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NYE LETBYGGEDE DIESELTOG TIL
DANSKE PRIVATBANER

af Dircktor, civilingenior E Helmo,

Tilsynet med Privatbanerne,
Kebenhavn

De danske privatbaner prasterer i
dag 99,9 % af sine togkilometre med
motormateriel og heraf 70 /o med skin-
nebusser der er anskaffet 1 1947—52
(NJT 1955, side 353—358). En del af
disse er nu si udslidte, at deres udskift-
ning med nyt materiel er 1 haj grad
onskelig.

Privatbanerne har derfor, gennem en
til dette formdl nedsat snever arbejds-
gruppe, sogt at fremstille en velegnet
og udssvarende type materiel. Dette
arbejde blev pabegyndt 1 sommeren
1962 og resulterede i efterdret 1963 i
en kontrakt med Waggonfabrik Uer-
dingen om bygning og levering af kort-
koblede dieselmotortog. Kontrakten
omfatter 1 alt 10 motorvogne, 9 styre-
vogne og 7 mellemvogne.

Man var klar over, at konstruktio-
nen af motortogene ikke alene skulle
vare driftsteknisk og driftsekonomisk
tilfredsstillende, men ogsd mitte imede-
komme de foregede fordringer, som det

625.285—843.6(489)

rejsende publikum 1 dag stiller til be-
fordringsmidlerne.

Da afstandene i Danmark er for-
holdsvis korte, og der star et godt ud-
bygget vejner til ridighed, er konkur-
rencen fra det stxrkt voksende antal
last- og personautomobiler meger fole-
lig for privatbanerne. Serligr i disse r,
hvor antallet af personbiler tiltager i
stigende takt og den foregede levestan-
dard har gjort besiddelsen af en auto-
mobil til en slags socialt status-symbol,
svigter persontrafikken de kollektive be-
fordringsmidler; vejene bliver mange
steder overfyldt med biler, og resultatet
kan aflases i de stigende ulykkestal og
den aftagende rejsechastighed. PA den
anden side er der ogsd mange mennes-
ker, som har vxret automobilister
lenge, og som nu lader bilen std og be-
nytter banerne, hvor dette kan gores
med fordel. Med hensyn til rejsesikker-
hed er banernes uhyre overlegenhed
over vejtrafikken indiskutabel, og hvad
rejschastigheden angir, kan banerne



NORDISK JARNBANETIDSKRIFT

296

SRSy 53 SESS ST
R1EH T




NORDISK JARNBANETIDSKRIFT 297

ogsd i de fleste tilfxlde gere sig gel-
dende. Men vil banerne fastholde og
forege deres personbefordring samt un-
derstotte og miske fremme den nevnte
tilbagevenden av rejsende, for hvem
bllen ikke mere har nyhedens interesse,
s& m3 de tilbyde det rejsende publikum
en befordring, som med hensyn til be-
kvemmelighed og hensigtsmassighed i
det hele taget kan konkurrere med den
individuelle befordring

Da de fleste tog pa de baner, der i
forste rxzkke var interesseret i nyan-
skaffelser, skal medfore mindst to

Fig 2.

vogne, blev det besluttet at udfere den
mindste togenhed som 2-vognstog be-
stiende  af motorvogn og styrevogn.
Ved indsztning af en mellemvogn kan
der oprangeres 3-vognstog og med to
motorvogne og 2 mellemvogne ogsa
4-vognstog. Mellem vognene er der
etableret overgang lukket med gummi-
balge. Togenes fjernstyring muligger
betjenmg fra en fererplads af maksi-
malt to sammenkoblede 3-vognstog (to
motorvogne). Det er siledes muligt efter
onske at kere med 2 - 3 - 4 - 5 - eller
6-vognstog.

Passagerafdeling i skinncbus, bygget 1947—52
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3-vogns motortog fra Waggonfabrik Uerdingen — leveret 1965

Fig 3.
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Ikke alene vognenes og togenes di-
mensioner, men ogsa de forhandenva-
rende sporforhold og ensket om at
opnd de bedst mulige kereegenskaber
medferte, at kun Dbogie-vogne kunne
komme pa tale. For at spare vagt, og
dermed bl a reducere udgiften til trak-
kraft, blev vognene bygget sa lette som
muligt. Samtidig métte det dog undgis,
at en for hej udnyttelse af materialer-
nes styrkeegenskaber ferte til farlige
maksimalspendinger, og at for stor
elasticitet af vognenes konstruktioner
medferte  ubehagelige  svingningsfor-
hold. Endelig matte kraver om, at vog-
nene skulle vaxre holdbare og ekono-
miske, ogsd opfyldes.

Gode koreegenskaber opnds ikke
alene ved bogiernes konstruktion og
disses affjedring, men ogsd stejbekam-
pelsen spiller en vmsentlig rolle. Kun
nir stod og stej samtidig bekempes, er
de optimale kercegenskaber opndelige.
Derfor blev det ogsda palagt leveran-
doren af vognene at radfere sig med
isolationsspecialister, sdledes at rejsen
kan blive si behagelig som mulig for
publikum.

Til ind- og udstigning fandt man
Waggonfabrik Uerdingens elektrisk be-
tjente foldedere sxrdeles velegnede. De-
res fri dbning er sd stor, at selv sterre
stykker hdndbagage og barnevogne kan
komme igennem. Ogsa den lave gulv-
hejde, der er 975 mm over skinneover-
kant, og indretning af kun et trin bi-
drager til at gere ind- og udstigning sd
bekvem som mulig.

At den indvendige udstyrelse af vog-
nene skulle vere en behagelig overras-
kelse for de rejsende var selviolgelig et
ganske sxrligt enske fra banerne. Ele-
gant udstyrelse, bekvemme polstrede
seder for begge kereretninger, effektiv
regulerbar ventilation, god belysning
sivel ved dagslys som ved elektrisk be-
lysning, god udsigt gennem vinduerne
— for styrevognenes vedkommende
ogsd 1 kerselretningen — bagagenet
langs sidevaxggene, hejttaleranleg til

afgivelse af meddelelser til publikum,
alt dette var krav, der enskedes opfyldt
pa bedst texnkelige made, ligesom der
ved anvendelse af kunststof til vaeg-,
gulv- og loftsbeklzdning samt vogne-
nes indretning i det hele taget skulle
drages omsorg for at lette en tilfreds-
stillende rengering af vognene, hvilket
ogsd ma anses for at have stor betyd-
ning for det rejsende publikums velbe-
findende.

