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Juli 1945,

Den arives i Zlmine e Vel Jlorbrandingswotor

Qg hay Passagcerafdeling,
Desuden findes Pashengsvogne - Sl¥pvagnar - af
forskellip, Type til Befordring af rejsende, Gods, Baga-

Beretning om en Studierejse til Sverige ge og fost.

vedr, Skinnebusser og dermed i Forbindelse staaende Spgrgsmaal sstmnplasgne deles L & Fleseer, 4 og B3 1 dea
4. 21. - 26. Juni 1945 forstc regnes svercre Vogne med Staalkonstruktion,

kraftig Undervogn og Maksimalhastighed 110 km i ‘PMimen,

Studierejsen blev med Trafilministeriets Godken- til den anden lettere Vogne med overvejende Tre-Vogn-
delse foretaget efter Aftale mellem Danske Privatbaners kasse og lai.simalhastighed 80 km i Timen. Der gzlder
Fzllesreprezsentation og Tilsynet. For Fzllesreprmsenta- noget forskellige Sikkerhedsbestemmelser for de to
tionen deltog Driftsbestyrer C, Kuhlman og Direkter C. Klasser, hovedsagelig paa Grund af den sterre Risiko
Thomsen, oy for Tilsynet dettes maskintekniske Konsu- ved de lette Vogne for de rcjsende ved et eventuelt
lent, Verkstedschef H, Mamsen og undertegnede Direkigr, Sammensted med et Vejkgretoj paa en Overkgrsel,

P, Harboe, Af Ilasse A findes for Tiden ca. 20 Stk., af

Om Rejsen var der i Forvejen korresponderet med Elasss B slang how Stetsbensma ca. 200' B8k, OF medeas
Rungl. Jirnvigssbyrelsen og med den til Tilsynet med de fgrste - Snabbvagnar - mere svarer til vor Lyntogs=~
Privatbanerne svarende Institution i Sverige, Kungl, Wype, hat 2 Eetorew & 100 HE op or dyre % Amskaffclse,
Vig- o Vattenbyggnadsstyrelsen, ved Jirnvigsinspeicta— ea, 200.000 Kr, pr, Stk,, er det med Henblik paa danske
ren, Hr, Finar Fredrikson, ligesom Fellesrepresentatio- Privaetbaneforhold den lettc Iype, som koster ca, 67.000
nen havde sat sig i Forbindelse med Svenska JHrnvégs- &%, Krv pry Btk der e veret Genstand for Undevas=
' f8reningen, Disse lMiyndigheder og Institutioner havde i golse og Studium ved den forctagne Rejse.

Fellesskab planlagt er Tur, der paa szrdeles instruktiv
Maade viste de forskellige Typer, Driftsforhold og Re- raldirclktprens Dortrejse modtaget af Overdircktr Gun-
parationsverksteder og samtidig bragte os i Forbindelse nar Ruist og af OverinspektSr for Maskintjénsten, Fanl-
ned de Personer indenfor de svenske Stats< og Privitbs son, og LiaskiningenjSr Malmberg informeret om R¥lsbucs-
ner, der serligt beskeftiger sig med disse Spergsmaal, trafikken ved de svenske Statsbaner,
og som med stgrste Beredvillighed gav os de Oplysninger B§%§§§§%§%Rﬁ£ Begyndelsen er gjort i 1933 med en 2-akslet Type,
og det Materiale, vi maatte have Biug for. Litr,Y, der har 24 Siddepladscr, 38 Staapladscr, 1 Stk.
Ved Skinnebus - RHlsbuss - forstaas et til Be- 130 HE, 6-cyl, Benzinmotor, Vacuum- og Haandbremse, Op-
fordring af rejsende eller Gods bestemt Jernbanekgre- varmning ved Kplevandet fra Motoren, lMaksimalhastighed
tej, som er lettere bygget end det szdvanlige Materiel, 80 km i Timen og Vegt 6,7 Ts. Den var oprindelig bestemt
og som ikke er forsynet med normale Stgde og Trekesppa- til svagt trafikerede Linier i Norrland og blev bygget

af Hilding Carlssons Mek.Verksted 1 Umed, hvorfra
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Sterstedelen af alle de til de svenske Stats- og Private—
baner senere anskaffede RHlsbussar er leveret,

