


Orsakerna till att järnvägarna ej vid bilkonkiirrensens genombrott
genast kunde svara med att själva bjuda allmänheten bilens fördelar
i hastighet voro flerfaldiga. Först må jag framhålla, att i början av
bilkonkurrensens år de ledande järnvägsmännen voro fullt engagerade
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med den inre järiivägstjänstens rationalisering och anpassning till de
svåra personalförhållaiiden, som en högre lönenivå och en kortare
tjänstgöringslid medfört. Personalkostnadernas nedskärning, bespa
ringar och åter besparingar togo all uppmärksamhet i anspråk. Järn
vägschefernas verksamhet blev av lätt förstådda skäl mera negativt än
positivt inställd.

I den mån ny dragkraft för järnvägar beställdes under denna tid.





var det mera för att tillgodose driftkostnadernas nedbringande än för
att med nyanskaffningen kunna främja ett direkt positivt trafikvär-
vande sylte. Vidare var och är fortfarande en hastighelsliöjning en
åtgärd, som kräver kapital. Med ökad hastighet löljer krav på bättrad
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banöverbyggnad — såväl beträffande räls som ballast — omläggning
av kurvor, komplettering av signalinrätlningar och förstärkande av
broar. Dessutom tillkommer större anspråk på det fortgående under
hållet av banan.

Det är huvudsakligast hjultrycket å järnvägsfordonen, som är ut
slagsgivande för hastigheten å resp. järnvägslinje. Vid lättare hjul
tryck kan högre hastighet tolereras. Detta framgår av följande gra
fiska kurvor.





Av det anförda framgår som en logisk konsekvens, att om ekonomiska
eller andra hinder stå i vägen för en erforderlig förstärkning av ban-
kroppen, att vid den nödvändiga höjningen av järnvägarnas hastighet
man söker ernå denna genom konstruktion av lättare rullande material
med ett så lågt hjultryck, att maximum av hastighet kan ernås.
Redan tidigare hade järnvägsmännens uppmärksamhet riktats på

självdrivna vagnar. De första av sådana vagnar drevos med ånga. I
Belgien torde den första ångvagnen ha satts i trafik. Exemplar av denna
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vagn torde även iia funnits i Sverige. Den nya första mera moderna
typen av ångmotorvagnar tillverkades av Waggonfabriken i Arlöv
Purrey-vagnen — och levererades till Dalslands järnväg, där den fram
fördes i hörjan av seklet.

Det var emellertid först explosionsmotorns genombrott, som hjälpte
järnvägarna in på den önskade vägen. Den första bensinraotordrivna
vagnen i Sverige byggdes i Arlöv för Nordmark^Klarälveiis järnväg
år 1911. Två år senare levererades den första Diesel-elektriska järn

vägsvagnen till Mellersta Södermanlands järnväg. Den utrustades med
6-cyl. motor från Atlas-Diesel. Ett stort antal dylika vagnar om
GO—300 hästar ha under årens lopp levererats till såväl svenska som
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1920-talet, ja, ända fram till år 1933. I viss mån kunde detta vara
lyckligt, därför att vi under tiden undveko en massa dyrbara experi
ment ocli desillusioner på området. Utvecklingen utomlands gjorde
nämligen under denna tid stora steg framåt. Härtill bidrog icke minst
den ekonomiska kris, som satte in år 1931, och som bland annat hade
till följd att automobilverkstädernas orderstock i stor omfattning smälte
samman. Bilverkstäderna började och sökte efter sysselsättning och
intresserade sig snart för motorvagnsproblemet. Bilen var tämligen
färdigkonstruerad och eggade icke som förr uppfinnarens fantasi. Han
sökte nya fält för sina nykonstruktioner på järnvägarnas oplöjda motor-





Tack vare den nuvarande kommunikationsministern åstadkoms av

statsmakterna år 1933 en motorvagnslånefond på 1V2 milj. kr. som
nu ökats upp till 3 milj. kr. i syfte att framställa för de enskilda järn
vägarna lämpliga motorvagnar. I samband med detta krafttag fick
motorvagnsintresset vid järnvägarna ny näring.

Vi hava av skäl, som förut berörts varit hänvisade till den utländska

utvecklingen, och ha de nuvarande svenska beställningarna föregåtts
av intensivt studium i litteratur och praktik av de utländska vagnarna.

Nästan uteslutande har i utlandet för de nya motorvagnskonstruk-
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tionerna explosionsmotorn kommit till användning. Bensinniotorvag-
narna voro till att börja med de allt förhärskande, men ha bensin
motorerna i de flesta länder undanträngts av Diesel-motorerna. Allenast
Italien tyckes hålla sig avvaktande. Även lätta ångdrivna motorer ha
på senaste tiden tilldragit sig nytt intresse.
Den i Sverige mest kända efterkrigstypen utgjorde den av Deutsche

Werke byggda vagnen till S. J., V. G. J och S. R. J. De smalspåriga
vagnarna äro ännu i drift och lia gjort god nytta under de 11 år de
nu använts. S. R. J:s vagn har löpt 600 000 km.

