fraktes til prgve-

stasjonen. Tyskerne og sveitserne gikk den motsatte

Fig. 46. Prgvebelastning av personvogn.
g g |
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Fig. 47. Kombinert belastnings- og trykkprgve,

vei, idet prgveutstyret ble fraktet til vedkommende
vognfabrikk eller verksted hvor prgvene skulle ut-
fgres. Belastningsforsgk ble ogsé i Sveits utfgrt med
trykkluftsylindre (fig. 46), mens tyskerne brukte
50 kg lodder som de stablet inn i vognen. Det mobile
utstyr for horisontal trykkprgving var imidlertid her
meget enklere enn det franske (fig. 47) og kunne bare
utsette vognen for sentrisk eller symmetrisk trykk
pi inntil 250 tonn. Sveitserne brukte strekklapper
til maling av spenninger i stalskjelettet, mens tys-
kerne brukte «Mayhak Dehnungsmessers, hendige
sma apparater som var forholdsvis raske & anbringe,
og som fantes i stgrrelser med mélelengder 100, 50
cller 20 mm alt etter behov eller plassforhold pa
malestedet.

Nir stilskjelettet var fasthetsberegnet etter for-
holdsvis ngyaktige metoder, viste belastningskon-
trollen som regel god overensstemmelse med bereg-
ningene.,

I sin forsgksavdeling i Minden har tyskerne en
«Rollpriifstand», hvor den ene hjulsats pa den vogn
som skal prgves, kan settes i periodiske bevegelser
opp og ned med varierende utslag og frekvens, slik
at det i forenklet form f. eks. kan illudere hjulsatsens
Igp over periodiske ujevnheter i skinnegangen. Man
far ved denne prgve et utmerket bilde av hvordan
boggifjerene arbeider, og hvordan de forskjellige
vogndeler kommer i svingninger avhengig av fre-
kvens og resonansforhold. Préven er siledes et nyt-
tig ledd i utforskningen av vogners fjzring, préving
av svingningsdempere, osv. Det var interessant i se
hvordan en vogn pa prgvestanden ved en impuls-
frekvens tilsvarende en kjgrehastighet pa 20 km/h
kom i voldsomme huskende bevegelser, mens den
ved hgyere hastigheter etter hvert falt helt til ro,
idet boggien isteden opptok ujevnhetene ved nik-
kende bevegelser omkring det stillestiende boggi-
senter.

20. Diverse

Nir man reiser omkring for a se pa jernbane-
materiell, byr det seg ogsa anledning til a titte litt
pa spesialvogner og andre kuriositeter pa omradet,
som det kunne veaere av interesse a nevne ganske
kort. —

Hos Wegmann & Co. 1 Kassel sto siledes den nye
tyske «Autotransportwagen» (fig. 48) inne for a fa
utfgrt noen mindre forandringer. Den er allerede
blitt populaer som transportmiddel for privatbiler
i nattog mellom Hamburg og Chiasso. Som det
fremgar av bildet, har den en stor dgrapning midt
pa hver sidevegg for innkjgring av biler fra en van-
lig plattform. Bilene kjgrer inn pia en svingskive
midt i vognen. Skiven kan heves slik at bilene kan
plaseres i to etasjer i vognen, som saledes gir plass
til 5 biler i gvre etasje, og 3 biler i det forsenkede
midtparti mellom boggiene. Vognen er bygget av
stal uten anvendelse av brennbare materialer, er
oppvarmet, og utstyrt med elektrisk hevning av
svingskiven og sidedgrene. Den har rom for ledsager
samt WC. Boggiene er av typen Minden-Deutz.
Vognen er 26.8 meter over bufferne, og veier 38 t.
Det faller en inn at noe lignende som denne vogn,
om enn av enklere utfgrelse (ombygget Gfo-vogn?)
matte gjgre god tjeneste over hgyfjellet pa Bergens-
banen og Nordlandsbanen vintertid.

