


på väg till bakre delen av densamma, där de av passagerarna, som
skola färdas längre sträckor, taga plats. Den främre vagnsdelen är

försedd med längsgående sitsar, den bakre med klädda Ivärsitsar.
Vagnens längd är 13,5 1 m, utvändiga bredden 2,:55 m.

Särskild vikt har lagts vid bekväm på- och avstigning. Genom liten
hjuldiameter, 660 mm, och speciell byggnad av understället har golv
höjden kunnat hållas så låg som 825 mm. Vid mitletdörren är golv

höjden 732 mm. Skillnaden mot den förslnämnda golvhöjden utjäm

nas genom en svag lutning hos golvet. Fotstegshöjderna äro vid på-
stigningsdörren 350 och 332 mm, vid avstigningsdörren 400 och 332
mm, räknat från räls-överkant.
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Fig, 2. Motorvagn, Milano.

Dörrbredden är så stor, att två personer samtidigt kunna passera.
Dörrarna äro fällbara utåt och bidraga härigenom att skydda passa

gerarna från sidorna vid på- och avstigning. Såväl dörrar som fotsteg
manövreras medelst tryckluft. Fotsteget för mittelplattformen är hori
sontellt skjutbart in under vagnen, vid främre plattformen fällbart.
Som förut nämnts finnes endast en förareplats med kontroller. Fö

raren har sittplats. Vid konduktörens plats äro uppsatta barriärer med
hållstöttor för att underlätta avgifternas upptagande och fÖr passa
gerarnas bekvämlighet.
Vagnen har 47 sittplatser och ett 70-tal ståplatser. Sammanlagt kan

den transportera 100 till 120 passagerare. Dess vikt är obelastad endast
omkring 15 ton.

För att erhålla ökat slåplatsutrymme och bekvämare genomgång till
bakre delen av vagnen har försöksvis ett mindre antal vagnar ändrats.
Man har prövat två olika alternativ. Dels ett där tvärsitsarna i

bakre avdelningen ersatts med längsgående sitsar vid vagnsidorna,
dels ett annat där nämnda tvärsitsar bibehållits men efter ena sidan



avkortats med en plats. Härigenom har platsantalet på tvärbänks-
raderna minskats från 4 till 3, men har man i stället erhållit en ryni'
lig mittelgång av 790 mm bredd.

Dessutom har konduktörens plats flyttats närmare ingångsdörren,
där en del av sittplatserna borttagits. I bakre änden av vagnen har
anordnats en plattform för rökare, skild från den övriga vagnen me
delst en vägg, försedd med genomgångsöppning utan dörr. Från denna
avdelning finnes en mindre dörr för avstigande passagerare.

För att avskilja föraren från passagerarna och undvika den menliga
reflexen av ljuset inifrån vagnen har insatts en skiljevägg av trä och
glas med rullgardin. För att erhålla bättre ventilation ha de på takel

Fig. 3. Motorvagn, Milano (efter ändring).

Utplacerade ventilatorerna ersatts med ett större luftintag, anordnat
på taket i främre änden av vagnen, och i motsatta änden har anbragts
3 st. luftsugare.

De uppåt skjutbara sidofönstren ha utbytts mot delade fönster, där
den övre delen är nedfällbar.

Proven med de ändrade vagnarna ha utfallit till belåtenhet, och be
träffande sitsarna i bakre avdelningen av vagnen har man funnit alter
nativet med de avkortade tvärsitsarna lämpligast, varför samtliga vag
nar komma att ändras på detta sätt. Se fig. 3.

Antalet sittplatser blir efter denna ändring 32 mot tidigare 47.
Vagnskorgens stomme (fig. 4) utgöres av plåt och profiljärn samt är

nitad.

Boggierna (fig. 5), som äro av amerikansk så kallad svanhalstyp, ha
ett axelavstånd av 1,625 m, centrumavståndet mellan boggierna är
7,2 m.