Den 2-akslede Type, soum vi senere fik Lejlighed
til at prove paa den 132 km lange Strzkning mellem
Bolln#s og Mora - hvor dcn nu mest bruges som Reserve-
vogn - har ret hurtigt vist sig at verc for lille, idet
Prafikken voksede paa Grund af de forbedrede Rejsemu~
ligheder og den forggede Rejschastighed, og man gik
derefter over til Typen Yo, der er 4-akslet med 48 Sid-
depladser, 42 Staapladser, 130 HK Dieselmotory Opvarm-
ning, Bremse og Hastighcd som for Type Y og Vegt 10,3
Ts. Der vedl=gges paa szrlizt Blad en Tegning af denne
Type.

Typen Yo er den hidtil mest anvendte, men i de
senere Aar er man - formentlig navnlig fordi der nu som
oftest kegres med Sldpvagn og derfor er Brug for stgrre
Trekkraft - geaet over til den nyeste Type Yol, der kun
adskiller sig fra Yo ved at have 160 HK, 8-cylindret
Dieselmotor og Trykluftbremse i Stedet for Vacuum. Beg-
ge de 4~akslede Typer har Toiletrum, der er ngdvendige
paa Grund af de ofte meget lange Strazkninger, Vognene
gennemkgrer.

Vognene er 12.650 mm lange med en Afstand mellem
Bogierne paa 8,400 mm og Bogielzngder 2.000 og 2.150
mn indvendig Bredde 2,700 mm og Totalhgjde udvendig
2.850 mm,

Siddepladsinddelingen er som i de almindelige
Jernbanevogne med 2 og 3 Pladser paa hver Sofa, der har
fjedrede Smder og Kyg, Rygafstand 1.550 mm og Szdelmng-
de 910 og 1,360 mm.

Gulvet 1 Vognen ligger lavt, kun 800 mm over Skin-
nen, og de 4 Dgre, der klappes til Side som paa en Rutc-
bil, aabnes oz lukkes ved Trykluft fra Fgrercns Plads,

Der er Fgrerplads i begge Ender af Vognen, der

Motor

Generator

Kraftoverfgrsel

Bremser

gasar lige godt i begpe Rewvninger og ligeledes har Kuy-
ler of Bagageplads i bver Endc,

I de fgrste Vogne var der svere Gummiindleg mcl-
lam Hjul og Bandage, men dette mcnes nu at vere udcn
Betydning og i Stedet bruges Gumaimellemleg paa passen-
de Steder mellem Ramme og Fjcderophsngning m,v.

Alle Lejer for Akslerne er SKF-Rullelejer,

Motoren er en Scania-Vabis 4~Takts Dieselmotor,
der nu midlertidigt er =ndret for Gengasdrift,

For iden bar elle Rdlsbussar Gencrator, der er
indbygget i den Vognende, der er modsat Metoren, Til
Generatorerne blev i de fgrste Aar under Krigen udeluk-
kende anvendt Trekul, som man dengang ansaa for det
Qedste; men i de fleste Gencratorer bruges nu Trz (ho-
vedsagelig Birk), der har vist sig betydelig billigere
i Drift og fuldt saa godt. Ved Gengasdriften regnes
Styrken af de 130 HK Motorer nedsat til 100 HK og af de
160 HK Motorer til 120 HIL, Vegten med Gencrator bliver
for de 4-akslede Vogne 11,0 & 11,3 Tons,

Kraftoverfgrslen er som Regel mekanisk gennem
Lamelkobling, Gearkasse og Kardanaksler til de to in-
derste Aksler i Bogicrne, undertiden anvendes hydrau-
lisk Gear, der kobles ud, naar Vognen har naaet ca,

60% af Maksimalhastighedenj elektrisk Kraftoverfgring
benyttes ikke i RHlsbussar, bl.a, paa Grund af Vzgtfor-
pgelsen herved,

Ved RYlsbussar med Vacuumbremse udnyttes Vacuum
ikke som Bremsetryk men til dermed at le@sne Bremsen,
3clve Bremsestykket frembringes af en kraftig Spiral-
fjeder i Bremsecylindren.