Som en kuriositet ma man vel nermest betrakte
den personvogn av lettmetall pa luftgummihjul som
sveitserne har bygget (fig. 49). Det vil veere kjent
for de fleste at franskmennene for noen ar siden
bygget tre togsett, hvert pa 6 vogner, som gikk pa
Michelin-hjul, men disse er na tatt ut av drift.
Sveitsernes vogn derimot, som ble bestilt hos SIG
Neuhausen i 1947, gir fremdeles i daglig trafikk pa
en liten forbindelsesbane med stor stigning i neer-

heten av Montreux, og later til & vare i ypperlig

Fig. 48. Tysk spesialvogn for biltransport.
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Fig. 49. Verdens letteste jernbanevogn?

stand. Vognen, som er 20 m lang, har 46 sitteplasser
1. klasse. Den veier bare 12 tonn, sa det spgrs om
den ikke representerer verdensrekorden ‘nar det
gjelder lette vogner. Den som gjerne vil bygge ultra
lett, vil siledes sikkert finne noe a laere her. Det
kan blant annet nevnes at veggene er innvendig
kledd med Respatex, og utstyret pa WC er av rust-
fritt stal. Boggiene (fig. 50) er det mest s@rpregede
ved vognen, idet de som nevnt Igper pa luftgummi-
hjul. Opprinnelig hadde vognen i alt 20 slike enkelt-
hjul, men boggiene er senere ombygget sa den na
har bare 16. Inne i midtplattformen er en tavle med
manometre som viser lufttrykket i hvert hjul. Lgpe-
motstanden mellom gummihjul og skinne er som
rimelig kan veere forholdsvis stor, men vognen lgp
usedvanlig rolig og lydlgst, og var meget behagelig
a reise med.

Nar vi snakker om gummihjul, ma ogsa nevnes
det togsett som nylig er satt i drift pa undergrunns-
banen i Paris. Her er vognene forsynt med vanlig
lastebilgummi, som lgper pa kjgrebaner av betong
eller trebjelker. Sidestyringen av boggiene skjer
ved horisontale gummihjul, ett i hvert hjgrne av
boggien, og disse léper mot vertikale styreflater pa
utsiden av kjgrebanene. Forsgkene begynte for et
par ar siden med en enkelt vogn pa en ganske kort
linje, men er ni utvidet, idet det nevnte togsett ble

Fig. 50. Boggi med luftgummihjul,

satt i drift hgsten 1956 over en vanlig rutestrek-
ning. Togsettet var meget pent utstyrt, og lgp natur-
ligvis ogsa meget lydlgst og behagelig.

Som en tredje kuriositet pa gummihjul ma nev-
nes den tyske «Schistrabus» (Schiene-Strasse-Bus)
som kjgrer bade pa landevei og skinnegang. Pa
Jandeveien ser den ngyaktig ut som en vanlig buss,
men for kjgring pa skinnegang fir den en liten
firehjulet boggi stukket under i begge ender. Fig. 51

viser montering av den bakre boggi. Bussen lgfter

Fig. 51. Boggi monteres under «Schistrabus».

seg selv hydraulisk opp pa en fot som klappes ned
mens boggien stikkes under. Bussens vanlige bak-
hjul lgper ogsa pa skinnegangen og overfgrer trekk-
kraften, mens forhjulene er lgftet helt fri av skin-
nene. Boggien (fig. 52) har uavhengig roterende en-
kelthjul, og trykkluft-saksebremser som virker pa
hjulringenes sideflater. Bussen trafikerer en strek-
ning pa i alt 143 km mellom Passau og Cham langs
Syd-Tysklands gstgrense. Turen tar vel 5 timer, og
gir over 2 jernbanestrekninger og 2 landeveisstrek-
ninger. Oppholdet pia overgangsstasjonene er 8 mi-
nutter nar boggiene skal settes under bussen, og
5 minutter nar de skal tas vekk. Lgpeegenskapene
pa skinnegang var slett ikke darlige, de enkle bog-
gier og den kurverike sidebanelinje tatt i betrakt-

Fig. 52. Boggi for «Schistrabuss.
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Fig. 53. Schillenenbahn’s lokomotiv nr. 1.

