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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 220. 1947.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jarnviagars Ingenjorsforbunds extra
mote i Stockholm den 12 april 1947.

Narvarande: C:a 45 av Forbundets medlemmar.

g1

I franvaro av Forbundsstyrelsens ordférande oppnades mo-
tet av vice ordforanden i styrelsen, direktor Hj. Lundgvist, som
Hven utsags att leda dagens forhandlingar.

§2

Att jamte ordféranden justera protokollet vid dagens mdte
utsagos herrar C. Kjellman och J. Larberg.

83

Meddelade ordféranden att Forbundsstyrelsen inom sig
intill ordinarie motet 1947 utsett

till ordférande herr Y. Simonsson

till vice ordforande ,, Hj. Lundqgvist

till sekreterare och kassaforvaltare ,, G. Nystrom.
§ 4.

Meddelades, att herrar J. Bodén och J. Larberg avlimnat
den berittelse och redogorelse for sin foretagna studieresa till
Schweiz, vilken de sasom Forbundets stipendiater foretagit un-
der hosten 1946, avensom att denna berittelse efter rekvisition
finnes for intresserade tillginglig hos sekreteraren.

Vissa utdrag och avsnitt ur berattelsen komma #ven att in-
flyta i den under arbete varande rapporten fran Maskinavdel-
ningens rapportér ar 1947.



§ 5. -
P3 av Forbundsstyrelsen tillstyrkta forslag invaldes i For-
bundet
sasom aktiva ledaméter:
Maskiningenjoren 'vid Vistergotland—Gaoteborgs Jirnviag
Per Harald Ugne,
verkstadsingenjoren vid Vistergotland—Goteborgs Jarnvig
Folke Reynhold Harvall;
sasom korresponderande ledamot: :
ingenjéren vid L. M. Ericssons telefonaktiebolag, civilingen-
jor Otto Sievert.

§ 6.

Hsllo forste byraingenjor J. Larberg och civilingenjér
H. Ofverholm, A.S.E.A., var sitt med talrika skioptikonbilder
illustrerade féredrag om “G.D.G. nya elektriska motorvagns-
satt”. Bil. 1 och 2.

De bada foredragshéllarna avtackades fér de synnerligen
intressanta, belysande och givande féredragen genom livliga
applader, och efter foredragen férekommo en stunds diskussio-
ner och till de féredragande stillda fragor, vari forutom fore-
dragshallarna yttrade sig herrar Rydberg, Ahlberg, Windahl,
Fogelberg och forste maskiningenjéren vid S.J. Butén.

§ 7.

Efter uppehall for intagande av lunch férekommo tvenne
foredrag av forste byraingenjor P. O. Nystromer och elektro-
ingenjér K. Brusberg om ”"G.D.G. omformarstation i Gringes-
berg’”. . Bil. 3 och 4.

Aven dessa intressanta féredrag belystes av talrika skiop-
tikonbilder, och gavo anledning till en del diskussionsinliigg och
fragor; samt avtackades med applader.

§ 8.
Dagens sista foredrag holls av forste verkstadsingenjor J.
Bodén, och behandlade ”Intryck frédn en studieresa till Schweiz
hosten 1946”. Bil. 5.
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Forutom den tekniska delen av foredraget, vari foredrags-
hallaren i korta drag redogjorde for vad han fitt se och erfara
under resor kors och tvirs i Schweiz samt bestk vid olika jarn-
vigar och verkstéder, visades och beskretos dven ett stort antal
rena naturbilder fran det i turistavseende sirskilt vil utrustade
landet.

En utforligare redogérelse fér foredragshallarens intryck,
erfarenheter och studier m. m. foreligger i den av honom av-
limnade redogérelsen och reseberittelsen.

§ 9.

Da vidare ej forekom forklarades métet avslutat.

Klockan 17,00 samma dag samlades Forbundets medlemmar
till gemensam middag i restaurant Anglais festvining, varunder
foredragshallarna vid férmiddagens méte ytterligare avtackades
och hyllades for de intressanta och forndmliga bidragen till da-
gens underhallning.

Vid protokollet.
Goran Nystrom.
Justerat:
Hj. Lundqvist

John Larberg Carl Kjellman



Bilaga 1.

Elektr. 4-vagnssitt for GDG.
Mekanisk del.

Som redan torde vara bekant, insattes den 1 april i ar nya,
moderna elektriska tagsitt i trafik pa linjen Goteborg—Gavle.
Tagsitten, tva till antalet, iro konstruerade och utvixlade for
en maximihastighet av 115 km/tim och tillryggaliigga den 570 km
langa striickan pa en genomsnittstid av 7 tim och 15 min. Har-
vid nyttjas dock endast en stérsta hastighet av 110 km/tim. I
jamforelse med gangtiderna for de hittills snabbaste, lokframfor-
da snilltdgen ger detta en tidsbesparing av bortat 2% tim.
Inliggningen av dessa motorvagnstdg betyder, att snabbare och
bekvdmare dagforbindelser mellan huvudorterna Géteborg, Fa-
lun och Givle och till dem angrinsande banor kunnat erhallas.

Tagsitten i sin nuvarande form bestdende av tre vagnar
kontraherades med ASEA i juli 1944 att levereras i november-
december 1945, Innan de definitivt bestiilldes, hade givetvis in-
glende, tekniska diskussioner férst med tillverkaren, och dérvid
kommo vara erfarenheter av de tidigare levererade, elektriska
2-vagnssitten vil till pass.

Med tanke pa de trafikuppgifter, som skulle komma att
pavila tagsitten, ansags det lampligt, att antalet vagnar i varde-
ra tagsittet utokades med ytterligare en vagn, en kombinerad
restaurang- och salongsvagn. Dessa vagnar, som bestilldes nagra
manader efter 3-vagnssidtten, komma icke att levereras forrin
nagon gang i sommar.

3-vagnssitten levererades forst i januari-februari i ar, alltsa
med avsevird forsening. Franriknar man emellertid tidsforlus-
ten genom verkstadskonflikten under 1945 med sina vittgdende
konsekvenser samt gor klart for sig, att det hér ror sig om nya,
_genomgripande konstruktioner — jag behsver blott nimna, att
dver 4.000 nya ritningar utarbetats enbart av ASEA — sa kanske
man andock inte vill lasta leverantoren alltfér hart, helst som
vi nu méste medge, att resultatet blivit mycket tillfredsstédllande.
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Om vi till att borja med skulle titta ett slag pa den forsta
bilden, fig.1, en exterior av tagsittet, sa finner vi, att det fatt en
moderat stromlinjeform, avpassad till hastigheten. Fronterna
iro vackert rundade och fartbetonade, stralkastare och buffert-

Fig. 1. 3-vagnssitt, yttervy.

lyktor ha i mdjligaste man inarbetats 1 frontkroppen, som berett
konstruktoren och verkstaden mycket arbete. Det kan namnas,
att alla platar i frontpartiet hamrats och drivits fram pa en spe-
cialtillverkad tramodell i naturlig storlek. Vagnssidorna avslutas
nedtill med skoért eller kjolar, allt i avsikt att minska luftmot-
standet.

Fig. 2 visar tagsittet i sin slutgiltiga form, bestaende av 4
vagnar. De bada yttervagnarna eller motorvagnarna dro iden-
tiskt lika och framdriva tagsittet med sina inrve boggier, som ha
vardera 2 motorer. Utom de rymliga forarehytterna langst ut
och instigningsvestibuler innehalla de tvenne passagerareavdel-
ningar och toalett. Vagnen nr 2 fran hdger #r restaurang- och
salongsvagnen, som dnnu ej levererats. Den inrymmer kioksav-
delning, matsal och kafé, en salong och tvenne 2 klass kupéer.
Vagnen dirnist i tagsittet dr transformator- eller apparatvag-
nen, som uppbir tva stycken stromavtagare. I vagnen finnes en
inventits konduktorskupé, bagageavdelning, familjekupé samt
en passagerareavdelning.

Yttervagnarna och transformatorvagnen hava uteslutande
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Fig. 2. 4-vagnssdtt, planritning.

3 klass inredning med tillsammans 190
platser. Den kombinerade vagnen kan
ta 22 2 klass resande. Tillsammans kan
alltsd 4-vagnssdttet medfora 212 resan-
de och dessutom: 1,5 ton gods.

Anstriangningar ha givetvis gjorts
for att halla ner vikten s& mycket som
mojligt, men man torde dock knappast
kunna beteckna det som négot lattvikts-
tagsitt. Det hogsta axeltrycket ha vi,
som vintat var, pd transformatorvag-
nen med 13,9 ton inkl. last och det ldgsta
pd motorvagnarnas ytterboggier med
10,4 ton.

3-vagnssdttets vikt utan passagerare
och gods blev 128,3 ton och 143,83 ton
med passagerare. Motsvarande vikten
for 4-vagnssittet berdknas Bli 170 resp.
187 ton.

Jag nidamnde, att yttervagnarna &aro
de drivande, vilket betyder, att tagsiittet
far en dragande och en péaskjutande
vagn fér de mellanliggande vagnarna.
Detta forhallande har stor betydelse for
tagsiittets gang, i det att inga slitningar
eller sneddrivande krafter uppstd mel-
lan de olika vagnarna.