Selv om togene prztenderer at vare
togene “af i overmorgen” for den tra-
fik, der her er tale om, er det dog til-
straebt af hensyn til driftssikkerhed, se-
nere reparationer og reservedelsleveran-
cer sa vidt muligt at undgd specialkon-
struktioner, og at holde sig til gennem-
provede konstruktionsdetaljer for sa vidt
angdr de dele, der er sxrligt afgerende
for de nevnte forhold.

Af denne grund valgte man at an-
vende Biissing Unterflur-Dieselmotor
Type U111 med piflanget Diwabus
gear. Begge dele er gennemprovet i
stort antal i sdvel jernbane- som auto-
mobildrift og har vist sig serdeles
driftssikre. Det samme er tilfzldet med
kelere, kompressorer, varmeapparater,
akseldrev, dermaskineri og alle evrige
livsvigtige dele af keretojerne. Den
clektriske fjernstyring er udfert af
AEG’s datterselskab EMG.

Fig 4 viser de efter de omtalte ret-
ningslinier udferte og leverede tog, be-
stiende af motor-, mellem- og styre-
vogn. Vognene er forsynet med over-
gange, lukket med gummibelge.

Pa grund af gulvets lave beliggenhed
— 975 mm over skinneoverkant — er
togets tvarsnitsform karakteristisk ved
sin bredde i forhold til hejden, og vog-
nenes frontender er udformet tilsva-
rende. Hermed er forsegt at give to-
gene cn sxrpreget og moderne form,
som ikke alene er wstetisk tiltalende,
men ogsd ved sine markante linier gi-
ver indtryk af et hurtigt og komforta-
belt befordringsmiddel.

indbyrdes

Vognene sammenkobles
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med automatiske koblinger, der lige-
ledes automatisk sammenkobler vogne-
nes elektriske kabelforbindelser og
trykluftledninger. Begge togender er
udstyret med tilsvarende automatiske
koblinger, og fjernstyringsanlzgget er
indrettet til betjening af to 3-vognstog
fra en forerplads.

Togenes trekkraft bestdr af to ma-
skinanleg pa 1 alt 2X180 HK = 360
HK, der er anbragt under motorvog-

Telkniske data:

nens gulv. Kraftoverferingen sker gen-
nem hydromekaniske Diwabus-gear,
der er pabygget motorerne, og kardan-
aksler til de indvendige hjulszt pa bo-
gierne. Et 3-vognstog har siledes to
drivende hjulszt.

Afhengigt af den tilladte maksimal-
hastighed ved de péagzldende privat-
baner er togene indrettet for en maksi-
mal kerehastighed pd 80 eller 105 km

1 timen.

’ Samlet lengde af 3-vognstog

Sterste vognbredde
Storste hejde over SQ
Storste fri hejde i midtergang
Gulvhejde over SO
Akselafstand 1 bogier

" ol (mellemvogn)
Sporvidde
Hjuldiameter
Vagt af 3-vognstog, driftsklart
Sterste akseltryk (drivbogie i fererrumsende)
Siddepladser i motorvogn

Siddepladser i mellemyogn
Siddepladser 1 stycvogn
Siddepladser i 3-vognstog
Stapladser 1 3-vognstog (4 pers/m?)
Sidde- og stdpladser i 3-vognstog
| Tillade belastning i bagagerum

Vognkasserne er beregnet og konstru-
eret saledes, at bejningspavirkningerne
ligger under 1000 kg/cm?® og ved om-
fattende spzndingsmalinger under en
belastningsprove med de ferdige vogn-
kasser er det konstateret, at spznding-
erne intetsteds overskrider denne gren-
se. Den tilladelige pdvirkning pa vogn-
kassen hidrerende fra pufferkrefter
blev fastsat til 120 ton, hvilket ved
fuldt belastet motorvogn svarer til en
dynamisk retardation af vognmassen pa
omtrent tre gange tyngdens accelera-
tion. Disse vardier ligger inden for de

Lengde af vognkasse (motor-, styrc- og mellemvogn)

Bogiers centerafstand (motor- og Styrevogn) ...........eeinee..s

.................. 9
.................. 40

.................

mm
mm
mm

mm
mm
mm
mm
mim
mm
mim
mm
59,6 ton
ton |

s |

.................. 56

160 ]
135 ‘
295 :

3 ton |

for motorvogne sadvanlige granser.

Vognkassen er udfert stiv og selv-
barende. Alle plader og profiler bestdr
af kobberlegeret stdl St 37. Tykkelsen
af pladerne i gulv, sider og tag er 1,25
— 1,5 mm. Til afstivning af pladerne
er alle storre pladepartier, der er udsat
for tryk- eller forskydningsspzndinger,
forsynet med sikker. Der er i sterst
muligt omfang gjort brug af punkt-
svejsning.

Side- og endeveggenes plader og pro-
filer er sammensvejst med undervog-
nen, der bestdr af to udvendige leng-
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dedragere, ende-, hoved- og tvardra-
gere samt den sikkede bundplade, der
nedad lukker vognkassen og forhindrer
indtrengen af vand, sne, luft osv. Fo-
ran begge hoveddragere ligger to mid-
terlengdedragere, hvortil centralkob-
lingen er forbundet, og som overforer
de herfra overferte krafter til alle un-
dervognens — og delvis ogsd vognkas-
sens — langsgdende plader og profiler.
Afstivende tvarskillerum i den 17 m
lange vognkasse har ikke vist sig ned-
vendige, 1 det endevaggene har vist sig
at give tilstrekkelig stivhed.

Elecktrisk betjent foldedor

Eigps?

Af varmetekniske grunde, og for at
dxmpe den udefra kommende stoj, blev
der lagt stor vaegt pd en effektiv iso-
lation af vognkassen. Alle metalliske
vargge samt gulv og tag er pasprojtet
et lag antidrenmiddel, som tillige vir-
ker som korrosionsbeskyttelse for de
behandlede stdldele.