ning, og kjgretgyet lgste problemet med sammen-
hengende trafikk over usammenhengende jernbane-
strekninger pa en lettvint og praktisk méte,

Sgndager og andre fristunder under turen ble
mest mulig utnyttet til & reise med moderne vogner
og tog, men nir man er utstyrt med fribillett, kan
fristelsen til & gjgre enkelte avstikkere som almin-
nelig turist ogsd bli for stor til & motstd. Pi en slik
sgndagstur inngikk den lille beskjedne, men allike-
vel imponerende Schéllenenbahn mellom Gaschenen
pa Gotthardbanen og det kjente vintersportssted
Andermatt 1 programmet. Med tannhjulsbanen ble
man her pa 15 minutter fgrt med en stgrste stigning
pa 179 °/o0 opp gjennom den trange og ville Schol-
lenenschlucht. Lokomotivet, som var bygget av
Brown Boveri i 1915 og bar det aktverdige lgpe-
nummer 1, var det minste kjgretgy med betegnel-
sen lokomotiv jeg hittil har sett, og dannet en mor-
som kontrast til de store kjemper som var forspent
Gotthardtoget pa plattformen ved siden av. For
moro skyld gjengis her (fig. 53) et portrett av loket.

Ved en annen anledning fgrte min vei gjennom
Kéln, hvor jeg benyttet anledningen til & forsgke
en liten titt pd «Alwegs-banen, den enskinnede
modellbane i skala 1:2.5, som den svenske mange-
millionzr Axel Wenner-Gren har bygget et stykke
utenfor byen. Dessverre ble banen den dag fremfgrt
for en hgytidelig kommisjon fra Indonesia, og jeg
métte ngye meg med i betrakte vidunderet pi
avstand, der det lgp sin demonstrasjonstur rundt
banen, men det var allikevel interessant & se det
lille togsettet pile avgirde med en fart pa 135 km
i timen. Hvorvidt eksperimentet vil fgre til prak-
tiske resultater, far fremtiden vise.

Til avslutning av denne rapport vil jeg ikke nekte
meg forngyelsen av i gjengi et foto (fig. 54) fra byg-
gingen av den nye stasjonshall ved hovedstasjonen
i Koln, tatt fra trappen av Kolnerdomen, som lig-
ger like ved. Den flotte hvelvkonstruksjon i betong-

Fig. 54. Ny stasjonshall i Koln.

taket vil muligens interessere mine bygningstekniske
kolleger, samtidig som bildet vil gi et inntrykk av
hvilke moderne utforminger tyskerne anvender ved
gjenoppbyggingen av sine krigsskadde stasjoner.

Skal vi sa forsgke a trekke noen konklusjoner av
det som er nevnt foran, og peke pa noe som ogsi
NSB matte kunne dra nytte av ved bygging av per-
sonvogner i fremtiden, vil vi komme problemene
naermest ved 4 analysere hvilke krav vi i alminnelig-
het stiller til en moderne jernbanevogn. Det skulle
stort sett veere fglgende:

A. Jernbanens krav.

. Billigst mulig i anskaffelse.

. Billigst mulig i vedlikehold.

Billigst mulig i drift.

Utseende og innredning som virker tiltrekkende
pa publikum.

B. Publikums krav.

. Stor reisehastighet.

. Stor sikkerhet.

. Gode seter riktig utformet, ikke for trangt.
Gode lgpeegenskaper for vognen. Ingen rystel-

w0 P

_;&-MMJ—!

ser.
Behagelig temperatur.

God ventilasjon — ikke trekk.

Godt lys.

. God lydisolasjon, ingen stgy.