Saavel ved vacuum- som ved trykluftbremsede RHls-
bussar virker Bremsningen paa indvendige Bremsetromler
paa alle 8 Hjul,

Haandbremsen virker paa Kardanakslen,



Paghengsvogne

Eoblinger

I hver Vognafdeling findes Hgdbreuseczrcb og paa
hver Fgrerplads Dgdmandshaandtag,

Paahzngsvosznene ligner i Udseende nrdlsbussarne,
har 8 Hjul, 30-40 3Jiddepladser, 20 Staapladser, Toilet
og et Bagagerum paa ca. 8,5 w-, Varmtvendso,varmning
ved sarlig, udvendisg Kedel, automatisk Bremse og cn
simpel Haandbremse til benyttelsc, naar Vognen staar
afkoblet, Vegt ca. 7,5 TUs,

Desuden findes cn 1lille 2-akslet Paalengsvogn,

.udelukkende til Gods cllcr Bagage. med 3 m Aksclaf-

stand og Vegt 2,0 Lons,

Der findes ikke genncmgeacnde Trakstang i Rdls-
bussar eller SlH#pvagnar, og det var oprindclig ikke
Tankén, at der skulde kgres med Paalrngsvogn eller med
to R¥lsbussar sammenkobledc,Detbte viste sig imidlertid
hurtigt gnskeligt paa Grund af dact nye Trafikmiddels
store Anvendelighed og Publikumsyndest, og der indfgr-
tes da en Kobling, bestaacnde af en sver Rundj=rnstang
med Kroge i hver Ende, dcr festedes til Beslag, an-
bragt paa Vognens Chassis, Denne Xobling anvendes end-
nu de fleste Steder, men dGels er den - skent tilsyne-
ladende saa simpel - ubekvem og langsom at benytte,
fordi Vornene med Haandkraft forsigtig maa skubbcs sam~
men, dels har den givet Anledning til flere alvorlige
Ulykker. I det sidste Aar er dcrfor indfgrt automati-
ske Centralkoblinger med Fjedre foran og bagved Vogne-
nes Endcbjelker til at optage Trek- og Stgdkrefter, og
for alle Nybygninger kreves nu anvendt en serlig god-
kendt Kobling (Type Albert, Scharfenberg eller lign,).

De nye Koblinger, hvoraf vi kun saa Scharfenberg-
koblingen, som syncs at forctrazkkes som den bedste,
har vist sig fuldt tilfredsstillcende og kan, om det gn~

skes, forsynes mec automatisk Kobling af Ledningerne

Verksteder

Korsel
BolInZs-lora-
Kristinehamn

357 km

Svenske Statsbaners

Hovedvaerksted 1
Orebro

luf’t,

Efter at have beset Stockholm-Roslagens Jernbuo-
nes nye Verksted i Mdrby ved Stockholm, hvor saavel
denne Banes Rdlsbussar som noglc Hurtigvogne fra Nyd-
qvist & Holm, ‘rollh¥#ttan, var til Eftersyn, fik vi i
Bolln#s af Forsta maskiningenjdren Palmgren fremvist
de svenske Statsboners Lokomotivstation og Varksted
der. Det er wog i Almindelighcd kun mindre Reparatio-
ner, der forc¢tages 1 Bollnds, medens Hovedeftersyn og
-reparation af RHlsbussar foretages i Statsbanernes Ho-

vedvzrksted i Orebro,

Medens Lprslen med en 2-akslet Rdlsbus uden Paa-
hzngsvogn fra BollnH#s til Mora (132 km) ikke forekom
behageligere og roligere end med de 2-akslede Benzin-
motorvogne paa danske Privatbaner, maa dette absolut
siges at viere Tilfeldet med den stgrre Bogie-R#lsbuss
~ Type Yo - mellem Mora og ¥ristinehamn (222 km). Ha-
stigheden rellem Stationerne var i Reglen 70-75 ku 1
Timen, Paa den fgrste Del af Streimingen bestod Toget
af 2 Otk. samnenkoblede R#lsbussar, med en Motorfgrer
i nver, Betjeningen af Motorerne skete efter Brummer-
signal fra den forreste Motorfgrer, som alene betjente
den automatiske Bremse, den anden kunde hjzlpe til med
Haandbremsen, Toget var fuldt besat, og der var 20-25
Cykler stablet foran, bagpaa og ovenpaa Vognene. Den
sidste Del af Turen var Toget svagt besat, og den ene