Överföringen för mindre motorvagnar är så gott som uteslutande
mekanisk. Numera förekommer mekanisk överföiång ända upp till
400 hkr. För större krafter användes elektrisk överföring. Den hydrau

liska överföringen gör sig dock alltmer gällande som konkurrent till
den elektriska. I Tyskland är f. n. under konstruktion en hydraulisk
överföring till ett så stort kraftbelopp som 600 hkr.

Det är en sanning, som icke kraftigt nog kan understrykas, att det är
lika svårt att använda en motorvagn rätt som att bygga den. Preten-



tionerna på motorvagnarna äro väsentligt olika hos olika järnvägar.
Å en järnvägslinje skall motorvagnen ersätta ett lokomotiv och an
vändas för framdrivande av ett helt tågsätt, andra järnvägsförvalt
ningar vilja använda vagnen för lidtabellens förtätning, en tredje bana
vill använda vagnen å relativt långa sträckor mellan 2 trafikcentra,
där något så när regelbundenhet i trafikvolymen förefinnes. En och
samma vagn kan givetvis icke tillgodose alla dessa krav.
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För att få en något så när god överblick av motorvagnarna, ha
dessa tänkts indelade i följande huvudtyper.

1. De smärre lättbyggda snabba motorvagnarna (rälsbussar).
2. Större lättbyggda snabba motorvagnar.

3. Större tunga snabba motorvagnar.

4. Motorvagnar för medelhastigheter.

Någon bestämd uppdelning är dock svårt att göra, utan det blir en
slutlig omdömesfråga, var gränsen mellan typerna skall dragas.

I nedanstående tabell har försök till klassifikation gjorts av de mest
kända motorvagnstyperna. I tabellen är angivet vissa tekniska data
för de olika vagnarna, varjämte i densamma hänvisning gjorts till de
olika bilderna av de i föredraget berörda motorvägnarna.



Sammanställning övei' motorvagnar.

Vagntyp

Äntal

sitt

platser

Vagnvikt Motoreffekt hkr

otal P'"'
sittpl. total ton

•O'"' kg. vagnvikt

Max.

hastigh.

km/tim.

Snabbgående räls
bussar.

24 6,7 280 90 13,4 80

32 10,5 330 90/100 8, 6/9,6 75

34 7,5 220 120 16,0 80

56 8,0 140 220 27,6 105

60 9,0 300 110 12,2 90

45 10,5 235 160 15,2 105

Lätta, snabbg. motor

vagnar.

Renault (Fig. 6) 70 28,0 400 265
1

120

de Dietricli 75 23.0 305 200 ' 8,7 100

Bugatti I 72 20,0 280 400 20,0 130

Uugatti 11 (Fig. 7) 60 25,0 420 800 32,0 160

Austro-Daimler (4-axi. Svensk.
Fig. 8) 72 24,0 333 180 7,6 85 Smalspår

Littorina (Fig. 9) 80 21,5 270 240 11,2 140

Tunga, snabbg. motor

vagnar.

Tysk 4-axlig (Fig. 10) 72 52,0 720 410 , 7,0 110

Flyg, hamburgaren (6-axl. Fig. 11) 102 77,4 760 820 10,G 160

Dansk 6-axlig 70 56,0 800 440 7,0 120

a »Lyntog» 1,8-axl. Fig. 12) 15S 118,0 760 1000 8,5 120

Franco-Bclge (12 axl.) 140 117,0 840 820 7,0 150

Renault 6-axl 116 51,0 440 530 10,4 140

ASliA 4-axl. (Fig. 13) 66 40,4 620 460 11,1 90

Kockum 4-axlig (Fig. 14) 70 45,3 650 480 10,6 90

Motorvagnar för medel-

hastigheter.

DeutscheWerke (SRJ 4-axl. Fig.15) 66
Motala 4-axlig (Fig. 16) 60
Norsk 2-axlig (Fig. 17) 50
Tysk 2-axlig (Fig. 18) <iiO

» 4-axlig 6.6
Tjechoslovakisk, lätt 2-axlig.... 42

» tung 4-axlig . . 68
Ungersk .6-axlig 46

66 24,4 370 160 6,6 60 Smalspår
60 20,8 340 240 11,8 60 »

50 17,6 350 240 13,0 70

40 14,5 360 125 8,0 72

63 30,5 485 210 6,9 80

42 12,5 300 115 9,2 50—60

68 39,0 575 200 5,1 80

46 21,0 460 130 6,3 55—60