Antidrenbehandling alene er dog
ikke tilstrekkeligt til at nedbringe ste-
jen til et niveau, der ikke er ubehage-
ligt for det menneskelige ere. Derfor
er der ogsd indlagt glasuldmitter be-
skyttet af kunststoffolie 1 mellemrum-
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mene mellem yder- og inderbekledning.
Friktionen mellem de fine glasfibre op-
sluger yderligere en del af den gen-
nemtrengende lydenergi, og glasuld-
matterne virker endvidere som en for-
trinlig varmeisolation. Yderligere for-
holdsregler til reduktion af stej i vog-
nene omtales nedenfor i forbindelse
med beskrivelsen af den indvendige
indretning af vognene, bogierne osv.

Bortset fra bagagerumsderene er alle
derene ens. De bestir af to sammen-
hengslede halvdele, der foldes sammen,
nir deren 8bnes. Dorene bnes og luk-
kes normalt ved elektrisk betjening fra
forerpladsen.

Dormaskineriet bestdr af en elektro-
motor, der er sammenbygget med et

snekkedrev. Befinder en passager sig-

under indstigningen endnu mellem dor
og dorkarm, ndr derlukningen begyn-
der, vil en friktionsanordning blive ud-
lost, indtil den pdgzldende er fri af
deren, hvorefter derlukningen automa-
tisk fuldferes. De rejsende vil i givet
fald ogsd kunne dbne deren med hind-
kraft, 1 det friktionsanordningen i s
fald ogsé udleses. En meldelampe pd
forerpladsen giver indikation, sifremt
en af derene 1kke er lukket.

Til vinduerne valgte man den enk-
leste lesning, der overhovedet findes,
nemlig faste rammelese vinduer indsat
med gummiprofillister. Af lyd- og var-
meisolationstekniske grunde anvendtes
Cudo-dobbeltvinduer med undertryk
mellem glassene, hvoraf det indvendige
er udfert af sikkerhedsglas. Forerrums-
vinduerne er udfert af enkelt sikker-
hedsglas ligeledes indsat i vognkassen
med de kendte gummiprofillister. Alle
de indvendige vinduesindfatninger er
udfert af gennemfarvet polyester og
har derfor en meget lang leverid.

Side-, tvar- og endevxgge samt fo-
rerrummene er bekledt med Formica-
kunststofplader, hvis samlinger er af-
dxkket med kunststoflister pd de ste-
der, hvor Formica-pladen ikke er limet
pa trz. Udseendet af Formica-pladen,

der er udfert som lys teak, adskiller sig
nzppe fra zgte trx, men er i forhold
til dette vasentlig lettere at rengere
og vedligeholde.

Gulvet er opbygget siledes: Sikket
stalplade der indvendigt er pésprajtet
anudren, trestreer, glasuldmatter, 12
mm lydabsorberende Baryfolmitter,
vandfast krydsfiner og derover en be-
lzgning af Miicoplan med sammensvej-
sede stodfuger. Miicoplan er et kunst-
stof, som har vist sig szrdeles holdbart
1 koretejer som f eks undergrundsbaner
med stor trafikintensitet. Overgangen
mellem gulv og vzgge er udfert med
hulkehl for at lette vognrengeringen.
Midtergangen i passagerafdelingerne er
belagt med en leber af perlon-tzppestof.

Indervazgge i vognrummene er op-
bygget af mebelplade bekledt med
Formica-plader, og vinduer i disse er
udfert med enkelt sikkerhedsglas ind-
fattet i kunststoflister. Over sidevindu-
erne i passagerafdelingerne er anbragt
gennemgdende bagagenet i lermetal-

Toilet

10142 7
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Fig 8.

gitterkonstruktion, og pa vaggen mel-
lem vinduerne er anbragt smda klxde-
kroge.

Vogntaget bestdr af en udvendig pla-
debekledning og et indvendigt loft af
Igraf-kunststof. Mellem disse befinder
tagsprojlerne sig, og som allerede nxvnt
en glasuld-isolation. Til supplering af

stojbekzempelsen er den indvendige
loftsbekledning udfert af perforerede
plader.

Toilettets vag- og loftbekledning er
udfert af mat, hvid, lidt marmoreret
Resopal, medens gulvet er udfert som i

Forerruzm

passagerafdelingen. Toilettet er i ov-
rigt udstyret med fodbetjent vandskyl-
ning, hindvask ligeledes med fodbe-
tjent vandhane, spejl, szbebeholder til
flydende sxbe, beholder for renc og
brugte hindklzder, papirholder, klxde-
kroge, askebager og hiindgreb. Indgang-
en til toilettet sker fra endegangen 1 mo-
torvognen.

Ikke alene det rejsende publikum
men ogsd tjenestepersonalet skal befinde
sig godt i et moderne motortog. Der-
for blev der ogsd lagt stor vagt pa en
hensigtsmassig og god udformning af
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Hur bér en buss
vara konstruerad

for att lampa sig for

linjetrafik?




Frambyggd — enmansbetjdnad

Volvos busschassier B 715 och B 755 ger stor frihet i valet
av karosserityp. Bada har plats for instigningsdorr framfor
framaxeln — ett krav vid enmanshetjining.

Lattatkomligt, stort bagageutrymme

I linjetrafik &r en omfattande godstrafik ofta en forutsitt-
ning for god lénsamhet. Bade B 715 och B 755 ger plats
for ett stort, latt atkomligt bagagerum i bussens bakre del.

[T T T
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Brénslesnal motor

Volvo-bussarna har driftsikra och brinslesnala diesel-
motorer med lang livslangd. B 755 har en liggande motor,
D 96 AL, placerad under ramen. Den ger 150 hk SMMT.
B 715 har en Turbo-motor, TD 87 C, som med mycket lag
egenvikt ger samma effekt, 150 hk. Den kan #ven levereras
utan Turbo.

Bekvidm for passagerarna
Volvo-bussarna har lag tyngdpunkt och valavvagd fjad-

...5o0m Volvo B 715 och Volvo B 755

ring, vilket bidrar till behaglig gng. B 755 kan alternativt
levereras med luftfjadring. Motorplaceringen utanfor pas-
sagerarutrymmet gor att B 755 har lag ljudnivd. Virme-
kapaciteten rédcker fér behaglig innetemperatur under alla
arstider.