Vogn kobledes af,

Medens saakaldt "ifindre Maskinrevision" og "Ma-
skinrevision", Revision af Rdlsbussar efter henholdsvis
5.000 og 25.000 km’s Lgb finder Sted paa de mindre
Verksteder paa Linien, hvor der samtidig sker Olieud-
skiften, sker "Vogn~- og Maskinrevision, Klasse B og

"Stor Vogn- op Maskinrevision, Klasse A" efter 100.000



og 200,000 kn’s Leb normalt kun paza Hovedverlsteaev 1
Orebro, hvor Cveringenjdr s5.Niklasson gur wzrmere 0o-
lysninger om Vedligeholdelsen.

De store levisioner regnes at taze 23 Arbejds-
dage for cn 2-gkslet Rilsbus og %2 Arbejdsdage for cn
4~zkslet, Udgiften til en Hovedreparation andrager for
de sidstnswvnte ca, 12.000 Kr. incl., 65% Tillzg til Ar-
bejdslennen sanledes fordclt:

Motor, Maskineri og Gear Arbejdslen c.1l.325 Kr.

Materiale c.1.375 "

2.700 Er.
+ 657 af 1,325 __..9500 "
3.600 Kr,
Selve Vognen, Hjul, iardanaksel
Bogier (incl.65% til Arbejdslen) c.8.,400 *

c.12.000 kr.
Jaar Udziften til Keparation af selve Vognen
bliver saa forholdsvis stor, ligger det i, at alt gen-

nemgaas, Szder nybetr=ziikes, rlader formyes og alt ma-

les op, Den udvendige Farve er meget lys gul og vanske-

lig at hclde, men Statsbanerne har valgt denne Farve,

fordi deres kutehiler har den samme og fordi den reg-

nes at syne godt i Landskabet oy samtidig virke tiltc-
lende for FPublikum,

Rdlsbussarne kgrte 50-50.000 km om Aaret. Der
var en halv Snes Vogne under Reparation af den foran
nzvnte Vognpark paa ca. 200 Vogne, nogle med betydelig
Skade paa Grund af Kollisioner i Forbindelse med Kgrs-

len mec "Folgebus", hvorom nzrmere nedenfor.

Gringesberg-0xeldsunds

Fro Valsiog Uil Eskilstuna, ca. 35 km, kertes
med Gringesbers-Oreldsunds Jdrnvigars Rilsbusstog af
nyeste Type med 160 K Dieselmotor, Toget bestod af
2 RHlsbussar + 2 Sldpvagnar wed 48+48+30+43%0 = 156 Sid-

depladser og 30+350+20+20 = . )0 Staapladser., Irisen for

Trafikfdrvaltningen
Ustergotlands smai-

SpAriga Jarnvagar

prafikehnef Grenfeldt og Overingenjdr ved Varwn-
stedet Hedin meddelte paa Turen og senere ved en rrave-
tur med et Tog bestaaende af 1 Rilsbus + 2 Sldpvagnar
+ 1 R¥lsbus Ovlysninger om Jernbaneselskabets store
Tilfredshed med det nye Trafikmiddel, der havde varet
af betydelig @'ionomisk Verdi for dette store Selslab,
hvis Hovedindtegtskilde, Malmbransporter, i de senere
Aar havde svigtet.

Selskabet havde 12 Rilsbussar, 8 Slipvagnar 03
havde yderligere bestilt 7 Stk. R#lsbussar.