Vagnarna i tigsidttet dro f. 6. intimt
forenade med varandra genom s. k.
kortkoppling och bilda tillsammans en
sluten enhet med en totallingd av nir-
mare 88 m med 4 vagnar. Kopplingen
mellan vagnarna utgbres av ett special-
koppel med fjidersystem samt tvenne
buffertar, en pd vardera vagnen. Vid
tagsittens andar finnes normala drag-
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och stétinrattningar, men ej nagon genomgaende draginrittning,
vilket egentligen strider mot gillande {orfattning, men som &an-
dock godkints av Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen.
Overgangen mellan vagnarna skyddas av ledade teleskopis-
ka handrick och tiackes f. 6. med tidtt slutande gummibilg,
som effektivt hindrar allt drag. Vi hade dven en tanke pa att
utom denna bilg anordna en yttre bilg med anslutning vid
tak och viggar, men det visade sig svart att fa fram en tillfreds-
stiallande 1ésning, som medgav gang i kurvor med sma radier.
Vagnarna iro byggda av stdl i helsvetsat utférande med
rammsakra yttervagnar, vilket betyder, att tagsdttet kan motsta
pafrestningar av en icke alltfér valdsam sammanstdtning eller
ursparing, utan att vagnskorgarna brytas sonder. Som en ytter-
ligare siikerhet vid sammanstotning finnes ett stotabsorberande
organ, sammanbyggt med varje buffert, vilket berdknas kunna
upptaga en stitenergi pa ej mindre &n 5,5 tonmeter, eller tillsam-
mans pr vagnsinda 11
tonmeter.
Vagnskorgarna dro
byggda som {ribarande
konstruktioner pa ett
skelett av pressade stal-
profiler.  Vidgzar och
tak bilda tillsammans
med  golvkonstruktio-
nen ett fyrkantror med
forstyvad horn. Taket
och viAggarna férenas
upptill i en lingsgaen-
de forstyvning av sam-
mansvetsade platstrim-
lor av 4 till 6 mm tjock-
lek, som har till upp-
gift att upptaga tryck-
pakdnningarna, medan
den nedre hornkonstruk-
tionen  huvudsakligen

Fig. 4. Tillverkning av vagnskorgar.
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svarar for dragpakidnningarna. Mitt pd ldngsidorna, omedelbart
under fonstren, finnes en rorformig, lingsgiende forstyvning,
avsedd att hindra viaggarna att brytas under intryck av de bij-
ande momenten. For att ytterligare cka sidornas styvhet finnes
under denna list 3 st. pressade vulster i platen, fig. 3. Platmate-
rialet, i viggarna 1,75 och taket 1 mm, #r av en kvalité nir-
mast motsvarande st 44 med en striackgrians av 26 kg/mm?>.
All svetsning #r utford som elektrisk ljusbagssvetsning
med tjockbelagda elektroder av ASEA kvalté Z3. Savil sidor
som tak tillverkas utlagda pa bockar pa golvet, dir svetsningen
bekvamt kan utforas, fig. 4. Viaggstolparna utgéras av vinkel-
pressade profiler, forsedda med urtagningar, "notschade” som
det heter pa fackspraket, samt tdtsvetsade mot viggplatarna.
Detta utférande har anvints for restaurangvagnarnas korgar,
under det att 3-vagnssittens ha vanliga, sldtkantade stolpar,
vilka intermittentsvetsats. Den genomgaende, centrala draghbal-
ken, vilken uthil-
dats till diagonal-
forstravningar vid
vagnsindarna, &r
utformad som fyr-
kantrorkonstruk-
tion och tillverkad
av U-formade, pres-
sade platprofiler,
som sammansvet-

sats med flinsarna
Fig. 3. Tillverkning av vagnssidor. mot varandra. De

bada plathalvorna blyménjas omedelbart fore hopsvetsningen,
alltsa innan fargen hunnit torka. Forsok har ndmligen visat, att
fargen pa sa behandlade ytor visserligen i viss man férkolas, men
att ny fiarg suges in fran sidorna mot svetsstriangen, som skyddar
mot rostbildning.

Av vissa praktiska skil, ej minst viktbesparingen, frangicks
en golvkonstruktion av plat, och man néjde sig med ett enkelt
golv av s. k. startex, vilket bestdr av dubbla skikt impregnerade
kryssfanér med ett mellanliggande lager av ports masonite. Gol-
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vet dr f. 6. lagt i avpassade flak eller lammar i ramar direkt pa
tvdr- och langreglar i golvet. Ovanpa startexgolvet dr lagt ett
lager hard masonite och sist kommer en 3 mm tjock linoleum-
matta. Ur ljudisoleringssynpunkt kan diskuteras, om startexgol-
vet var sa lyckligt valt, men som sagt andra viktiga synpunkter
fick vara avgorande.

Viggar och tak dro som vanligt brukas i Sverige invindigt
isolerade med ett lager korksmulor i tjock oljefdrg. Denna iso-
leringsmetod dr sdkerligen underldgsen den utomlands vanliga
Spray-Asbestmetoden, som ingenjor Bodén och jag hade tillfdlle
se pa var studieresa i Schweiz. Isoleringen utgores hir av ett 15
till 20 mm tjockt lager asbestull, som sprutas pa platens insida,
och anses ge betydligt bittre ljud- och vidrmeisolering dn kork-
ningen.

Stommen till innerviggarna bildas av inpassade sektioner
eller ramstycken med bottnar, i vilka &ro inlagda flera lager iso-
flex. Taket ar iso-
lerat pa liknande
satt. Innerbekldd-
naden, som dr lagd
direkt pad de iso-
lerande ramarna,
utgores av masoni-
te pa bada sidor
belagd med fanér,
varav det yttre,
synliga utgores av
polerad teak. Un-
der fonstren aro
viggarna klddda
med mobeltyg av "
samma slag som Fig. 5. Motorboggi.
sofforna.

De hittills vunna erfarenheterna betr. tagsidttens gang ge
vid handen att den under normala banforhallanden ar fullt till-
fredstillande och detta giller dven vid hastigheter upp till 115
km, da som bekant svarigheterna att bemiastra vagnarnas oroli-
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ga rorelser avsevirt okas. Vi ha darvid i farskt minne de trakiga
erfarenheterna fran Oslo-expressen. Sidrskilt anmirkningsvird
ar tagsidttens kurvtagning, som dr mjuk och stotfri. Detta forhal-
lande dr givetvis att aterfora till boggiernas lyckade konstruk-
tion. De ha en hjulbas av 2,8 m och #ro som de flesta moderna
boggier nu fér tiden forsedda med dubbla rambalkar. Axel-
boxfjadrarna med tillhorande, stétdimpande gummifjidrar
aro placerade inuti dessa balkar, som forenas med tvarbalkar,
utforda som hermetiskt slutna fyrkantror, fig. 5.

Vaggan &r upplagd pa langa bladfjadrar, vilka i sin tur dro
upphiingda i 300 mm langa pendellinkar. Fér att fi fram bista
mojliga gangresultat har man utrustat samtliga boggier pa ena
tagsittet med en pendelldnk for ledad fjaderhallare, som ger en
forhallandevis liten aterstillningskraft at vaggan, samtidigt som
hjulringshanorna givits en lutning pa 1/40. Pa andra tagsittet
ater dr fjaderhallaren sammansmidd med pendellinken, vilket
vid utslag hos vaggan astadkommer en obetydlig vridning av
bérfjaderns dndar. Vridningsmomentet pa fjadern verkar sasom
en okad aterstdllningskraft pa vaggan. Samtidigt ha hjulrings-
banorna pa detta tagsitt fatt normal lutning eller 1/20. Avsikten
ar att gora noggranna forsok med tagsdtten for att utréna vilken
av dessa kombinationer som ger den bista gangen och direfter
dndra det ena eller andra tagsittet till den lampligaste av dem.

Hjulsatserna 16-
pa i rullagerboxar
med  pendelarm,
som i sin tur &ro
lagrade i gummi-
hylselement eller
silentblock i boggi-
ramverket, fig. 6.
Fordelarna med
denna anordning,
som vanligen kal-

Fig. 6. Rullagerbox med svingaxel.

las svingaxelupphingning, dr att lagerboxen saknar styrning-
ar, som dro utsatta for stark forslitning och fordyra under-
hallet. Gummilagringen hindrar dven, att hégfrekventa sving-
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ningar overforas till boggin och vagnkorgen. Det har Lkostat
atskillig mdda, innan man kom fram till den slutgiltiga konstruk-
tionen, som patenterats av ASEA. En undersckning av silent-
blocken, sedan korgen lyfts pa en av vagnarna i forsta tagsittet,
har visat, att inga deformationer eller forskjutningar uppkom-
mit.

Den utan genségelse viktigaste detaljen i en vagnsinredning
dr sofforna. Med tanke pa att tagsitten skulle anvindas i lang-
firdstrafik, ville man girna ha bekvidmare soffor i 3 klass av-
delningarna &n de stalrérssoffor, som vanligen anvindas i vara
personvagnar. Dessa soffor ha i allmiénhet en alltfor lag och
brant rygg och otillracklig sitslutning for att man skall sitta be-
kvamt och vilsamt under en lingre resa.

En soffdelning pa 1.650 mm, som vid tagsittens planering
fastslogs, dr visserligen i minsta laget for att fa en bekvim soffa
och samtidigt ett tillrdckligt sitsavstand, men detta visade sig
vara genomforbart. Sofforna dro tillverkade av den vilkinda
firman Dux i Malmo efter anvisning fran bestdllaren. Det ut-
mirkande for dem
ar, att soffryggarna
delats, sa att man
ndrmast far intryc-
ket av tva lanssto-
lar, fig. 7.