9. Pent utseende, godt renhold.

10. Plass for bagasje, yttertgy, smasaker.

11. Toalett praktisk innredet, tiltalende utseende.
12. God utsikt.

13. Serveringsmulighet i toget,

0029 O

Ser vi pa jernbanens krav fgrst, finner vi at kra-
vene til billig anskaffelse og til billig vedlikehold til
en viss grad vil sti i strid med hverandre, Det ma
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jo ngdvendigvis koste noe & bygge en vogn sa solid
og driftssikker at den krever lite reparasjoner. De
forsgk som er gjort i utlandet pa a bygge ultralette
vogner og togsett, ma samtidig sees som et forsgk
pa & bygge billig, men disse forspk er forelgpig si
vidt famlende at en liten forvaltning som NSB som
ikke har rid og anledning til & drive slike prgver,
sikkert gjgr rettest 1 4 holde seg til den konven-
sjonelle vogntype i lange tider enna, ikke minst nar
man tar vire vanskelige driftsforhold med darlig
skinnegang, kulde og sng i betraktning,

Det er dog ikke dermed sagt at vi ikke skal for-
sgke & redusere vekten pd vire vogner. Tvert imot
tror jeg at vi ved véare stalvogner med riktig ut-
formet skjelettkonstruksjon og utnyttelse av mate-
rialenes egenskaper, samt ved anvendelse av mo-
derne boggier vil kunne spare atskillige tonn i vekt.
De sveitsiske «Leichtstahlwagen» vil kunne veare et
godt forbilde her.

Angiende kravet til utseende og innredning er det
nok si at noe nytt og smart virker tiltrekkende pa
publikum og derved gker jernbanens inntekter, men
ogsd dette krav tror jeg vi inntil videre bgr for-
sgke 4 tilpasse pa de vanlige vogntyper vi har i dag.
Vi er jo allerede langt pa vei i denne retning ved
vare ekspresstog og vire Coach-vogner. Ved even-
tuell bygging av nye ekspresstog skulle det dog ikke
veere noe 1 veien for 4 gi dem ytterligere en liten
face-lifting i den utvendige utforming av f. eks.
frontpartiet.

Niar det gjelder vogner som er billige 1 drift, jeg
tenker da spesielt pa motorvogner, ma vi vare glad
for at den elektriske trekk-kraft er den naturlige pa
vire hovedbaner. Men jeg vil gjerne pany peke
pa  hvilke driftsresultater akkumulatorvognene
gir i Tyskland. De ligger riktignok lavt i ytelse,
men pi de av vire mindre trafikerte baner hvor
stigningene ikke er for store, mitte slike vogner
kunne yte en utmerket og billig tjeneste. Jeg tenker
da f. eks. pi Rgrosbanen, hvor man jo allerede har
innarbeidet motorvogndrift, men na med de bra-
kende og illeluktende dieselvogner, som altsa er dob-
belt si dyre i drift.

Gar vi sa over til & se pi publikums krav til
en jernbanereise i dag, finner vi at de to meget
tungtveiende krav til stor reisechastighet og stor
sikkerhet i grunnen influerer lite pa utformingen
av selve jernbanevognen, idet det er andre faktorer
ved jernbanedriften som er bestemmende her. Det
eneste mitte vaere at vognen ma veare sa solid bygget
at den gir minst mulig risiko for skader ved kolli-
sjoner og avsporinger, og dette fgrer til samme kon-

klusjon som vi er kommet til tidligere, at vi bgr
betenke oss pa & ga over til de ultralette vogntyper.
Videre forutsettes at vognen er forsynt med det
spesialutstyr, som f.eks. hurtigvirkende bremser,
som den tilsiktede hastighet krever. Jeg tror vi trygt
kan si at vire nyere stalvogner slik vi bygger dem
i dag, uten videre svarer til de krav til hastighet
og sikkerhet som NSB for ¢vrig kan oppfylle. Det
kan i denne forbindelse veaere fristende & kaste et
lite sideblikk til anvendelsen av lettmetall som kon-
struksjonsmateriale, nar vi har den sgrgelige eks-
presstogbrann ved Kristiansand i altfor friskt minne.
Med sitt lave smeltepunkt og flammepunkt brenner
her ogsia metallskjelettet helt ned og bidrar derved
til 4 gke bide faremomentet og skaden ved en
vognbrann, sett i relasjon til en tilsvarende vogn
bygget av stil. Dette bgr formentlig vaere et moment
som bgr tas 1 betraktning ved valg av materialer for
personvogner.