Saker

Volvo-bussarna har tryckluftbromsar med separata kretsar
for framaxel och bakaxel. Handbromsen har tryckluftservo.
Bada bussarna har servostyrning.

Ekonomisk

Volvo-bussarna ar dimensionerade {6r lang livslingd och
hog grad av driftsakerhet. Motorerna &ar brénslesnala.
Detta galler i speciellt hog grad Turbo-versionen TD 67 C.
Drifts- och servicekostnaderna #r darfor laga. Stor kapa-
citet bidrar till god lonsamhet — bade B 715 och B 755
kan byggas till 12 m langd. Chassikonstruktionen ger stor
frihet i valet av karossutférande.

Tekniskt avancerad

Vixelstromsgenerator som ger laddningsstrém redan vid
tomgang. Servostyrning. B 755 har termostatreglerad flikt
och vattenmantlat avgasror, vilket ckar varmeutbytet till
kupévarmen med ca 20 §%. B 755 kan &dven levereras med
halvautomatisk véxelldda och med luftfjidring. B 715 har
avgasbroms.

Bada bussarna kan levereras med tvavixlad bakaxel
(Norrlandsvaxel).

VOLVO

Nordens mest képta bussmirke
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forerpladserne. Disse er meget rumme-
lige og er udstyret med et oplukkeligt
vindue i hver side. I styrevognen er
fererrummets bagvaeg og skydeder for-
synet med fast indby ggcdc vinduer som
giver de re]sendc 1 passagerafdelingen
udsigt ogsd 1 togets kerselsretning.
Foran endevaggens \mduasbrystnmg
og i hele vognens bredde er anbragt et
fererbord, der indeholder de hindgreb,
trykknapper og kontrollamper, der er
nedvendige til betjening af og kontrol
med maskinanlzg, bremse, belysning
m v. P3 venstre sidevag er anbragt et
hdndbremsegreb. P& forerstandens mid-
tervindue er monteret en elektrisk vin-
duesvisker, der i nedsfald ogsi kan
handbetjenes. Som solblende er der an-

bragt et rullegardin, der delvis kan af-
skerme frontvinduet, medens sidevin-
duerne er forsynet med trxkgardiner.
Endelig md det bemarkes, at selve fo-
rerbordet er forsynet med et hzngsel,
saledes at det ved monterings- og re-
visionsarbejde kan klappes 90 op, og
arbejdet hermed lettes.

I bagagerummet, der har en gulv-
flade pd ca 10 m? er anbragt en lille
reol samt indbyggede skabe, hvori er
anbragt de elektriske tavleanlxg for
24 og 220 Volt-anleggene samt kole-
vandsbeholder og indsugningskanaler
for varmeanleg og dieselmotor. Ogsd
ildslukkere er anbragt 1 bagagerummet.
Vagge og loft er bekladt med lysegrd
kunststofplader og gulvet med Ferro-

Dobbeltsiede

Kig-9.
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zell, der er et meget slidsterkt og skrid-
sikkert kunststof.

Hver passagerafdeling er udstyret
med to rzkker fast anbragte dobbelt-
seder, der pa hver side af midtergangen
er drejet 180° i forhold til hinanden.
Hvert dobbeltsede er udstyret med
armlen 1 begge sider. De delte, let
svungne og tilbagelznede heje ryglen
samt fjeder- og hairlock-polstringen
gor sederne serdeles bekvemme. Szde-
stellet er udfert af stdlrer, og szdet er
let aftageligt.

Et morkeradt, svagt stribet Dralon-
mobelbetrzk i motorvognen og et tils-
varende vavet stof i grenlig farvetone
1 'de andre vogne bidrager 1 hej grad
til passagerafdelingernes stetiske ud-
formning. De forskellige farver kende-
tegner samtidig ryger- og ikke-ryger-
afdelingerne. Rygerafdelingerne er for
hvert ‘dobbeltsede udstyret med et lille
askebzger indbygget 1 szderyggen. I
alle passagerafdelingerne er der for
hvert dobbeltsede anbragt en 1-liter
affaldsbeholder pd sideveggen. I for-
bindelse med szderne md ogsd nzvnes
den polstrede forerrumsstol, der er ind-
stillelig i hejde- og lengderetningen,
saledes at hver forer kan indstille den
til en for ham passende stilling.

Da sidevinduerne i toget ikke er op-
lukkelige, men er fast indbyggede, skal
tagventilationen serge for tilstrekkelig

udsugning samt indblesning af frisk
luft. Der er derfor ikke alene sarget
for effektiv udsugning ved hjzlp af
Kuckuck-ventilatorer, men ogsd skabt
mulighed for en udmarket trykventila-
tion ved hjzlp af to kipbare taglemme
1 hver passagerafdeling.

Nar varmluftanleggets bleser szt-
tes i funktion — efter drstiden med
eller uden opvarmning af luften —
sker der, ogsd nir vognen stdr stille,
en stadig og szrdeles effektiv luftfor-
nyelse i vognen. Under karslen bevaeger
den luft, der strommer ind gennem tag-
lemmene, sig hovedsagelig i den @verste
del af rummet og mazrkes nzppe af de
rejsende som generende trzk. Ventila-
tionslemmene kan indstilles til indblaes-
ning eller udsugning med et handgreb
under loftet, Sdvel luften, der tages ind
gennem taglemmene, som den, der ind-
bleses gennem varmeanleggets filter, er
nzsten stoviri.

Til ventilation af fererrummene kan
de to smalle oplukkelige sidevinduer
benyttes. Desuden er der installeret de-
frosteranleg, hvis dyser i den kolde
arstid bleser varm luft mod frontvin-
duerne. En indblesningsdbning for

varm luft under forerbordet serger for
forerrummets opvarmning. Uden op-
varmning af luften kan anlegget ogsa
venyttes som supplement til ventilatio-
nen.

Fig 10. Taguventilation
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Opvarmning af passagerrum, bagage-
rum og toilet sker ved hjxlp af to olie-
fyrede Webasto-varmluftanleg type
125 HL 5 hver med en varmekapa-
citet pd 12.500 cal pr time. Begge an-
leg er anbragt under vognen. Deres
blesere indbleser varm luft i vognen
gennem de langs sidevaggene anbragre
varmekanaler. I den varme arstid kan
Webasto-anleggene ogsd benvttes som
ventilationsanleg, idet brandstofpum-
pen kan sxzttes ud af drift. I toilertet
fungerer varmekanalen som varmele-
geme. Er denne opvarmning i visse til-
fzlde utilstrakkelig, kan der ogsi ind-
bleses varm luft fra varmckanalen, nar
en afldselig klap dbnes.