I Jernbanens delvis nye Verksted i Eskilstuna
repareredes bl,a., R¥lsbussarne, og disse fik her Hoved-
reparation efter 60,000 km’s Kgrsel, Banen regnede 36
gre pr. km til samlet Vedligeholdelse, incl, 70% Til-

leg 1 Generalomkostninger,

Rejsen afsluttedes med Besgg hos Trafikférvalt-
ningen Ostergdtlands smalsplriga Jérnvigar, der har
Hovedsz=de i Norrkdping, hvor Trafikchef Eric Johnsson
og Maskiningenjdr Blomstrand redegjorde for den fuld-
stendige Omlmgning af Persontrafikken, der er foregaaet
i Lgbet af de sidste & Aar, idet man nu paa flere
Strekninger udelukkende benytter Rdlsbussar til denne
Trafik,

Der begyndtes i 1937 med 1 R&lsbus, der kgrte
2.000 Togkm af de 1922.000 km, der ialt prazsteredes;
af Resten var 996,000 km Damptog, 523,000 Motortog og
401,000 elektriske Tog.

I 1944 havde Sclskabet 21 Stk., R&lsbussar og 19
Sl#pvagnar (nu forgget til 25) og der kgrtes 1812.000
km med R¥lsbus, 64%5.000 Dairptogkm, 20,000 Motortogkm
og 417.000 elektricke Togkm, ialt 2.895,000 Togkm. Tog~-
gangen er altsaa udvidet med ca, 51%, o af det samle-
de Antal Togkm kertes med Rdlsbussar ca. 63%.

Disse har i Gennemsnit kert ca. 86.000 ¥m on



Aaret.

ledcne Godstrafikben cenrcx dc & far lkun €3 Ste—
get ca. 134, er Rejseantallet i samme Tidsrum steget
113% og udgjorde i 1944 2,689,000 Lejser,

Trods de betydelige Lelgb, Selskabet har investe-
ret i den nye RHlsbuspark, Verksteder og Remiser, var
man klar over, at det havde veret god Jkonomi at gaa
over til R¥lsbusdrift, og tillige at det havde varet
meget heldigt, at man var klar, da lrigen kom, idet
der under de sidste Aar af demue ikke kunde faas Dic-
selolie eller Denzin til de lotorvogne, Banen havde,
og man derfor alene vilde have v=ret henvist til den
langt dyrere Damptogsdrift,

Sporvidden paa UstergStlands J&rnvdgar er kun
891 mm, Sporet er 24 kg's 10 m lange Skinner og Malksi-
malstigningen paa den 55 km lange Strekning fra Norr~
k8ping til Valdemarsvik, hvortil vi foretog en Rejse
med ordinzrt RHilsbustog, er 16 o/co. Uagtet der var 5
Mellemstationer og 15 Trinbretter var Kegretiden for
Togene -~ 7 Togpar daglig - kun 1 Time og 15 Minutter,
4 1 Time og 20 Minutter svarende til en Rejsehastighed
paa henholdsvis 44 og 41 km i Timen,

Den st.rst tilladte Hastighed for Rilsbus med
Sl#pvagn paa Banen var 70 km i Timen eller 10 km mere
end den tilladte Hastighed for Damptog, paa Grund af

Rilsbussarnes lavere beliggende Tyngdepunkt og kortere

Bremsevej, ca. 75, 140, 180 og 225 m for Hastigheder
paa henholdsvis 50, 70, 75 og 80 km i Timen, men hvad
der i serlig Crad var medvirkende til den korte Rejse~

tid, var R#lsbussarnes store Acceleration paa Grund af

den ringe Vagt og overlegne Motorkraft samt Medgivelse
af en Billettgr - billetpojke - i de szrligt benytte-
de Tog, saaledes at Ophold paa 3tationer og Trinbret-

ter blev ganske korte,

I8lzebus

- 10 =

2t andet Forhold af setydning for hurtig Afvil-

ling af Toggangen var Anvcudelse al "F3lgebusst ved
visse Tog, sacledes at der forst afzik et Tog bestaaen-~
de of en R¥lsbuss med Slipvegn, oy dette holdt kun ved
hver 3°eller 4’Station eller Trinbrzt, og lort dercf-
ter - inden nmste stotion var manet - en onkelt Kdls-
buss, der da holdt ved alle Toldepladser, og paz Grund
af den stgrre Acceleration kunde naa Endestationen paa
omtrent samme Tid som det fsrste Tog. Afstanden mellen
de 2 Tog maatte dog iklhe blive mindre end 300 m; og i
usigtbart Vejr skulde der ultid kgres med Stationsaf-
stand.