Gar vi sa videre til de gvrige punkter av publi-
kums krav, som alle kan sammenfattes under beteg-
nelsen komfort, star disse 1 direkte motsetning til
jernbanens gnske om billige vogner. Da det er pa
dette omrade at vognkonstruktgren star noenlunde
fritt, vil det vare ngdvendig & veie de enkelte hen-
syn grundig mot hverandre for 4 komme frem til
hva vi kan kalle det optimale resultat. Men tenden-
sen gar 1 alle land for tiden i retning av a tilfreds-
stille kravet til komfort 1 stadig stgrre utstrekning
for derved a trekke publikum til jernbanen. Man
kan i den forbindelse vare fristet til & spgrre seg
selv om det rent nasjonalgkonomisk er riktig at de
forskjellige transportmidler som jernbane, buss og
fly stadig legger stgrre kapital i sitt materiell for
i gke komforten og derved sgke a trekke trafikken
fra sine konkurrenter, eller om det ville veaere rik-
tigere at hver av dem holdt sin jevne standard og
innrettet seg pa 4 avvikle den trafikk som naturlig
sgker til hver enkelt, Jeg tror at jeg for min del
vil sgke & besvare spgrsmailet slik, at selvsagt bgr
jernbanen by komfort til de reisende som gnsker
det, men da skal de ogsa betale for det. Jeg er med
andre ord redd for at vi hos oss er i ferd med a
legge vel meget komfort pa 2. klasse, og glemmer
at vi ogsd har en 1. klasse, hvor de reisende skal be-
tale mer for bekvemmelighetene. Sammenlignet med
utenlandsk standard ligger siledes togslag som vire
ekspresstog og komfort som i vire liggestoler, klart
over 2. klasse og grenser sterkt opp mot fgrste. Sam-
tidig er viire naverende sakalte 1. klasses sittevog-
ner sterkt akterutseilt, slik at ingen for tiden vil
betale noen hgyere billettpris for a reise med dem.
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Til spgrsmal B 3 angaende gode seter i vognene,
blir fglgelig svaret at i og med vire uttrekkbare
ekspresstogstoler og regulerbare liggestoler, som
begge er tykt polstret, er saken Igst i 2. klasse for
en overskuelig fremtid. For 1. klasse derimot er den
patrengende aktuell. De to setetyper mitte her i
prinsippet kunne brukes noenlunde uforandret, men
plaseringen matte bli med 3 plasser i bredden og
med en avstand i lengderetningen som svarer til de
gkede plassbehov pi beste klasse.

Spgrsmal B 4 angiende vognens lgpeegenskaper
er pa god vei til a bli Igst hos oss i og med at vi er
i gang med a prgve nye og moderne boggier under
vognene. Jeg vil dog her kaste frem den tanke at
ogsd vare naverende stalvognsboggier, som i og for
seg ikke gar sa darlig pa god skinnegang, ogsi matte
kunne forbedres ved at de ble utstyrt med sling-
ringsdempere. Hvordan disse i tilfelle skulle plaseres,
matte avgjgres ved forsgk, men sannsynligvis métte
man ha et sett ved akselkassefjzrene og et sett for
vognens sidebevegelser.

Punktene B 5 og 6 — oppvarming og ventilasjon —
Igses formentlig best under ett, idet man utstyrer
vognen med trykkventilasjon med oppvarmet frisk-
luft som gir en 12—15 gangers luftfornyelse pr. time.
Det lille overtrykk man derved far i vognen, vil
samtidig hindre kald trekk fra utette vinduer og
dgrer. I tillegg til dette blir vognens naturlige
varmetap & dekke med varmeapparater i kupeene.
Varmluft bgr fgres opp gjennom vognens yttervegg
pa partiet under vinduene slik at man unngir den
ubehagelige kulde fra vegg og vindu. Ogsi pi vare
fremtidig dieseldrevne baner bgr oppvarmingen
vaere elektrisk, idet et dieselelektrisk aggregat for
ngdvendig varmestrgm til toget plaseres pi loko-
motivet eller i en reisegodsvogn. Den foreldede
damp-oppvarming med sitt kostbare og likevel
upalitelige utstyr kan derved slgyfes i vognene, og
frem for alt bortfaller alle vanskeligheter ved en
eventuell bytting av traksjonssystem for toget
underveis,