For at opnd den mest enkle udform-
ning af varmeanlegget har man set
bort fra at udnytte motorkelevandet
som varmekilde. Webasto-anleggene i
motorvognen tager sit brandstof fra
dieselmotorernes  brendstoftanke. PAa
styre- og mellemvogne er der derimod
anbragt szrlige brazndstoftanke, der
hver kan rumme 100 liter brandstof.

Bogiernes konstruktion, der er af af-
gorende betydning for vognenes kore-
egenskaber, stotter sig dels pA mange
ars erfaringer pd dettc omrdde, dels pi
de allernyeste undersegelsers resultater.

Af hensyn til de indbyggede fodtrin, der
er placeret i nxrheden af de forreste
hjul, valgte man at konstruere bogierne
med bogierammen placeret inden for
hjulene, hvorved der kunne opnis til-
strekkeligt spillerum for bogiens ud-
sving i kurver. Indvendig placering af
aksellejerne har i evrigt ogsd gunstig
indflydelse pd dimensioneringen af aks-
lerne, 1 det momentet fra de aksiale
krafter mellem hjul og skinner mod-
virker momentet fra den vertikale be-
lastning.

De indvendige aksellejers lejehuse er
delt horisontalt, siledes at de let kan
afmonteres tilfzlde af, at der skal fore-
tages eftersyn af de dobbeltradede cy-
lindriske rullelejer. Som akselkassefjedre
er anvendt Megi-fjedre, hvorfor lejehu-
senc pa begge sider er udstebt med skra
anlagsflader for Megi-fjedrene.

Megi-fjedrene giver den sterste fjed-
ring 1 lodret retning, kun en brekdel
heraf 1 vandret retning vinkelret pa
sporet, og ved den maksimale kraftpd-
virkning mindre end 1 mm i sporets
lengderetning. Disse fjedre styrer der-
for akslerne meget nejagtigt.

Bogierammerne blev af vzgthensyn
konstrueret af stil St 52, hvorved der
kunne tillades hejere belastninger, og

Fig 1.

Bogre
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med bogierammens dragerhejde var der
ingen fare for, at nedbejningerne blev for
store. Ogsd svingbjxzlken er udfert af
St 52. Den er forbundet med vognkas-
sens hovedtverdrager ved hjxlp af en
let drejelig kuglekrans. Ved kersel i
kurver foreckommer der kun smd hori-
sontale krxfter ved bogiens sidestyr,
hvorved man undgdr generende verti-
kale friktionssvingninger i vognkassen.

Svingbjxlken hviler 1 hver ende pa
to skruefjedre, der tjener til sdvel ver-
tikal som horisontal affjedring. Fjed-
rene hviler pd udkragede arme pa bo-
gierammen, sdledes at der er opndet en
gunstig fjederafstand, der er af samme
sterrelse som pa bogier med udvendige

aksellejer. Til dampning av lodrette
og vandrette fjedersvingninger eller
rettere  vognkassesvingninger er der

monteret hydrauliske stoeddempere. Den
totale affjedrings fjerderkonstanter er
valgt siledes, at sivel den tomme som
den fulde lastede vogns svingnings-
frekvens, -acceleration og -hastighed
ligger inden for behagelige granser.

Pi motorvogne har skivebremser
varet almindeligt anvendt i en arrxkke,
og pa jernbanernes evrige personvogns-
materiel kan mere udbredt anvendelse
af skivebremser antagelig heller ikke
vare lxnge.

Det var derfor narliggende ogsd at
anvende skivebremser til de her omtalte
motortog.

Skivebremsen er av Knorr’s fabrikat.
Alle driv- og lebebogicrnes aksler er
forsynet med en 510 mm bremseskive
med dobbeltsidige bremsebakker og
bremsearme, hvis bevagelser sker ved
hjelp af en Knorr-bremsecylinder med
indbygget bremseregulator, der auto-
matisk indstiller bremsetejets rigtige
slaglengde. Montering og demontering
af bremsecylinderen er meget let at fo-
retage. Bremseskiven er, med undta-
gelse af selve navet, udfert af stebejern,
som er bedre egnet til dette formil end
stal. De tilherende bremsebakker er
fremstillet pd kunststofbasis.

Den gennemgiende trykluftbremse er
indirekte bejent fra fererpladsernes feo-
rerbremseventil og er trinvis lesbar og
hurtigvirkende. Motor- og styrevogn er
desuden separat udstyret med en di-
rehte virkende bremse. Togene er ud-
styret med dedmandsanordning, der ef-
ter nogle sekunders forlob setter tryk-
luftbremsen i1 funktion, dersom fereren
ikke treder pd dedmandspedalen under
forerbordet eller trykker pd en af ded-
mandsknapperne ved fererrummets si-
devinduer. I hver passagerafdeling er
der anbragt to nedbremsetrak.

Fig 13.

Automatisk centralkobling
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Hver vogn er forsynet med hind-

bremse. Fra motor- og styrevognenes
forerrum  henholdsvis mellemvognens
endeperron kan bremsen pi den nzr-
meste bogie betjenes gennem en kardan-
aksel.

Trykluften til bremse og sandingsan-
leg mv leveres af to 3-cylindrede
Knorr-kompressorer, der trekkes af
dieselmotorerne gennem kardanaksler,
og som har en samlet kapacitet p2 750
liter pr min ved 6,5 at overtryk.

Savel i forerrumsenderne som i kort-
koblingsenderne er vognene udstyret
med automatiske centralkoblinger af
fabrikat BST (Bergische Stahl-Indu-
strie) med en Ringfjeder-affjedring
med maksimalt 20 t fjederkraft. Kob-
lingsanordningen er fjedrende under-
stottet 1 undervognen pd en sddan
made, at den altid fores tilbage til
sin midterstilling.