Genom  detta
arrangemang kun-
de soffryggen okas
till lamplig hojd,
samtidigt som per-
spektivet 1 vagnen
blev luftigt. Det
mellersta armsto-
det i soffan, syn-
ligt pa fig. 8, som M
fran borjan gjordes |
fast, skall &ndras :
sa, att det kan fal- Fig. 7. Innervy, soffor utan kindstéd.
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las upp. Pa forsok har sofforna i en avdelning i yttervganarna
forsetts med nackskydd. Fig. 8.

En annan anmirkningsvird detalj &r bagagehyllorna, som
utgoras av forkromade ramar med tvirgaende, tatt sittande ror,
som ersitta det tidigare, underhallskrivande hyllnitet. Hyllorna
ge onekligen ett hygieniskt och trivsamt intryck.

Aven dricksvattenfragan har #gnats uppmirksamhet. De
vanliga karaffinerna ha fatt vika for mera hygieniska, slutna
glasbehéllare, rymmande 4 liter. Man tar en pappersbhigare ur
automaten bredvid behallaren och fyller den genom att trycka
pa en knapp under vattenbehallaren.

I toaletterna har forsck gjorts med en ny typ av vattenspo-
lade toalettstolar. I vanliga spolningsanordningar anvandes ett
vattentryck vid
spolningen av om-
kring 2 m vatten-
pelare och en re-
lativt stor wvatten-
mingd blir nédvin-
dig. Genom att
medelst speciella
arrangemang ta
iryckluft fran vag-
nens ledningssy-
stem till hjalp kan
en betydligt effek-
tivare spolning er-
hallas med en vat-
tenvolym, som ej
behover Overstiga
2 liter. Vattenci-
sternerna 1 taket
rymma ej heller

Fig. 8. Innervy, soffor med kindstid.

mer dn 180 liter.

Fénsterborden #ro fasta och i avdelningar, dir rokning Hr
tillaten, dro cigarrkoppar placerade pa bordens framkant, alltsa
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latt tkomliga dven for dem som sitta vid mittgdngen, en anord-
ning som uppskattats.

I moderna vagnar néjer man sig inte med uppvarmning
fran fasta virmeelement utan kombinerar den ofta med nagot
slag av virmeventilation for att gora vagnarna mera hygieniska.
Det dr emellertid ganska svart att med hittillsvarande ventila-
tionssystem undvika drag, vilket de flesta ménniskor &ro mer
eller mindre kénsliga for. P4 3-vagnssitten ha vi darfor ckat
det fasta virmet till det dubbla mot den virmeeffekt, som finns
pa de tidigare levererade, elektriska 2-vagnssiitten, samtidigt
som vidrmeventilationen gjorts mera reglerbar. De fasta elemen-
ten dro samtliga placerade under fonstren som konvektorer och
skydda genom den uppstigande, varma luften for draget fran
fonstren. Varje vagn i tagsdttet har en ventilationseffekt om
40 kW och fast virme pad omkring 10 kW. Termostater, typ
Klickson, i tilledningstrummorna vid vagnssidorna och i luftav-
loppen 6ver dorrarna overvaka, att temparaturen halles kon-
stant pa onskat gradtal.

D3 tigsitten projekterades, ansdgs att ett bromssystem med
enkammarbroms skulle vara tillfyllest, men med tanke pa att
kunna halla rimliga bromsvigar dven vid 115 km hastighet
beslots att 6verga till den effektivare Hildebrand-Knorr S brom-
sen. Utmirkande for denna &r, att utbromsningen automatiskt
stegras fran 80 till 140 %, da hastigheten dverskrider 51 km/tim.
For att ytterligare hoja bromseffekten frangicks de vanliga, enk-
'la blocken, som ersattes med dubbla s. k. tvillingblock. Bromsen
har ocksa i praktiken visat sig fungera mycket bra med mjuk,
stotfri nedbromsning.

Av 6vrig utrustning i vagnarna ma nimnas en telefonan-
liggning med telefoner i konduktérskupé, forarerum och appa-
ratrum. Dessutom finnes en hégtalaranldggning med forstirka-
reaggregat i konduktorskupén, varigenom konduktoren kan
utropa stationerna eller ge viktigare meddelanden till passage-
rarna. Framdeles, nir restaurangvagnarna levererats, kan hog-
talaranlaggningen kopplas till ett elektriskt grammofonverk for
utsindande av musik i matsal och kafé. Det #r nog tillradligt
att vara sparsam med musiken for att ej trotta de resande.
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Som avslutning pa denna beskrivning kanske det kan vara
lampligt avsléja ndgot om inredningen i den kommande restau-
rang- och salongsvagnen eller fjarde vagnen, som den vanligen
kallas. Innan dess bér jag dock nimna, att i avvaktan pa dessa
vagnar har familjekupén i den nuvarande mellanvagnen provi-
soriskt iordningstéllts som kék for begrinsad servering i den
intilliggande 3 klass avdelningen.

Det var en ingalunda ldtt uppgift att i R-vagnen — den
dr dock den ldngsta av vagnarna med en korg pa hela 22,5 m —
fa rum med en koksavdelning, matsal, kafé, salong och 2 st.
2 klass kupéer. Storsta svarigheten lag faktiskt i att planera ko-
ket med all dess nédvindiga utrustning och apparater. For att
klara den saken p3 ett rationellt siitt byggdes i verkstaden i Amal
ett attrappkék, om man s vill, i naturlig storlek. Den tilltinkta
inredningen gjordes av masonite och lostagbar for att kunna
flyttas omkring och arbetsstuderas. Den blivande killarmista-
ren och all sakkunskap mobiliserades, och det blev atskillig om-
flyttning, innan man enades om en slutgiltig 16sning.

For att uppna storsta méjliga kapacitet hos kiket dr det ej
nog med en omsorgsfull planliggning, det behdvs ocksd en mo-
dern, praktisk utrustning och harvidlag har ingenting sparats.
Den elektriska spisen pa 12 kW ir specialkonstruerad for restau-
rangkdk. Utom vanliga plattor har den dven en ackumulerande,
om strommen tillfilligt skulle mankera, ugn med stralningsele-
ment for gratinering, virmeskap etc.

Av &vrig utrustning ma nimnas 4 st. sammanbyggda, elek-
triska kylskap av Elektrolux fabrikat, elektrisk diskmaskin syst.
Bolinder-Munktell, for forsta gdngen anvind i restaurangvagnar
i Sverige, elektrisk varmvattenberedare, kaffekokare, varmhall-
ningsplattor etc. Den totala, installerade effekten i kéket uppgar
till e¢j mindre #n 22 kW. Den rikliga virmeutvecklingen fran
alla dessa apparater maste pa effektivt sitt bortledas, en sak som
ofta forbises i restaurangvagnskoken. En kraftig flikt har dirfor
installerats i taket mitt dver den elektriska spisen, som varande
den starkaste virmekillan.

Skap, dorrar och fack i koket dro klidda med s. k. Panzer-
holz, ett material som bl. a. anvéndes i de senaste, schweiziska
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restaurangvagnarna. Detta material utgéres av kryssfanér med
varierande tjocklek, som pa bada sidor palimmas med mattpo-
lerad aluminiumplét. Materialet #r i motsats till den vanliga,
malade trépanelen ldtt, underhallsfritt och hygieniskt.

Matsalen och kaféet ha platser for 22 personer eller 10 % av
totala antalet resande, som ju &r 212 st. Den intilliggande 2
klass salongen kan dock med fordel anvindas for servering, om
sé skulle behévas.

For att f& en ny, frisk stil i inredningen av matsal, kafé och
salong uppdrogs &t arkitekt Holmerz, Nordiska Kompaniet, att
uppgora forslagsskisser och arbetsritningar. Viggbeklidnad i
matsal och kafé &r mattpolerad korsbar och taket av sykomor.

Det lilla kaféet om endast 6 platser skulle kanske verkat
nagot instingt, om ej hela mellanviggen till matsalen éver brost-
hojd utférts av 8 mm glas med etsade blomstermotiv. Belysning-
en utgores av en ljusramp med helt dolda lysimnesrér med re-
flektorer, s& konstruerade att en jamnt férdelad, indirekt belys-
ning erhalles i bada lokalerna. Belysning med lysimnesrér &r
delvis i experimentstadiet f6r personvagnar, men vi hoppas, att
den kommer att utfalla till belatenhet.

Salongen och de bada 2 klass kupéerna dro komponerade i
samma stil, med viggarna klidda med mébeltyg och bekvima
soffor fran Dux. Fatoljerna i salongen #ro dock tillverkade av
NK.

Firgerna pa moébeltyger, gardiner och mattor #ro héallna i
ljusa, glada toner med avsikt att uppna en viss kontrastverkan.
Viaggbeklddnastyget dr guldgult, sofftyget i gratt och gront och
linstolar i tomatrétt. '

Armaturen dr genomgaende nykomponerad av NK.
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Bilaga 2.

Elektrisk del.

» Det normala for all tdgdrift har sedan jarnvigarna bérjade
varit, att skilja p& lok och vagnar. I vissa speciella fall later detta
sig emellertid av praktiska skil ej géra och man begagnar sig da
av den vid den elektriska driften litt erhdllbara méjligheten att
fjarrstyra motorerna fran férarhytten i tagsittets bada &ndar.
Man far pa det viset helt fria hiinder att efter behag och limplig-
het placera ut apparater och utrustning i de olika vagnarna, vil-
ket kan vara en fordel, exempelvis om bista mdjliga férdelning
av axeltrycket skall efterstrivas.