Til spgrsmal B 17, godt lys, kan svaret formes i
ett ord: lysstoffrgr,

Punkt B8, minst mulig stgy i vognen, imgte-
kommes ikke bare ved god lydisolasjon av vogn-
kassen, men ogsi ved & fjerne eller dempe stgy-
kildene. Fjernes kan saledes slag, piping og gnissing
fra draginnretning og bremstestell ved at disse deler
selv. fjernes under vogngulvet. Draginnretningen
gigres ikke gjennomgiende, og bremsesylindre med
stangsystem plaseres i boggiene. Dempes kan stgy
fra skinnegang og boggier ved at gummi plaseres som

mellomlegg pa passende steder i boggien og mellom
boggi og vognkasse.

B9: Pent utseende av vognens interigr er en sak
som tidligere har vert lite paaktet, men som i den
siste tid er trukket frem i lyset. Det koster da hel-
ler ikke si meget mer i innrede vognen med lyse
friske farger, gjerne variere fargene, f. eks. pa seter
og gardiner fra vogn til vogn for 4 skape variasjon.
Men nar det gjelder utseendet, kommer vedlike-
holdet sterkt inn i bildet, og man kommer ikke
utenom visse utgifter for 4 unngd snuskete og upus-
sede vogner. Nettopp setetrekket spiller her en
vesentlig rolle, og det gjelder a finne stoffer som er
slitesterke samtidig som de beholder sitt utseende
uten & bli flekkete og falmet. T utlandet ser man
praktisk talt bare kunstler i 2. klasse, og dette har
ogsa i hgy grad de nevnte egenskaper, samtidig som
det har den store fordel at det er billig. T 1. klasse
bruker utlandet oftest plysj. Dette hgres kanskje
gammelmodig ut, men de moderne kortharede plysj-
sorter er bade pene og solide, samtidig som de ogsé
er tette og faste sa de ikke samler stgv. Slitestyrken
er uovertruffen, og de leveres ogsi impregnert sa de
er vannfrastgtende og ikke tar flekker. Det skulle
kort sagt vaere det selvskrevne materiale for sete-
trekk i 1. klasse. — Renholdet av vognene inn- og
utvendig spiller videre en avgjgrende rolle overfor
de reisende, og her ligger vi noksa langt etter spesielt
i det utvendige. Det koster riktignok bide tid og
penger a vaske vogner, men jeg tror jernbanen ville
stige i folks omdgmme hvis vognene alltid ble holdt
rene og friske i fargen. Innvendig kunne jeg spesielt
gnske at jeg slapp & se sgleskvett fra gulvvaskingen
oppover de hvitlakkerte vegger pa WC.

Spgrmsal B 10 om de reisendes mulighet for a
plasere sine saker under togreisen ma stort sett sies
a veere lgst etter det norske publikums behov. Egen
garderobe for yttertgy som forsgkt i enkelte uten-
landske tog, vil trolig ikke bli populzrt hos oss, selv
om tgyet av og til kan henge litt i veien ved siden
av sitteplassen. Folk vil na engang gjerne ha sine
ting i nerheten. I Tyskland og Sveits plaseres for-
resten oftest tgyet i bagasjenettet, og svenskene
henger sitt yttertgy i sidegangen. En detalj som
derimot ikke er lgst tilfredsstillende noe sted, er
behovet for bord i forbindelse med liggestoler. En-
kelte steder brukes lgse brett som festes til arm-
lenet som i fly, men da som regel i forbindelse med

servering av varm mat. Den reisende blir dessuten
innestengt i stolen si lenge brettet sitter pa plass.
Jeg tror at det, inntil bedre lgsning er funnet, vil
vaere riktig @ begrense anvendelsen av liggestoler til

ds
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tog som fgrer spisevogn, slik at publikum i hvert fall
ikke skal vere ngdt til & sjonglere med termos og
kaffekopp som de ikke kan fa satt fra seg.