Metoden anvendes ilkke meget paa de gvrige Pri~
vatbaner og kun i Undtogelsestilfrlde ved Statsbanerne,
idet den har givet Anledning til en Del Ulykker, dels
ved Overkgrsler dels ved at den efterfglgende Bus har
kgrt paa den forreste paa Grund af indtredende usigt-
bart Vejr, Taage eller hvor Udsigten her vzret daarlig
paa Grund ef Kurveforhold i Udgravninger.

Indvidere maa der af Hensyn til den rette Funk-
tion af de automatiske Lyssignaler og Klokker keres
med serligt Interval paa disse Steder, og paa Baner
med mange Lyssignaler, f.Eks. de fleste danske Privat-
baner, vil Kegrslen med 1E81lgebus’ nzppe VeTe praxtisk
anvendelig,

Fra Nyndighedernes Side arses det for en i sik-
kerhedsmessig Henseende bedre og i Praksis ligesaa god
Ordning, at Togene kgres som yillingbus®, d.v.S. 2
sammenkoblede R¥lsbussar med hver sin Ferer, idet man
da - selv om der er en Paaiengsvogu med - anverder
samme Personale og fazr samme Acceleration som ved

"T8lpebus” men undgoar de ovornmvite uheldige TForhold.



Alm, Demsrkninger
vedr, Driften

Til Pgrere af Rilsbussar anvendes sou negel yng-
re Personale fra ogtjenusten, helst med Fgrcrbevis som
Chauffegr, der efter szrlig Uddonnelse og aflagt Prgve
viser sig godt fortrolige med Eeretgjets (og Generato-
rens) Betjening og Konstruktion samt med de geldende
Signal- og Sikkerhedsbestcumelser, I'sreren er tillige
Togfercr, og hvis der kgres med to sommenkoblede Réls-
bussar, er #greren i den forreste Togfgrer.

Der skal gives Lydsignal ved alle Overkgrsler,
der e¢r sikrede ved Lys- eller Lydsignaler, da der i
Reglen ikke er Kontrollys udad Banen og nogen Usikker-
hed for Kontakt af de lette Vogne paa de lange isolere-
de Strekminger, som bruges ved Lyssignalerne 1 Sverige.
Endvidere skal der flgjtes ve¢ Overligrsler med fri Ud-
sigt eller som alene er afmerket ved Krydsmerker, sambt
ved Kurver med daarlig Oversigt, ligesom Hastigheden
i visse Tilfzlde skal nedsazttes.

Under Sneforhold bgr ferste Tog paa Dagen helst
vere et Lamptog, og hvis der findes Smedriver paa DBanen
hgjere end ca. 25 cm, maa der ikke kgres med 2 sammen-—
koblede RElsbussar.

Selv om Udviklingen her nedfgrt, at Vognene ef-
terhaanden er blevet stgrre og kan rumme flere rejsen-

de, l=gger men stadig stor Vegt paa, at Bus-Karakteren

bevares og man regner ikke med stgrre Levetid for RHls-

bussarne end ca. 10 Aar, da man til enhver Tid gnsker
at have en Vogn, der tilfredsstiller Tidens Krav til
Udseende, Komfort m.v.

J¥rnvigsinspektgren for de private Baner, Hr.
Einar Fredrikson, som fulgte os paa en Del af Turen,
udtalte, at R¥lsbussdriften i Praksis gik udmerket og
med forbavsende faa Forstyrrelser og Driftsafbrydelser;
Skader paa Rilsbussar er sjzldne, og selv under de nu-

wmrende Torhold med Genegasdrift har Sikkerhedsmarsinen

. Rejsehastigheder

veret stor.

For en vesentlig Dels Vedkommende beror dette
paa Driftssikkerheden af Motorerne, hvis Levetid regnes
at ville overstige selve Kgretgjets. De svageste Puni-
ter paa Rilsbussarne er Understellet og Bogierne, som
Jjo maa ggres saz lette som muligt, En Del mindre Ska-
der her var tidligere almindeligt, men gennem et ngje
periodisk Eftersyn har man nu Kontrol over Fejlene, og
Vedligecholdelsesudgiften betragtes som forholdsvis lav.