En annan anledning till 6vergang till motorvagnstag brukar
vara onskemalet om hog acceleration. Teoretiskt sett erhdller
man nidmligen, om alla axlar drivas i ett tdg 1,2 m/sek.? accele-
ration under uppkopplingsperioden, medan vid lika axeltryck
hilften drivna axlar ger 0,6 och fjardedelen av 0,3 m/sek.? For
exempelvis sparvigstdg erfordras hogsta mojliga snabbhet i
starten, varfor slipvagnsdrift med fyra axlar drivna, av atta eller
tolv, numera far ge vika for den moderna metoden med endast
motorvagnar. I tagdrift beror det pad hur tita uppehallen #ro
vilken acceleration, som skall viljas, och exempelvis ett modernt
600 tons fjirrgdende expresstag framfért av F-lok har blott fyra
axlar drivna av sextio totalt och accelerationen blir darefter,
eller endast omkring 0,10 m/sek.? Nu ricker detta kanske vid
langa firdstrickor, men om det giller att med minsta tidsférlust
framfora ett snabbtig, som skall stanna relativt ofta, skadar det
inte med den stérre acceleration, som erhalles om proportionellt
sett flera axlar &ro drivna.

Slutligen har motorvagnstéget den fordelen, att det vid #dnd-
stationen kan ga ut igen omedelbart utan vixlingsrérelser, da
det ricker att féraren blott byter mandverplats fran tagets ena
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dnda till den andra. Av viss betydelse ir sikert dven att intet
lokomotiv skymmer for passagerarna, som kunna njuta dven av
utsikten framat i ett motorvagnstag.

En nirmare jimforelse med det av F-loket dragna taget
visar att motorvagnssitten framgangsrikt konkurrera med detta.
Mot det storre tadgets 3500 hk per 700 ton tagvikt eller 5 hk/ton
str nimligen i senare fallet 1200 hk per 180 ton eller 6 hk/ton,
och merkostnaden utéver den vanliga vagnskostnaden uppgar ej

Ttor| Jomférande drogkroft - koshghelskurvor for 60G- expr
Somt KIS lok lii} F, B3 lok 41t Ho
och 25/ motorvegnor il Xea 4
s g
¥
2
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\ Js00 hk
P 3780 hk 2o
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® limarogkrof! Effek?-hostighet
d "’9 r o
Lok \iff Hg 1500
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234 Xoa 4 I~
Motorvognor
5 o . 00
a0 h¥ "
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350P7> ~ 2> 00
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o ™ ® @ D & w s 0 w0 w0 ay

Fig. 9. Jdmfdérande dragkraftskurvor for GDG-expressen samt K|S lok
litt. F, BJ lok litt. Hg och 2-vagnssitt litt. Xoa.

till tredjedelen av F-lokets kostnad. Tre fyrvagnssitt bli alltsa
bade billigare och snabbare &n F-lokstaget, som de ersdtta, och
ge den férdelen att vid mindre trafik uppdelning kan ske i smér-
re enheter arbetande var for sig. Mot F-lokets 17,3 tons axel-
tryck héller sig vidare motorvagnssittet under 14 ton per axel
och far darfor Atminstone pd BJ framféras med 15 km/h hogre
hastighet i kurvor #n som giller for lokdrivna tdg. P4 detta sitt
realiseras dir en medelhastighet exklusive uppehall pa strickan
Givle—Goteborg av ej mindre dn 90 km/h utan att den for max.
100 km/h utférda banan behéver trots stor kurvrikedom om-
laggas. Detta &r motorvagnssittets storsta fordel i foreliggande
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fall och har mdjliggjort att Géteborg och Givle frdn och med
den 1 april flyttat 2 timmar nirmare varandra #n forut.

Det #r tva tagsitt, som utférts for GDG, vartdera med fyra
vagnar och vartdera forsett med tvd motorboggier innehéllande
tva 300 hk motorer eller 1200 hk for hela tagsittet. Vid gang
uppfér mellansveriges storsta lutning Ryggenbacken, vilken &r
17 9/40, hélles 95 km/h hastighet under anvindande av blott tim-
effekten. Nagon risk for overbelastning av motorerna finnes

S/rdm och Aos/ighelsoiagrom for snabé.
10gsott med 45t K} 678 moforar

UYvoxling for 115 kmjy mox. hostighet
Kofp 1A oo - Toguikt 482 4 v
1200 Slotionsovsidnd JOkm

4
100{ 1000 a

A EREEEXEX

0 0 X 00 OS v
[ 174 2 25 18s 7 1785 min

Fig. 10. Startkurvor for 8] lok litt. F med 600 tons tdg jamfort med
GDG-expressen. Ndr F-loken nd GDG-expressens toppfart dr denna 1 km
framfér (Fabr 1236).

alltsd icke, di det utan att tillitna temperaturen &verskrides
vore mdjligt att kora en hel timma i denna 12 km langa backe,
som nu passeras pa blott 7,5 min. Hastkrafttalet har i stillet be-
stdmts av kravet pa intill 10,75 tons dragkraft for acceleration
vid hastigheter upp till 56 km/h, vilket betyder att 2220 hk ma-
ximalt méste kunna utvecklas. Motorerna #ro utférda for 320 V
kldmspénning vid mirkeffekt, som erhélles vid 80 km/h, men ar
det mojligt att genom att hja spdnningen utéver denna grins in-
till 375 V bibehalla full effekt dnda upp till maximal hastighet 115
km/h, da en dragkraft vid hjulperiferien av intill 2,8 ton kan
erhallas. Uppskattar man tdgmotstdndet vid denna hastighet till
7 kg/ton eller totalt 1250 kg, aterstar alltsd 1,55 ton, vilket be-
tyder att tagsittet kan drivas upp i hogsta hastighet med en
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kvarstaende acceleration pa plan mark av 0,08 m/sek.” Vid start
kan under uppkopplingsperioden & andra sidan en dragkraft av
i medeltal 9 ton utvecklas motsvarande omkring 0,4 m/sek.” ac-
celeration. Exakt samma motorer anvindas dven for GDJ tva-
vagnssiitt, vilket har nira hilften av fyrvagnssittets vikt och ar
forsett med halva antalet motorer eller tva stycken. Utviixlingen
ar emellertid i detta fall vald for en maximihastighet av 90
km/h, och motorspinningen kan med hinsyn till standardise-

kmf,
190

120 GOG - Expressen G=/827 F-fok med! 600f #Gg

S

Storthurver fér fokomofividy
och motorvognascr?

50 60 150 200 250 So0 Jas0 00 sek

Fig. 11. Fardkurva jér GDG-expressen (Fabr 1237).

ring av transformatorer och reglersystem ej drivas hégre &n c:a
290 V per motor. Med bada tagsiatten ha noggranna prov utforts
for bedomande av motorernas och transformatorernas bhelast-
ningsforhallanden och det kan vara av intresse att ndrmare skér-
skada resultaten, da erfarenhet tidigare saknats betriffande be-
rakningsgrunden for speciellt transformatorns dimensionering.

Vid forutberdkningar av effekt och stromatgang brukar
man uppgora fardkurvor med ledning av uppgifter om banans
profil och strickning samt hallplatsernas ldge. Ett sadant arbete
blir givetvis ytterst tidsédande och arbetskrdvande, varfor den-
na gang den forenklade metoden tillgreps att dela stréackan i lika
lainga stationshall av samma antal som de verkligen forekom-
mande och alltsd representerade var och en ett medelhallplats-
avstand. For detta antogs plan stricka och en schematisk fard-
kurva uppritades. Med hjilp av gédllande motorkurva infordes
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sedan motorstrémmen som funktion av tiden och dess kvadra-
tiska medelvirde beriknades. Avvikelserna fran utprovade vir-
den ha ej visat sig vara stérre &n 10 %, detta trots att vid provet
backar passerats och nedsaktningen i kurvor samt vid signaler
dkat stromférbrukningen och koértiden utover den forutsedda.
Denna enkla och relativt snabba metod for beridkning av erfor-
derlig transformatoreffekt synes alltsd utan oligenhet kunna
tillampas for svenska normalférhallanden.

En annan upplysning av varde, som proven limnat #r om
vilken naturlig kylning man kan parikna vid under vagnen mon-
terade transformatorer. Kvadratiska medelvirdet pa strommen
vid korning i snabbtrafik stimmer nédmligen vil med den i prov-
rummet f6r kontinuerliga provet tillimpade och temperatursteg-
ringen var i praktisk drift 52,9° C i lindningen mot i provrum-
met uppmitta 51,5°. Under provrumsprovet blastes transforma-
torn med luft av 4 m/sek. hastighet svarande mot 11 km/h, och
detta har alltsd nagorlunda vil visat sig motsvara faktiska for-
hallandet.

De beridknade resp. uppmiitta virdena dro foljande:

Tagtyp Lokaltag Snabbtag

Maximihastighet km/h 100 115 115

Antal vagnar 3 4 3 4 3 4

Tagvikt ton 127 175 128 175 128 175

Medelmotorstrom A 4 x 460 630 (570) 550 750 (720) 395 540 (506)

Maximitransformators- 305 305 305 305 375 375
spdnning (tomgang) V

Transformatorstorlek kVA 560 770 670 915 590 810

Inom parantes angivna stromvirden 4ro berdknade ur schematiska
fardkurvor for medelhdllplatsavstand.