1 forbindelse med punkt B1ll om toalettenes
innredning og utstyr vil jeg bare peke pi, om det
cgentlig er ngdvendig & anvende trykkspyling av
klosettskéalen hos oss, nar andre greier seg med den
naturlige fallhgyde fra vanntanken i taket. Kompli-
kasjonen er i hvert fall upopuler hos vart drifts-
personale.

Punkt B 12, god utsikt fra toget, har i alle tider
veert et ulgst problem nir man som hos oss trenger
dobbelt vindusglass. Lgsningen er imidlertid na
kommet i form av de lufttett sammenfgyede dob-
beltruter. Noe dyrere, javel, men ngdvendig i turist-
landet Norge.

Sa kommer vi til punkt B 13, serveringsmuligheten
i toget. Vi har riktignok gode og delvis moderne
spisevogner som yter god service, men disse gar

bare i de store fjerntog. Enkelte tillgp til sméaserve-
ring har vi ogsd med kaffe pa sengen i sovevogner
og varme pglser i ekspresstog. Men den utstrakte
service med salg av leskedrikker, smgrbrgd i sello-
fan, sjokolade osv., som man finner i de fleste van-
lige persontog i utlandet, savner vi hos oss. Her ville
en nett liten dame som triller sin serveringsvogn
full av lekre saker gjennom toget, eller baerer dem
i en kurv pa armen, sikkert fa en rivende avsetning.
En spisevogn som serverer aftens og frokost til
sovevognsreisende, vil ogsa bli hilst velkommen.
Samtidig vil en slik vogn i hvert fall for enkelte
reisende lgse problemet med oppholdssted for dem
som na fgler seg rotlgse fgr de gar til kgys i sove-
vognen. Sist men ikke minst vil en stgrre anledning
til kjgp av mat i toget gjgre det mulig a slgyfe de
lange opphold ved stasjoner med jernbanerestaurant.
Derved korter vi inn reisetiden, og det er jo et av de
stgrste mal som jernbanen har a streve mot i dag.

TIL VARE LESERE

Artikler til «Tekniske Meddelelser»

Som kjent er det forutsetningen at «Tekniske Med-
delelser» skal vare Statsbanenes organ for teknisk
forskning og tekniske fremskritt innen jernbane-
driftens fagomrader.

Redaksjonskomiteen vil sveert gjerne ha bladet sa
allsidig og av si almen teknisk interesse som mulig
og oppfordrer derfor alle tjenestemenn som arbeider
med tekniske nyskapninger eller andre interessante
tekniske problemer, til & sende inn artikler som kan
innpasses 1 bladet.

Vi er klar over at det i alle distrikter og verk-
steder og ved alle anlegg gjdres mange nyttige
erfaringer som bgr komme hele etaten til gode.

Vi vet at alle vire lesere har mer enn nok a henge
fingrene i til daglig, om de ikke ogsa skal sette seg
ned og skrive artikler om det de arbeider med.

Men vi har ni engang fitt den oppfatning at
«Tekniske Meddelelser» har en misjon a fylle, og
at var tekniske stab virkelig har nytte av bladet i
sitt daglige arbeid.

For & lette arbeidet for redaksjon og artikkelfor-
fattere gjgr vi oppmerksom pa at medlemmene av
redaksjonskomiteen representerer de respektive tek-
niske avdelinger innen NSB som fglger:

Drifts- og Trafikkavdelingen: Johs. B. Hegna.

Baneavdelingen: R. Heyerdahl-Larsen.

Elektroavdelingen: L. Saxegaard.

Forradsavdelingen: E. Havig.

Maskinavdelingen: N. Eckhoff.

Trykk og klisjeer: A. Rom.

Vi ber om at en eventuell artikkel blir sendt til
det medlem av komiteen som dekker det fagomrade
artikkelen omhandler.

Alle i komiteen har adresse: Norges Statsbaner,
Hovedstyret, Storgaten 33, Oslo.

Artiklene blir selvfglgelig honorert, og redaksjons-
komiteens medlemmer stiar nar som helst til tjeneste
med alle ngdvendige opplysninger.
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