Centralkoblingen er sammenbygget
med koblingsanordningerne for de elek-
triske kabler og trykluftledningerne, der
ogsd er automatisk virkende. Udlesning
af den automatiske kobling sker gen-
nem et stangtrzk fra vognsiden.

Motorvognene er udstyret med Biis-
sing Unterflurmotor type U 11, der er
en vandkelet 6-cylindret 4-takts diesel-
motor. Motoren af denne storrelse kan
med flanger direkte sammenbygges med
Diwabus-gear fra firmaet Voith.

Disse to vasentlige komponenter i
vogenes maskinanleg fremstilles i store
serier til brug for automobilindustrien,
og ved at valge disse har man villet
drage fordel af den herved skete tek-
niske udvikling. Prismessigt har dette
valg ogsd varet af betydning, ligesom
det ved senere reservedelsleverancer vil
vare fordelagtigt for banerne. Motorens
vigtigste tekniske data er:

Ydelse (vedvarende) HK
Maks omdrejningstal 0/min
Tomgangs-omdrejningstal 0/min

De to dieselmotorer er ophzngt i mo-
torvognens hoveddragere ved hjzlp af
et specielt motorophzng, der er for-
synet med svingmetal-elementer, sdledes
at overfersel af vibrationer og reso-
nanssvingninger i vognkassen forhind-
res 1 sterst muligt omfang. Motorop-
hznget er konstrueret siledes, at moto-
ren pa kort tid kan demonteres hen-
holdsvis monteres uden anvendelse af
serlige lofteapparater.

Kolevandet kan forvarmes ved hjzlp
af to elektriske varmelegemer — et i
hvert kelevandskredsleb — der kan til-
slutes det stationzre 380 Volt lednings-
net.

Fabrikat og type ...................

............. 180

............. ~ 500—550
............. 125
............. 155

Cylinderdiameter mm .........
Stempelslag mm .........
Slagvolumen liter .........

Vege incl olie og vand kg .........

............. ~

Bissing U 11

2000

11,41
1040

Forbrendingsluften til dieselmoto-
rerne indsuges gennem abninger i
vognsiderne, hvorfra lodrette kanaler i
mellemrummet mellem vazggenes ud-
vendige plader og inderbeklaedning fo-
rer luften til et oliebads-luftfilter, der
med en gummibzlg er i forbindelse
med motorens indsugningsrar.

Lyddezmperne for motorernes ud-
stedning er anbragt under vognen, og
det tilsluttede udstedningsrer forer ud-
stodningsgassen nedad.

Diwabus-gearet er et fuldautomatisk
hydraulisk-mekanisk gear, hvor et dif-
ferentiale fordeler belastningen til hen-
holdsvis en hydraulisk og en mekanisk
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transmission, hvilket muligger en oko-
nomisk kraftoverfering. I det laveste
og mellemste hastighedsomrade forde-
les trekkraften igennem Diwabus-gea-
ret mellem en hydraulisk og en meka-
nisk vej, sdledes at man opndr sivel
de fordele som den hydrauliske trans-
mission besidder i henseende til stor
trekkraft ved start, jevn og glidende
acceleration og automatisk tilpasning til
den ojeblikkelige belastning, som ogsa
fordelen ved den mekaniske transmis-
sions hejere virkningsgrad. I det ovre
hastighetsomrade sker overforslen rent
mekanisk, og transmissionstabene er mi-
nimale. :

I den benyttede geartype 200 S, der
har betegnelsen 380/U+S, er indbyg-
get frem- og bakgear, sdledes at korsel
med gearet i begge retninger kan ske
med samme hastighed. Fra Diwabus-
gearene overferes motorernes drejnings-
moment gennem kraftige kardanaksler
til akseldrevene pd de indvendige bo-
gieaksler. Reaktionen fra akseldrevet
overfores til reaktionsstag, der er for-
bundet elastisk til bogierammen pa en
sidan mide, at det i videst muligt om-
fang undgds, at sterke sted, der kan
optrede under korslen, overfores til
bogien og dermed pavirke vognens kere-
egenskaber.

Til hver dieselmotor herer et keole-
anleg, der er ophzngt under vognbun-
den. Keoleanlegget er udstyret med en
hydrostatisk drevet blaser, der regule-
res trinlost i overensstemmelse med det
ojeblikkelige ~ behov.  Bleserpumpen
trekkes direkte fra  dieselmotoren
gennem et kileremstrek. Vognens to ke-
leanleg arbejder uafhaengigt af hinan-
den.

Under vognbund er der i motor-
vognene anbragt to indbyrdes forbund-
ne brendstoftanke med et samlet ind-
hold pi ca 600 liter. Herfra pumpes
brendselsolien til dieselmotorerne gen-
nem et torfilter og et finfilter.

Til stremforsyning af belysnings-,
styrings-, derluknings- og varmeanlag

samt batterierne er hver dieselmotor
udrustet med to kileremtrukne lysmaski-
ner for 24 volt vekselstrom. Nar diesel-
motorerne er standset overtager motor-
vognens 4 stk 12 volts startbatterier,
der er sammenkoblet til et 24 volts bat-
teri, stremforsyningen til hele 3-vogns-
toget. I hver af styre- og mellemvog-
nene er der dog yderligere anbragt 2
stk 12 volts batterier, der er forbundet
tl et 24 volts batteri. Sidstnzvnte bat-
teri kobles parallelt med de ovrige
sammenkoblede vognes batterier. Bat-
terierne i styre- og mellemvogne kan
— nar disse vogne frakobles og hen-
settes enkeltvis — levere den fornedne
elektriske energi til vognenes belysning
under rengering og til drift af varme-
anlegget under en forvarmetid pd ca
1/2 time. For at forhindre for sterk af-
ladning af batterierne er der 1 styre- og
mellemvognenes elektriske anleg 1nd-
bygget minimalspendingsreleer, der
automatisk afbryder stremmen.

Opladning af batterierne sker med
motorvognens 1 alt fire lysmaskiner.
Spzndingen reguleres af Silicium-ens-
rettere svarende til batteriets ladetil-
stand og den wojeblikkelige belastning
af tilsluttet elektrisk apparatur. Alle
vognene har pd hver side en ladestik-
dise, som kan benyttes bade til even-
tuel forneden opladning af batterierne
og til stationer forsyning til varmean-
leggene under forvarmning af togene.