Genom prov faststdllda kvadratiska medelvirden pa transformator-
strémmen i kontinuerlig drift d4ro understrukna. Ovriga virden ha berik-
nats genom proportionering.

For snabbmotortdg maste transformatorn dimensioneras for konti-
nuerlig belastning vid mer 4n fem timmars drift.

Vid lokaltdg beror transformatordimensioneringen idven pa turernas
langd och intermittens, d& kontinuerlig drift ddr sdllan kan realiseras.
Cirka 90 % av ovan angivna transformatoreffekt borde dir visa sig till-
riacklig for normala forhallanden.

Féljer man den elektriska kretsen fran kontaktledningen
till rédlsen passerar strémmen forst strémavtagarna, som #ro av
GDG normala utférande med kolskenor. Dessa ha med mycket
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gott resultat anvints inda fran elektrifieringens borjan pd BJ
och det kanske hir ma nimnas, att om SJ kunde organisera
en overgang till samma kontaktmaterial, skulle 6ver en miljon
kronor om aret kunna sparas i minskat tradslitage och atgang
av aluminiumslitskenor.

Nista station pd stréommens vag dr huvudbrytaren, som i
detta fall dr av trycklufttyp, sd att brytstrommen bokstavligen
blases bort. Brytformégan ar mycket hog och motsvarar till ful-
lo den hogsta kortslutningsstrém, som understationerna férmé
astadkomma. All brytning for maximalutlésning hos transforma-
tor och motorer liksom vid fel p& mandversystem eller jordfel
ar koncentrerad till huvudbrytaren, och for att man skall kunna
veta vilken av de tolv forefintliga mojligheterna, som orsakat ut-
16sning, har vart reld resp. utlosningskontakt forsetts med en
for hand aterstillbar signalflagga eller ett seriesignalreld, vilka
sammanforts till en tabla, dir tigbetjaningen efterat kan forvissa
sig om anledningen till den senaste utlésningen.

Fran brytaren gir stréommen vidare till hogspidnningsge-
nomféringen och utmirkande for denna utrustning i motsats till
tidigare utforda ar att hdgspinningen fores med blank ledning
till transformatorn, liksom &ven lindningskopplarférbindningar-
na till kamstéllarna utforts blanka, sa att all hégspdnningskabel
undvikits. Sjdlva inféringen befinner sig i ett skap, som pé nor-
malt sitt forreglats sd att innehallet jordas ndr dérren dirtill
oppnas. Den nyheten har emellertid inforts, eftersom brytaren
sitter ute pa taket, att denna pa elektrisk vig utloses redan nar
laset till skipet manovreras och det alltsd undvikes att i onédan
stora understationen.

I transformatorn matar hogspénningen en potentiometer-
lindning, vilken anvandes for att mata den egentliga motortrans-
formatorn med olika ingangsspinningar fran 1500 till 15000 V
1 10 stycken steg om vardera 1500 V. Lindningskopplaren #r ut-
ford i tva delar, vixelvis matande motortransformatorn, s att
den som for tillfallet skall forflytta sig till nytt uttag &r fri frdn
belastning. Genom att i den ena kretsen ingar en 750 V tillsats-
lindning delas stegen upp i dubbla antalet eller 20 stycken fran-
1500 till 15750 V. Anordningen for att vixelvis forflytta lind-
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Fig. 12. Manéverféljd vid hogspdinningsreglering.

ningskopplararmarna fran ett uttag till det nistfsljande, medan
den andra vilar &r ett misterverk i och for sig, i det rérelsen
med hénsyn till den stora snabbheten 3 steg per sekund utforts
helt kontinuerlig med hjilp av elliptiska kuggvixlar. Sidana ha
ju tidigare forekommit i gjutet utférande men ASEAs skickliga
matematiker, civiling. Uno Olsson, har funnit en metod att frisa
dylika hjul med vanliga standardmaskiner och har dirmed fak-
tiskt berikat tekniken med ett nytt maskinelement. Det ir myc-
ket som skall ske vid byte av lindningskopplarlige och littare
blir saken icke av att det ansetts onskvirt att lita strommen ga
genom noll minst tre ganger for sikerhets skull var gang, innan
brytmanévern i hogspanningskamstillarna féljes av strémlos
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forflyttning av kopplararmarna. Pa en tredjedels sekund gar
emellertid den 16 2/3 periodiga strommen blott elva ganger ge-

nom noll, sa det
giller att skynda
pa om brytforlop-
pet skall fa dispo-
nera tre av dessa
nollgenomgangar.
Programmet #r {61-
jande:
a. Den fria lind-
ningskopplaren

anslutes till nés- Fig. 13. Elliptisk vixel fér
ta spdanningssteg. lindningskopplarmandvrering (30233).

b. Overkopplingsmotstandet
frigores.

c. Den forut fria lindnings-
kopplaren belastas over
overkopplingsmotstandet
med en strom svarande
mot medellast.

d. Den forut tjdnstgorande
kopplaren frigores (bryt-
forloppet).

e. Overkopplingsmotstandet
kortslutes.

f. Den frigjorda kopplaren
borjar flytta sig mot nista
steg.

Kopplingsmomentet dr det
kinkigaste, ty overkopplings-
motstandet tal ej mer dn hogst
kortvarigt den belastning det
darvid utsittes for och for-
loppet far darfor under inga
omstidndigheter stanna i detta
moment. Tre sdkerhetsutlos-

Fig. 14. Kampadrag fir

hdgspanningsreglering (33574).
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ningskretsar ha foér indamalet anordnats, nimligen:

1. Huvudbrytaren utloses om mandvermotorn skulle bli spin-
ningslés mellan de ofarliga stannligena.

2. Huvudbrytaren utloses av ett tidsfordrsjt mekaniskt reld om
kamstillarna skulle bli staende mellan tva stannligen eller
allt for langsamt passera mellan dessa.

3. Huvudbrytaren utléses av en termisk alarmapparat placerad
over motstandet om detta skulle bli Gverhettat.

De tjugo motor-
spanningarna  ge
tagsattet en full-
stiandigt mjuk start
ytterligare forbitt-
rad av overkopp-

lingsmotstandet
vars inkopplings-
moment ge ytterli-
gare tjugo ansitt-
ningssteg emellan

transformatorla-
gena. Att sirskilja
de olika stegen vid start dr ddrfor for de resande en omdjlighet
utan tagsittet sittes igang och accelererar helt omiarkligt pa ett
higst fullindat och effektivt sdtt och utan tidsforlust.

Motorerna #ro anslutna till motortransformatorn Gver fran-
skiljare och kontaktorer, de senare avseende automatisk fran-
skiljning av avstillt tagsitt, de forra anviindas vid frankoppling
av felaktiga motorer. Nagon strém varken brytes eller slutes
normalt i denna krets utan detta sker allenast pa hogspannings-
sidan.

Banmotorerna éro fyra och placerade tva och tva i de inre
dndvagnshoggierna, sa att tagsdttet alltsd har odrivna ledarbog-
gier och normalt skjutes ingen vagn. Motorerna dro vardera pa
300 hk och kopplingen #r si vald att trots att samma resultat
ernas som vid parallellkoppling kabelatgangen ej dr storre an
vid seriekoppling fransett en extra ledare, som anvindes vid en
frankopplad motor for att driva den andra. Anslutningen pa-

Fig. 15. Transformator {ir
higspinningsreglering (33863).
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minner om vid belysningsnédt forekommande treledarsystem
med motortransformatorn som spanningsdelare och fordubb-
lingen av spdnningen har sin stora betydelse da strommen med
rorliga forbindningar skall foras over fran apparatvagnen till
respektive dndvag-
nar. Metoden tilla-
ter anvindning av
tvA normala véEr-
mestromkablar 1
parallell forvardera
motorn jamte en
tredje sats for den
gemensamma ater-
ledningen, i vilken
normalt  ingen
strom flyter. Den
sista ledaren hade
utan  oldgenhet
kunnat ersittas av
rialsen och vagns-

stommarna men
systemet har ur Fig. 16. Vagnsdnde vid isdrkopplat tagsdti.
skyddssynpunkt

utforts helt isolerat
och jordat endast
over ett kénslig:
jordfelsreld. I wvar
krets finnes dessu-
tom ett maximalre-
14 stallt pa dubbla
motortimstrommen
eller 1630 A. Mo-
torspdanningen, som
angives pa en sar-
skild voltmeter in-
vid forarplatsen ar
nominellt 320 V,

Fig. 17. Firarhyit.
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men ma okas till 350 V vid forcering. Fér kylning av motorerna
finnas sdrskilda motorventilatorer, en i var indvagn.

En intressant detalj #r slirningsindikeringen. D4 motorerna
~ dro parallellkopplade visar sig en hastighetsskillnad dem emel-

Jawmdblv lir QOG * expressen
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Fig. 18. Slirningsindikator (Fabr 1234).

lan i att de taga olika strom, varvid den som forbrukar minst
har hogsta hastigheten. Da tagsittets axlar genom ombalanse-

Syremon.: SynémomsermgsIysiem f5r modarderna
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Fig. 19. Synkroniseringssystem vid_hégspdnningsreglering (Fabr 1235).

ring fa olika axeltryck vid acceleration intrader en glidning pa
de lidttaste axlarna, vilken glidning 6kar med dragkraften for att
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till slut nér den natt ungefir 4 % av hastigheten labilt 6verga i
slirning med mycket stor hastighetsskillnad. Om dérfor glidning
kunde uppmitas skulle man i forvag fa upplysning om vilken
dragkraft som i férevarande viglag kan utnyttjas. For dndama-
let har ett slirningsdon konstruerats, dir envar av motorstrom-
marna jimféres med samtligas medelvirde, varefter den storsta
avvikelsen registreras pa ett instrument hos foraren. Det visar
sig att detta ger onskad forvarning, i det att utslaget kan tillatas
stiga intill en viss skillnadsstrém utan fara, men 6verstiges denna
slar méataren plétsligt i botten, da slirning intréaffar. I sidant fall
méste nedkoppling férst foretagas innan kraften ater kan ansiit-
tas, vilket instrumentets utslag tydligt utvisar om foraren skulle
vara i tvivelsmal dirom.