Paa Grund af det ringe Hjultryk - ca. 2,3 Tons
ved fuld belastet Vogn - er Paavirkningen paa Sporet
meget ringe selv ved de store Hastigheder, hvormed der
kores, og dette faar ogsaa Betydning for Udgiften til
Sporets Vedligeholdelse.

Ved de svenske Statsbaner er nedsat et Udvalg,
der dels skal redeggre for Rilsbusstrafikken i Alminde-
lighed, dels fremsztte Forslag til de fremtidige Ret-
ningslinier for dette Trafikmiddel, og det ventes, at
Udvalget kan afgive en Del-Betznkning i Slutningen af
indeverende Sommer,

Som tidligere omtalt var der paa Dstergdtlands
smalsplrize . Jirnvigar opnaaet en Rejsehastighed paa
41-44 km i Timen med R¥lsbusstog, men ogsaa paa de an-
dre Strekninger hvor vi kgrte med RElsbusstog - ialt
ca, 530 km - laa Rejsehastigheden betydelig hgjere,
end der i Almindelighed opnaas ved Tog, der standser
ved alle Mellemstationer og Trinbretter, i Reglen mel-
lem 37 og 40 km i Timen. Det maa dog her tages i Be-
tragtning, at Stationsafstanden gennemgaaende er stgr-
re i Sverige end i Danmark, i de svagt befolkede Egne
saaledes 4 - 8 km (paa NorrkSping - Valdemarsvik kun
2,6 km), men en vesentlig Grund til den store Rejseha-
stighed ligger i Rilsbussarnes hurtige Acceleration

paa Grursd af overlegen Motorkraft og ringe Vagt. Til



Hovedindtryk af

Rejsen

Sammenligning skal anfpres at der ved de lette Liotor-
tog og Skinnebustoy paa cansike Privattaner kun opnaas
en Rejsehastighed paa 20-25 lm i Timen, og sclv paa
Baner med Meksimalhastighed 70 ku i Timen i Reglen kun
en Rejschastighed paa ca. 28 km - 34 km i Timen.
-

Der synes saavel hos Jerubaneledelserne som hos )/

Publikum i Sverige at vere udtalt Tilfredshed med REls—(/

busstrafikicen, hvormed man paa billig Maade har kunnet ! de dette Befordringsmiddel i den kommende Tid.
forgge Togiangen paa trafiksvage Linier og paa Bater
med mere betydelig Trafil: supplere Toggangen ved at ég hgbenhavn, Juli 1945,
indsette Opsamlertog til de stgrre Tog. I Konkurrencen:  P, Harboe

med Bilerne efter Krigzen, hvor Jernbanetrafikken ventes
at ville gaa ned, regner man med at kunne ggre Toggan-
gen hyppigere og hurtigere og derved bevare en Del Tra-
fik, som ellers vilde sgge over til Bilerne. Man lagger

i det hele Vegt paa at udnytte og overfgre til Banerne

saa mange som muligt af de Forhold - bekvem Indstigning

ol

frit Udsyn, hurtig Kersel, korte Ophold, ingen Rggpla-
ge, tiltalende Udstyr - som ggr, at Publikum har fore-
trukket Rutebiler for Baner, og man mener ved R&lsbuss

trafilkken at have faaet et godt og billigt Middel her-

mnsemnalissummam ooy
.

til,

At Skinnebustrafikken ved de danske Privatbaner
hidtil ikke har opnaaet nogen szrlig Popularitet, lig-
ger ikke i det nye Trafikmiddel i sig selv, men hoved-
sagelig i den Omstazndighed, at det er fremkoumet paa
en Tid, hvor Togene er faa og til Stadighed overfyldt;
og til at erstatte saadanne Tog er en Skinnebus i den
danske Udfgrelse med ret ringe Pladsantal og ret svag
Motor ikke anvendelig. I den svenske Udfgrelse og med
Faahxngsvogn vilde sirinnebussen kunde have gjort bety-
delig mere Gavn., of det maa ogsaa antages, at adskilli-

ge Privatbaner her i Landet med Fordel vil kunne anven-