Den elektriske belysning i toget sker
ved hjzlp af 220 Volt, 100 Herz vek-
selstrom, der leveres af to turboveksel-
rettere, hver pd 1200 VA. Med und-
tagelse af de udvendige lanterner samt
forerrums- og nodbelysning sker al be-
lysning i togene ved hjelp af lysstof-
ror. Over hver forerstand er der i tag-
rundingen indbygget en kraftig pro-
jektor, der kan betjenes fra den pa-
gzldende forerplads.

Togene er udstyret med en 24 Volts
EMG-fjernstyring, der ger det muligt
at betjene et tog bestdende af to 3-
vognstog fra en fererplads. I et 3-
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vognstog kan man fra forerpladsen
valgfrit starte og stoppe hvert af de to
maskinanleg, og dette kan ogsa ske ef-
ter driftsforholdene under kerslen. Tils-
varende betjenes motorerne i to sam-
menkoblede 3-vognstog, men ved betje-
ning fra fererpladsen er motorerne her
sammenkoblet gruppevis, siledes at mo-
tor 1 henholdsvis motor 2 i begge tog
samtidig betjenes. I motor- og styre-
vognenes forerborde er der dog anbragt
fire kontrollamper, siledes at hver en-
kelt motors funktion kan overviges.
Regulering og standsning af dieselmo-
torerne sker ved elektrisk regulering af
braendstofindsprejtningen. ,
Hvert enkelt maskinanlegs funktion
kontrolleres automatisk. Ved driftsfor-
styrrelser, feks ved manglende kole-
vand, ved for hej temperatur i gear-
olien, ved for lavt lufttryk i det hydro-
mekaniske gears styrecylindre eller ved
for lavt smereolietryk til dieselmoto-
rerne udkobles den pagzldende diesel-
motor automatisk. Ved for hoj kele-
vandstemperatur stilles motoren af ke-
letekniske grunde pd tomgang. Udkob-
ling af en dieselmotor markeres for
foreren ved, at en meldelampe for den
pagzldende motor lyser pd forerbordet.
Samtidig indkobles p& instrumenttavlen
1 apparatskabet meldelampen for det
apparat, der har bevirket driftsuregel-

messigheden, hvorved fejlkilden let kan
konstateres.

Togene er udstyret med elektriske
hastighedsvisere, og til miling af mo-
torernes omdrejningstal er der i appa-
ratskabet anbragt en elektrisk omdrej-
ningsmaler, der ved omstilling kan be-
nyttes til begge motorer. Samtlige kon-
trolapparater er i ovrigt anbragt hen-
holdsvis i apparatskabet eller 1 forer-

bordet.

Et hojttaleranleg med hojttalere i
alle passagerafdelinger gor det muligt
at give meddelelser till publikum.

Visse af togene udrustes med radio-
anleg til forbindelse mellem togets fo-
rer og banens fjernstyringscentral. Hver
motor- og styrevogn er i sa fald ud-
rustet med et selvstendigt sende- og
modtageranleg.

Ved omfattende mélinger under pro-
vekorsler pd sivel godt som darligt
spor er det konstateret, at de stillede
krav til togenes accelaration, bremse-
evne, koreegenskaber og lydisolation er
opfyldt. Wz er sdledes mindre end den
i kontrakten fastsatte vardi pd 2,3—
2,8, og stojniveauet ligger i styre- og
mellemvognen pd 7 2—75 phon og i
motorvognen pa maximalt 83 phon
ved fuld belastning af begge maskin-
anleg.
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Kort oversikt over de viktigste rasjonaliserings-
tiltak og personalsituasjonen ved NSB 1965-69

Kort meddelelse ved A-seksjonenes fellesmote i Lappeenranta
den 19—20 maj 1965

av Querinspektor K Hogsnes, Hovedstyret, NSB, Oslo

Statsbanenes moderniserings- og ra-
sjonaliseringsplan som ble vedtatt av
Stortinget i 1959, omfatter drene 1960—
1969. Vi er sdledes inne i MR-planens
6. ar.

Planen forutsatte (med indekskorrek-
sjoner) et samlet investeringsbelep pa
2 849 mill kr. Etter den oversikt som nd
foreligger, regner man med at det er,
og vil bli bevilget ialt 2 390 mill kr.

I den gjenstdende del av den periode
som MR-planen omfatter, vil man in-
nen drifts- og trafikktjenesten i hoved-
sak konsentrere seg om folgende rasjo-
naliseringstiltak:

Sikrings- og fjernstyringsanlegg

Ved utgangen av aret 1969 regner vi
ialt & f& 1113 km bane utstyrt med
CTC-anlegg, og det er ytterligere plan-
lagt fjernstyring av 374 km 1 lopet av
drene 1970 og 71. Nar dette program
er gjennomfert, vil 1/3 part av vart
linjenett vare utstyrt med CTC.

Disse tiltak vil fore til et minsket
personalbehov pd ca 300 mann.

Persontrafikken,

spesielt ruteordningen, gjennomgar
vesentlige omlegginger. Det tas serlig
sikte p& hurtigere toggang, likesom om-
fanget av lokaltrafikken vil bli nermere
vurdert og muligens endel innskrenket.

Disse tiltak forutsettes & fore til en
personalreduksjon pad 150—200 mann.

Utvidet diesel- og elektrisk drift

Bergensbanen (400 km) gikk over till
elektrisk drift ved siste arsskifte. Strek-
ningen Hamar—Trondheim, vel 400
km, regnes a ville bli ferdig elektrifisert
1 lopet av perioden. Disse strekninger
har nyttet, og nytter idag dieselaggrega-
ter, som etter at strekningene blir elek-
trlflsert kan overfores til baner som
ennd er avhengig av dampdrift. Ved
utgangen av perioden regner vi med &
vare ferdig med all dampdrlft Vi stdr
videre foran en endring av vdre beman-
ningsregler pa lokomotiver, idet vi na

ommer til & nytte enmannsbetjente
lokomotiver i sterre utstrekning enn
hittil. T alt regner vi med et minsket
personalbehov pd ca 200 mann som
folge av disse tiltak.

Knutepunkttrafikk og tiltak ved-
rgrende godstrafikken,

spesielt forenklinger som falge av
sammenslding av il- og fraktstykkgods,
regnes a fore til et minsket personal-
behov pad ca 400 mann.