Manoverstrommen for tagsdttet dr gemensam med belys-
ningsstrommen och tages fran ett 60-celligt Nife-batteri stindigt
laddat med 90 V frén en omformare, som drives av en asynkron-
motor, forsedd med startfas och automatisk startanordning.
Laddningstillstindet 6vervakas av en Sangamometer och dess-
utom finnes volt- och amperemeter i batterikretsen. Systemet
har den stora fordelen, att manévern utan svarighet kan provas
utan att darfor hogspianningen behdver anslutas.

Forarhytterna dro synnerligen komfortabla och forsedda
med belysta instrumentpaneler samt bromshandtag fér HIKS-
broms och mansverkontroller med dodmansgrepp. Kontrollern
ir utford forutom med nollige, vari den avstilles, med ett upp-
kopplingsliige, ett nedkopplingsldge och ett lige didr erhallet
transformatoruttag bibehélles. Vid start maste forst kraften an-
sittas, vilket sker med hdgsta méjliga hastighet, ca 3 steg per
sekund. Darefter bor ett nytt steg tagas ungefirligen var fjarde
sekund och for att underlitta forarens arbete finnes en tidgivare,
som automatiskt fullgér detta program. Normalt har foraren
alltsd vid start blott att intaga uppkopplingsldget, varefter det
hela skéter sig sjalvt. Skulle efter foretagen nedkoppling kraften
iter behovas under gang erhalles detta utan onédig tidsforlust i
ett andra uppkopplingslidge, dar tidgivaren forbigas (forcering).

I ovrigt finnas normala sidkerhetsitgdrder vidtagna, en
bromstryckvakt loser exempelvis ut motorstréommen vid néd-
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bromsning. Dértill kommer en synkroniseringsanldggning for
samkorning av tva eller flera tagsitt frin gemensam forarplats.
Denna &r sa utford att i vart tagsitt ett tvavigsreld ar via tva
genomgaende synkroniseringstrddar parallellkopplat med de
Ovriga. Samtliga sla 6ver och byta lige pa en ging dirmed fri-
gorande manévern for ytterligare ett steg, men ingen 6verkopp-
ling sker forrin samtliga padrag och alltsd dven det lingsam-
maste passerat halvvigs till nista stannlige och silunda dro vil
pa viag. Denna anordning tilliter parallellkérning av flera pa-
drag oavsett dessas individuella mandverhastighet utan att de
nagonsin ligga mer #n ett lige isir och utan att de kunna bli
staende i olika ligen sdvitt de ha mandverbarheten i behall.
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Bilaga 5.

Intryck fran en resa i Schweiz hosten 1946.

I ett flygplan tillhérande det norska flygbolaget landade tva
resendrer fran norden den 10 september 1946 pa flygplatsen
Diibendorf utanfor Ziirich.

Resan som siddan hade varit odelat angenim. Stockholm
bjod visserligen p& surmulet regndis, d& det 4-motoriga holléind-
ska planet en kvart fére tio lyfte frin Bromma, men ju lingre
det forde oss mot soder ju titare blev det mellan glimtarna av
det svenska landet. Mellersta Smaland passerades éver molnen
pd 3.000 meters hojd. Over Skane sken solen, som sedan hela
dagen lyste dver var fard. ,

I Kopenhamn fingo vi byta plan, di hollindaren gick till
Amsterdam och vi skulle taga av till Schweiz.

Firden 6ver Tyskland gav i snabba bilder en timligen full-
standig provkarta pa vad vart tidevarvs kultur kan &stadkom-
ma, di den under aratal inriktas pa att 6deldgga och forstora.
Hamburg, Hannover, Frankfurt am Main kunna tjina som hall-
punkter for minnet. Nagra jirnvigsstationer sig man knappast
under firden. Dar de legat finnas blott grushdgar och rostiga
skrotupplag.

Pa flygplatsen i Frankfurt gjordes en mellanlandning for
bensinpafyllning. Flygplatsen var trostlost 6de. Rostiga flyg-
plansvrak lago litet varstides foga storande den dédens stillhet
som ruvade over slidtten. Kvarlevorna av stationsbyggnaderna
voro besatta av amerikanare, och dessa skotte flygservicen.

Nir solen bérjade dala, nirmade vi oss vart mal, ett land,
som liksom vart haft lyckan att undga det fruktansvirda som
drabbat nistan varje annat land i Europa.

Man forestiller sig girna Schweiz som ett svartillgangligt
bergland uppfyllt av snéiga alper. Alperna upptaga ocksa 61 %
av landet och Jura 12 %. Den aterstdende dryga fjdrdedelen
norr om alperna bildar ett relativt slitt och dppet land pa unge-
far 400 meters hojd dver havet. Denna norra del dr mycket titt
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bebyggd. Hir ligga de storre stiderna och industrierna. De stora
strakvigarna mellan st och vist ga fram har, dir de internatio-
nella forbindelserna hava bade rotter och férgreningar.

I séder finnas slitter och dalar, dir Séderns alla hirligheter
blomstra och mogna.

Karaktéiren av genomfartsland har pa ett siarskilt sdtt mar-
kerats dirigenom att landet har fyra sprak. Tyskan &verviger
med nérmare tre fjardedelar, franska talas av omkring 20 %,
italienska av 6 % och ungefdar 1 % talar det gamla romanska
spraket. Sammanhéllningen synes trots denna sprékférbistring
vara god.

Det dr ett ganska mirkligt forhallande, att Schweiz &r
mycket fattigt pd ravaror. Metaller saknas si gott som fullstin-
digt, och for den livskraftiga aluminiumindustrien méste varje
kilogram Bauxit till metallens framstéllning importeras. Kol och
olja finnes ej heller, men som outtémlig kraftkélla har man al-
pernas snd, vilken omsatt i flodernas vatten ger ersidttning for
vad som ej kan himtas fran kolgruvor och oljefdlt. Av floderna
ar det dock endast Rhen och Rhéne som inom landet vaxa till
nagon verklig storhetsgrad. S& gott som samtliga 6vriga floder
dro f. 6. direkt eller indirekt bifloder till de bada nimnda. Vat-
tenforingen blir darfor i allménhet ej sd stor, men fallhdjderna
aro i stillet s3 mycket mera imponerande. Det torde vil endast
vara Norge, som, atminstone i Europa, med framgang kan taga
upp tidvlan i detta avseende.

Trots att landet vid naturrikedomarnas férdelning fatt sin
lott s3 styvmoderligt tillskuren har det dock ett blomstrande ni-
ringsliv. Kanske har landets bebyggare forstatt eller tvingats
att forstd, att det viktigaste ej dr att dga en formoégenhet utan
det sitt, pa vilken den handhaves och férvaltas.

Naturen ger dock en hel del. Jorden férefaller att vara
mycket bordig men dkerbruk enligt vara normer dr av mindre
betydelse. Det skulle vara s& gott som oméjligt att pléja och bru-
ka fjallingarna som knappast giva fiste for foten, ndr gréset
skall skérdas. Boskapsskotseln passar bittre. PA slittlandet odlas

fikon m. m. Landet har en livlig industri. Karakteristiskt ar, att
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det dr produkter av hog kvalitet, som framstillas. Sléseri med
det dyrbara importerade materialet maste undvikas. Maskinin-
dustrien #r virldsbekant, den elektriska industrien likasi. Till-
verkningen av finmekaniska apparater och instrument, for att
ej tala om urindustrien, kénna alla till. Sidenvévnad &r en annan
kvalitetsindustri som tilltalat schweizarna.

Hantverket &r hogt uppdrivet och vial omhuldat. Det rader
en viss strid om arbetskraften mellan hantverk och industri.
Verkstadsforestdndaren vid jarnvigsverkstaden i Olten beritta-
de, att det var ritt svart att konkurrera t. ex. med urhantverket,
da en urmakare kunde fértjina 1.000 & 1.200 franken pr manad.

Ett naringsfang som Schweiz sannolikt i hégre grad #n na-
got annat land drivit till en fantastisk hojd #r turistvisendet.
Fran Europas alla linder och ej minst frin Amerika beldgra
turisterna Schweiz under fredliga tider. Avstingningen under
krigsaren har darfor varit en mycket allvarlig hindelse. Turist-
hotellens antal &r ju legio, och affirslivet stimuleras i hog grad
av de glatt-och villigt betalande turisterna.

Sjofarten i Schweiz dr begrinsad till de storre sjoarna och
har dar huvudsakligen lokal betydelse, d& forbindelse mellan
sjoarna saknas. Den #r att betrakta som ett turisttrafikmedel.

Jarnvidgs- och landsvigstrafik &ro de kommunikationer,
som &dro att rdkna med. Flyget kommer givetvis att fi stor be-
tydelse, dven inom landet. I de internationella férbindelserna
spelar det redan en framtridande roll.

D3 egentlig sjofart saknas och pa grund av landets lige,
dess natur-, narings- och befolkningsforhallanden har det
schweiziska jarnvégsviasendet utvecklat sig pa ett imponerande
sdtt sdrskilt med tanke pa landets ringa ytinnehall, och att denna
yta till storsta delen utgdres av svartillgingligt bergland.

Aven i Schweiz forekommer sdvil statsbanor som enskilda
jarnvidgar. C:a 2.900 km tillhéra Schweizerische Bundesbahnen
(SBB) och resten ar privatbanor. I dessa senare inga alla berg-
banor med nigot over 1.000 km samt sparvigar och linbanor.
Sammanlagda lingden av landets jirnvigar ar c:a 5.800 km.

For de smalspariga banorna #r 1.000 mm sparvidd det van-
liga.
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23,5 % av alla banor dro tvaspariga och av Bundesbahnens
2.900 km dr 38 % dubbelspar. Av SBB jarnvigar ligga 25,84 %
horisontellt och ytterligare 25 % hava en stigning av hdgst 5 °/,.
64 % av angivna stricka ar rakspar. P& sldttlandet #r minsta
kurvradien 500 m. P4 huvudlinjerna ir axeltrycket 20 ton och
hogsta tillatna hastighet 110 km/tim. Praktiskt taget hela stats-
banenitet dr elektrifierat. Den allra mest dvervigande delen av
allt trafikarbete utfores av SBB. Sdsom en mycket hogklassig
privatbana med stor trafik kan nédmnas Bern-Lotschberg-Simp-
lon banan.

Man kan fi en uppfattning om trafikintensiteten genom att
erinra om tagtitheten, som pa atskilliga strickor uppgar till
mellan 150 och 200 tig pr dag, i vissa fall dardver.

Ett matt pa persontrafiken kan man fa genom att erinra om
att SBB personvagnpark omfattar omkring 220.000 sittplatser
men resandeantalet pr dag & omkring 600.000. Varje sittplats
blir alltsd utnyttjad i genomsnitt ungefir 3 ganger per dag Den
befordrade godsmingden var 1944 &ver 60.000 ton per dag.

Men talar man om de jamna och raka linjerna pa slitterna
far man ej glomma de krokiga och med himlastormande stig-
ningar férsedda banorna i bergstrakterna. Av dessa kan man
skilja pa verkliga trafikbanor och turistbanor, till vilken senare
kategori de flesta specifika bergbanorna hora.

Trafikbanorna i Alpomrédet representeras framst av S:t
Gotthardsbanan tillhérande SBB samt Lotschbergsbanan till-
horande Bern-Létschberg-Simplon AG. De storsta stigningarna
dro pa dessa verkligen forndamliga huvudlinjer 27 °/,, och den
minsta kurvradien #r 250 m. Trots detta férmedla de en trafik
av mycket aktningsvirda matt. Tagtitheten p&d S:t Gotthards-
banans svaraste stillen var ar 1945 c:a 70 tag pr dag.

Banorna i bergstrakterna dro spdckade med konstbyggna-
der av skilda slag. Bankfyllnader, uppstéttningar, tunnlar, broar,
skyddsbyggnader mot ras o. dyl. omvixla i ndstan obruten f5ljd.
Vid de schweiziska jarnvigarna finnas éver 4.900 broar. De 667
tunnlarna hava en sammanlagd lingd av 299 km. Nagra av dessa
hora till de langsta i virlden. Virldsrekord hava de bada Simp-
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lontunnlarna med 19803 och 19824 m lingd, Sppnade ar 1906
resp. 1922. S:t Gotthardstunneln &r 15003 m, fardig ar 1882.

Sa ar ocksa landets jirnvigsnit bland de dyraste i virlden.
SBB jarnviagslinjer kosta i anldggning 703.000 franken pr km
och medriknas elektrifieringen stiger summan till 925.000 fran-
ken. Som jamforelse kan namnas att Tysklands jarnvagar i me-
deltal kosta 602.000, Frankrikes 288.000 och Englands 635.000 fr.
Kostnaderna for Sveriges statsbanor var ar 1930 i genomsnitt
c:a 67.000 kr pr km.

Det i de schweiziska jirnvigarna nedlagna kapitalet utgor
3,7 milliarder franken, varav fér SBB 2,8. Underhéllskostnader-
na bliva ocksad med nédvindighet mycket hoga.

Sasom redan tidigare nimnts &r praktiskt taget hela For-
bundsbanornas nit elektrifierat. Det dr ganska naturligt, att
elektrifieringen borjade med de ur stigningssynpunkt svaraste
linjerna.

Som pionjirer pé detta omrade voro bergsbanorna och vissa
smalspariga trafikbanor. Dessa bérjade elektrifiera redan vid
arhundradets borjan och kommo sa langt, att 50 % av alla smal-
spariga banor och 49 % av kugghjulsbanorna voro elektrifierade
ar 1909. Vid den tidpunkten hade fradgan for de normalspariga
jarnvagarna med undantag av Lotschbergsbanan hunnit endast
ett stycke in pa utredningsstadiet. Darvid bor man dock rattvis-
ligen tilléigga, att fragestillningarna betr. denna kategori av ba-
nor hade en helt annan omfattning, dn nir det gillde bergbanor
pa nigra kilometers ldngd.

En utredningskommission av representativa main tillsattes ar
1904, vilken tog under sin omprovning alla sporsmal, som sam-
manhingde med de normalspariga jarnviagarnas elektrifiering
inbegripet kraftfrdgan. Ar 1912 var utredningen firdig. Dari
tillstyrktes elektrifieringen av jarnviagarna, och strémarten en-
fas vixelstrom med ungefdr 15 per. frekvens och 15.000 volt
spénning forordades. Borjan borde géras med héglandsbanorna
och da i forsta hand med S:t Gotthardsbanan. Bild 1.

Programmet godkindes i allt visentligt. Stromarten for
normalspariga banor faststilldes till 1-fas viixelstrom, 16 2/3 pe-
rioder och 15.000 volt kontaktledningsspinning. Forverkligandet
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av det storslagna programmet igdngsattes ar 1916 p& Gotthards-
banan, vars elektrifiering var slutford mellan Luzern och Chias-
so vid italienska griansen ar 1922,
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Bild 1.

Som ekonomiskt motiv for elektrifieringen tjanade det fak-
tum, att allt lokbrinsle maste képas frén utlandet, dd Schweiz
saknar kol och annat fér lokeldning limpligt material. Daremot
finnes vattenkraft, vilken da till allra stérsta delen var outnytt-
jad. Ett annat skil var att de schweiziska lokomotivfabrikerna
genom en sadan atgird skulle komma att tillféras mycket arbete
och dadrigenom givas ett gott stod.

Bern-Lotschbergsbanan hade hunnit fore statsbanorna. Den
var igdng med sin elektrifiering s3 tidigt, att dess forsta elekt-
riska lok levererades frén Oerlikon ar 1910, 3tfoljt av ytterli-
gare 7 st. ar 1913, da elektrifieringen var genomford.

Bergbanorna i mera inskridnkt mening har sina speciella
uppgifter. De #ro oftast rena turistbanor och motsvarar ett
mycket lokalt behov. De ga oftast fram i sddan terring, att de
helt eller delvis méaste utgoras av kugghjulsbanor. Stigningarna
pa dessa blir i regel mycket stor. Grinsen, diar kugghjulsdriften
maste tillgripas, &r 70—75 °/,,. Vanliga kugghjulsbanor kunna
fa en stigning 250 °/,,. Ett aktningsviart undantag hirifran utgor
Pilatusbanan, vars stigning #r 480 °/,,, men som di ocks3d har
en alldeles s#rskilt utformad kuggstingsdrift. Linbanor med
rils utforas med en stigning av upp till 780 °/,,. For stigningar
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over detta matt maste rena hinglinbanor tillgripas. Gruppen
bergbanor med undantag av Gotthardsbanan, Lotschbergsbanan
och Briinigbanan, c:a 1.000 km befordrade under normala tider
23.000.000 resande pr ar och inbringade pa samma tid 35.000.000
franken.

Den vid de schweiziska jarnvdgarna anvidnda rullande ma-
terielen har tidigare ej i viisentliga stycken avvikit frdn konven-
tionella typer. Utvecklingen har vil ej kunnat undga att fargas
av intrycken fran nirgrinsande lander, och dessa intryck torde,
helt naturligt for 6vrigt, ha varit starkast fran Tyskland.

En ganska pataglig sjdlvstindighet i hithérande avseende
kan emellertid skonjas fran den tid da elektrifieringen borjade,
d& nagonting helt nytt ifrdga om lokomotiv maste framarbetas.
Vid sidan av de tyska elektriska firmorna har schweizarnas tre
huvudfirmor i branschen, Brown Boveri, Oerlikon och Seche-
ron, utfort ett banbrytande arbete. Ar 1904—1905 byggdes de
tva forsta forsoksloken for enfasdrift hos Oerlikon. I fraga om
lokkonstruktioner kan man skénja i huvudsak tre utvecklings-
faser hittills.

De forst byggda elektroloken medforde i mangt och mycket
arv fran angloken.