I nevnte periode er det fra Hoved-
styrets side foreslatt nedlagt 4 mindre
sidelinjer, som ogsd reduserer personal-
behovet med ca 120 mann.

Alt ialt representerer de her nevnte
rasjonaliseringstiltak et mindre perso-
nalbehov i drifts- og trafikktjenesten pd
noe over 1 200 mann.

PA den annen side har vi i ar fitt en
ukes udvidelser av personalets feriefri-
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tid som vi antar representerer et okt
personalbehov pd ca 200 mann.

Den omtalte nedgang i personalbeho-
vet foregdr praktiskt talt i takt med
den naturlige avgang. Vi regner ikke
med noen nyrekruttering av betydning
1 perioden. Det oppstdr visse problemer
ved overfering av personale fra en
tjenestegren til en annen og omskolering
vil ogsa bli aktuell i visse tilfelle.

Til en slik prognose vedrerende per-
sonalutviklingen knytter det seg natur-
lig en rekke usikkerhetsmomenter. Vi
regner med en viss trafikkstigning, ser-
lig i slutten av perioden, men skulle det
intreffe vesentlige endringer nir det
gjelder trafikkvolumet eller andre ufor-
utsette forhold, md man selvsagt revi-

dere de utarbeidede prognoser, Jeg vil
1 denne forbindelse ikke unnlate 4 nevne
arbeidstiden. Jeg anser situasjonen slik
at vi innen 1970 sannsynligvis ma reg-
ne med en arbeidsforkortelse fra 45
timer pr uke i dag til 42 eller 40 timer
pr uke. Det kan i denne forbindelse
opplyses at var store arbeidstakerorga-
nisasjon LO pd sin nettopp avsluttede
kongress har bebudet og programfestet
en slik nedsetting av arbeidstiden.

La meg ti] slutt nevne at i 1953, da
personalantallet ved NSB var pi det
hayeste, utgjorde antall gjennomsnitte-
lig sysselsatte ialt 28 405. I 1964 var
antallet 23 209, og vi regner med i 1969
a komme ned i et samlet personalantall
péa noe over 20 000.

"JARNKANALEN”

Kort meddelande vid A-sektionernas gemensamma méte
1 Lappeenranta den 19—20 maj 1965

av Distriktschef T Paronen, Kouvola

I ndgra fall, di byggandet av
flottningskanaler for knippade travaror
skulle kriva mdnga ars arbete och stora
investeringar ur statens medel, har ka-
nalbygget ersatts med jirnvigstranspor-
ter. Vi kallar dessa for ”jarnkanaler”. En
dylik anslutningstransport var senaste
sommar i bruk mellan Suolahti— Jyvis-
jarvi, och transportmingden steg till ca
10.000 vagnslaster. Instundande som-
mars forhandskalkyl 4r nigot storre, ca

14.000 vagnslaster pappersved och
stock.
En hirtill jimférbar jirnkanal”

bygges dven som bist till Kymijokis
Kuusanlampi, ca 4 km norr om Kou-
vola. P4 sd sitt undgdr man byggandet
av en flottningskanal lings Kymijoki,
forbi fabriksanldggningar och kraftsta-

tioner beldgna mellan Voikkaa och Kot-
ka. For att mojliggdra uppsamling och
inlastning av flottade trivaror behdves
ett ca 1 km langt stickspar och en 30
tons lyftkran, allt pd jirnvidgens be-
kostnad. Arbetet ir avsett att vara fir-
digt fOre shutet av juni manad detta
ar, varvid man under pagiende flott-
ningssisong torde hinna transportera
ytterligare 3000—4000 vagnslaster pa
en stracka av 55 km fram till Kotka.

D3 man nista ir kan rikna med hela
sommaren, kommer transportmingden
att 6ka och foljden blir foérmodligen
den, att lyftningsarbetet méste utforas i
tre skiften. Fordelaktigast blir att till
transporten anvianda vagnar med un-
derlag, di& knippena som sidana kan
lyftas direkt ur vagnen pi lossnings-
platsen.



Ett ton iIbBnsammare!

Nya Scania-Vabis CR76 har ingen ram. Karossen
ar en skalkonstruktion. Stomme och bekladnad
bildar en barande enhet. Det gdr bussen stark. Det
g6r den ocksa latt. Nastan ett ton lattare &n en sa
stor buss brukar vara. Det tonnet vager tungt for
battre bussekonomi: lagre skatt, mindre slitage.
lagre underhallskostnader, 6kad livsiangd.

Scania-Vabis CR76 ar rymlig. Tar 78 passagerare
varav 32 sittande. Scania-Vabis CR76 ar en tekniskt
avancerad stadsbuss med lag instegshojd, auto-
matiskt nivareglerad luftfjadring runtom och hel-
automatisk vaxellada. Den ar utrustad med alla
tdnkbara praktiska finesser och sakerhetsdetaljer.

Scania-Vabis CR76 haller lange. Och den &r for-
sedd med 40.000-milamotorn.

Flera framsynta lokaltrafikidretag har redan be-
stallt ett mycket stort antal Scania-Vabis CR76. Er
Scania-Vabis-aterforséljare kan beratta mycket
mer om varfar.

SCANIA-VABIS @
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en for alla

Fyra transportmedel tavlar om ert gods. For vart och ett
talar starka skal, Men bara ett ar bast far er aktuella trans-
port. Vilket? ASG vet. ASG har alla fyra:() Samlastning
jarnvag | reguijar och turtat trafik mellan knutpunkter |
Sverige och hela Europa. Helvagnstrafik direkt till mottag-
arna. () BIl fran dorr till dorr med partigods och nar det
bradskar. Linjetrafik och bestallningstrafik. () Samlast-
ning flyg, charterflyg och vaniig flygtransport Gver hela
varlden. () Bat ocksa.

Narmaste ASG-kontor eller ombud ger utan kostnad frakt-
kostnadsanalys och opartisk radgivning. Ta kontakt idag!
ASG-bolagen. Egna kontor eller ombud over hela varlden.
Huvudkontor: Strandvagen 7 A, Stockholm.

Telefon: 670880, 08/679720. Telex: 10470,
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