Sirskilt var detta fallet med kraftoverforingen. Man lade
in ett litet antal motorer och overforde kraften fran motorax-
larna eller de oftast forekommande blindaxlarna medelst vev-
stakar eller mer eller mindre invecklade stingsystem till driv-
hjulen, som férbundos genom koppelstinger. Denna period var
i Schweiz avslutad i bérjan av 20-talet.

Vid denna tid hade motortillverkningstekniken hunnit si
langt, att tillrdckligt sma och ldtta motorer for enkelaxeldrift
kunde tillverkas. Det forsta loket vid vars byggnad denna prin-
cip tillimpades tillkom &r 1921 och har beteckningen Ae 3/6,
bild 2. Det var utrustat med Buchlikoppling eller som den of-
tast benimnes Brown Boverikraftoverforingen, bild 3. Motor-
effekten #r i detta lok 2100 hkr. Storsta hastigheten var till en
borjan 90 km/tim men har sedan dkats till 100 och for en del
till 110 km/tim. Vikten #r c:a 95 ton i tjanst — 45 kg pr hkr.
114 lok av typen &ro byggda.
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Bild 2.

Ar 1927 insattes ytterligare en drivaxel och vid denna axel-
anordning kunde 3300 hkr effekt inmonteras. Hastigheten sattes
till 100 km/tim och 127 dylika lok har byggts for SBB rikning.

Bild 3.
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Storsta axeltrycket uppgar till c:a 20 ton. Dessa bada loktyper
iro att anse som SBB standardlok.

Det tredje skedet kan kallas de ldttbyggda lokens epok, till
vilken virldens kraftigaste lok, 12000 hkrjitten, fardighyggt ar
1939 bildar 6vergangen, bild 4. Med sin stora totala vikt, 235 ton,
forenar loket en relativ vikt av endast 19,5 kg pr hkr.

Bild 6.

Intentionerna fullféljdes genom konstruktionen av ett lok
med jamt hilften av denna jiitteeffekt, litt. Ae 4/6, bild 5. Man
hade nu lirt sig en hel del ytterligare av materialbesparings-
konst, vilket méjliggjorde borttagandet av en biraxel fran var-
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dera av dubbellokets hilfter. Fér den nya typen kunde man
pressa ned vikten till 17,7 kg pr hkr med totalvikten 106 ton och
effekten 6.000 hkr. Hastigheten ar 125 km/tim.

I de bada sistnimnda typerna hava snabbgiende ldtta mo-
torer kommit till anvéndning. 2 st. per drivaxel &ro anbringade
vid lokets ytterviggar och ldtt uttagbara genom luckor i dessa,
bild 6. De arbeta pa en gemensam dubbel vixel, medelst vilken
kraften overfores till hjulaxelns mitt. Denna kraftoverforing
har konstruerats av Schweizerische Lokomotiv und Maschinen-
bau AG Winterthur, bild 7.

Bild 7.

En annan nyhet dr boggianordningen. Endast de tva meller-
sta drivaxlarna dro lagrade fast i ramverket. De yttre &ro lagra-
de i boggiramverk tillsammans med en lopaxel ytterst i varje
dnde. Boggiens centrumtapp ligger nagot bakom boggiramver-
kets mitt. Lagret for tappen #r rorligt i sidled och har fjadrande
aterstdllning. Huvudramverket vilar pa boggiens sidramstycken,

hild 8.
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Det allra sista pa lokkonstruktionens omrade 1 Schweiz dro
de ldattbyggda rena boggilok som dels byggts for SBB och
Liotschbergsbanan och dels projekterats for utlindska jarnvi-
gar. Har kan man kanske skdnja borjan till ytterligare en ut-
vecklingsfas: Det snabba boggiloket.

Bild 8.

Ett dylikt Re 4/4, bild 9, ingar i det system av 1att materiel,
som f. n. utgér huvudgrunden fér all nyanskaffning vid SBB.
I tab. 1 angivas nagra data for de modernaste elektriska loko-
motiven i Schweiz.

Tabell 1.
. ; ; Tim. |Storsta
- Storsta | Vikt | Effekt | Vikt | Add.
Agare | Typ |Thag, ' ton | hke |pr hkr| vikt |dragkr.dragkr.

ton ton

SBB Ae 4/6 125 106 | 6000 17,7 80 20 28
. Re 4/4 | 125 54 | 2400 | 225 | 54 804 | 14
BLS Ae 4/4 125 80 | 4000 | 20 80 14,2 22
Utldndskt
Projekt | 1-Do—1| 160 100 4500 | 22,0 72
Nyanskaffningsprogrammet for den rullande materielen har
betingats av flera orsaker.

Dels har den ildre materielen kommit i ett sadant skick att
den maste ersittas, dels har trafiken vuxit i sdan grad att ut-
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okning av materielen méaste ske, dels framtridde kraven pa
snabbare foérbindelser #n férr och bekvimare resefosrhallanden.

Begreppet snabbtrafik kan ganska litt definieras, men att
bringa det i samklang med ekonomiserande med savil kraft
som pengar var ett problem. Och problemet krivde sin l6sning
i Schweiz som det gor i Sverige.

De forsta forsoken till snabbdrift gjordes med enkla motor-
vagnar. Dessa gjorde lycka i sd matto, att det omedelbart visade
sig alldeles for litet att komma med en vagn. Tva- och trevagns-
sitten medférde samma resultat.

Da maste man taga under 6vervigande vad som i fortsitt-
ningen skulle géras. Man hade latit allménheten prova en moj-
lighet att resa fort och bekvimt pa jirnvigarna. Allminheten
accepterade anbudet, och nu gillde det att kunna infria forbin-
delserna. ‘

Att bygga pa motorvagnstrafiken syntes vara alldeles otill-
rickligt, och da fanns ingen annan utvig #n att ga tillbaka till
tdget med lok och vagnar. Det ekonomiska sinnet sade emeller-
tid stopp, nidr det gillde att bilda tdg med 10—15 stalvagnar
med 40—45 tons tomvikt och kéra upp dessa till hastigheter om-
kring 120—125 km/tim. Kraftitgdngen bleve orimligt stor och
likasa pafrestningarna pa banan. P4 manga stillen var det f. 6.
ej mojligt utan dyrbara omlidggningar av linjerna.

Overviganden forde till beslutet att bygga en helt ny typ
av materiel, dir den pagdende utvecklingen mot allt tyngre
vagnsenheter radikalt stoppades och i stillet vindes mot litt-
aven vid hoga hastigheter. Det inre borde vara tilltalande och
bekviamt. Hela konstruktionen borde i all sin &ndamalsenlighet
kriva ringa underhall.

Av de dragande fordonen kravdes mdjlighet att framfora
tagen med stor hastighet #ven i relativt sm& kurvor, enkel och
latt byggnad med en for dndamalet avpassad dragkraft.

Att motsvara dessa fordringar har lok Re 4/4 blivit byggt.
Med dragkraften 2.400 hkr. ricker det fér framférande av ett
snilltag om 15 ldtta boggivagnar, motsvarande 480 ton, i stigning
10 °/,, med en hastighet av 75 km/tim.
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En vagnstyp som motsvarar fordringarna har man fatt fram
genom att grundligt studera vagnproblemet frén nya synpunk-
ter och genomarbeta varje konstruktionsdetalj. Vagnskorgen har
gjorts bidrande, varigenom underredet kunnat goras littare.
Sektionen har dirjimte dragits ihop nagot bade pa bredd och
hojd. Golvet har sinkts, vilket medfért en sinkning av tyngd-
punkten med ty atfoljande sikrare ging. Samma sak har emel-
lertid ocksd orsakat borttagande av den genomgaende dragin-
rittningen. Ingéngarna ha flyttats frdn vagnarnas #ndar och
i stillet placerats sa att vagnen delas i tre lika stora avdelningar.
Problemet med ingdngsdérrarnas utformning har dirvid #gnats
stor omsorg. Vagnarna byggas av stdl med anvindande av svets-
ning vid praktiskt taget all sammanfogning.

Lattmetall anviindes i mycket stor utstriackning fér utrust-
ningsdetaljer.

Boggierna ha nykonstruerats. Karakteristiskt ar darvid
bl. a. att de traditonella hornblocken sliangts pa skrothogen.
Lagerboxarna dro utbildade som pendellager med rullager, och
boggiramen uppbires av spiralfjadrar anbragta pi lagerboxar-
nas hyllor. Inuti fjidrarna &r anbringat ett element i form av en
cylinder uppstilld pd boxen och en kolv fastad pd boggiramens
undersida. Kolven &r férsedd med tidtningsringar och loper i cy-
lindern, som dr fylld med olja. Denna anordning tjinar dels
som styrning i stillet for lagerledare och dels som dampare. Den
#r patenterad av Waggonfabriken i Schlieren. Boggiebalken, som
pa vanligt sidtt uppbir vagnen och vilar pa langsgiende fjadrar,
saknar styrning i ramverket. I stillet hdlles den i ldge av tva
ledbara linkar fistade dels i balken och dels i ramverket. Slut-
ligan &r balken forsedd med stotddmpare for himmandeav si-
dost6tarna.

Vid sidan av denna standardboggie byggas dven flera typer
med torsionsfjadrar, vilka tills vidare dock f& betraktas mera
sasom forsok. Otvivelaktigt komma de emellertid att f& stor
betydelse.

D3 man reser pd de schweiziska jirnvigarna, fir man in-
trycket att de std pd en mycket hég niva, och att tekniska pro-
blem lésas med synnerligen stor omsorg och kunnighet savil
fran jdrnvigarnas egen sida som fran de firmor, som leverera
materiel.
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