Den elektriska utrustningen består av starkströmskontroller och 4
motorer på vardera 25 hkr vid 600 volt, vilka tillåta en snabb och jämn
acceleration.

På vagnen finnas strömbrytare, som bryta strömmen, när föraren
börjar vrida kontrollerveven tillbaka till nolläget. I kretsen för dessa
strömbrytare äro kopplade ytterligare två strömbrytare, vilka stå i
samband med dörrarna, så att manöverströmkretsen är bruten, då dör-



rama äro öppna och fotstegen uttällda. Dörrarna kiinna ej öppnas,

förrän fotstegen äro fällda.
Vagnarna äro utrustade med luftbroms och handbroms. Luftbrom

sen är så anordnad, att bromslvlotsarnas tryck ändras alltefter vagnens

belastning. Denna anordning är nödvändig för vagnar, där, som i detta
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Fig. 4. Korgstomme till motorvagn, Milano.
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Fig. 5. Boggi till motorvagn, Milano.

fall, vikten av passagerarna i förhållande till vagnvikten är mycket
hög. Nämnda reglerbarhet åstadkommes genom en reduceringsventil,
som reglerar lufttrycket i bromscylindern allt efter nedböjningen hos
dubbelfjädern mellan boggiens övre och undre bärbalkar. En elektro
magnetisk anordning, som påverkas genom dörrarna, spärrar reduce
ringsventilens verkan, när vagnen är i gång och dörrarna äro stängda.
Härigenom påverka ej vagnfjädrarnas rörelse reduceringsventilen un
der fart.



Vagnarna ha visat sig motsvara de krav, för vilka de projekterats,
såsom snabb acceleration och retardation, stort platsantal i förhål

lande till låg vagnvikt, lugn gång samt bekväm på- och avstigning.
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Fig. 7. Släpvagn, Köi)cnhamn.

De nya köpenhammvagnarna, motor- och släpvagnar (fig. 6, 7, 8 och
9), varav de första byggdes år 1930, äro av boggityp och ha en längd
av 12,3 m, bredden är 2,2 m. Motorvagnarna äro försedda med änd-

plattformar, släpvagnarna däremot byggda med mittelplattform. Man
valde släpvagn med mittelingång, då härigenom konduktörens arbete
med tillsyn av en främre plattform bortföll.
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Fig. 8, Motorvagn, Köpenhamn.



Vagnarna äro försedda med tvärsitsar (fig. 10 och 11}. Ryggstöden
äro omläggbara, så att passagerarna sitta vända i körriktningen. För att
möjliggöra att passagerarna om så önskas kunna sitta vända mot var

andra, förskjutas sitsärna vid omläggning av ryggstöden 10 cm bakåt.
Härigenom uppnås att man får tillräcklig plats, utan att avståndet mel
lan sitsarna vid ryggstödens läge i samma riktning behövt göras större.
Sitsar och ryggstöd äro stoppade och klädda med skinn. På ryggstö
den vid mittelgången äro anbragta kulformade handtag av ebonit.
Ebonit är också använt som överdrag för alla övriga handtag. Sittplat
sernas antal är för motorvagnarna 28 och för släpvagnarna 26, stå

platser 31 respektive 42. Totala platsantalet är således 59 pa.ssagerare
på motorvagn och 68 på släpvagn. Motorvagnarna väga obelastade
17,7 ton och släpvagnarna 13,7 ton. Dörrarna äro för motorvagnarna
utförda som dubbla skjutdörrar och för släpvagnarna tredelade. De
äro upphängda i beslag, löpande på kulor och manövreras för hand.

De mindre sidofönstren i vagnskorgen äro fällbara. De äro utförda
utan bågar samt avbalanserade. För att hindra skadliga vattensam
lingar i väggarna gå fönstren ned i lådor av kopparplåt, försedda med
avlopp. Fönsteromfattningarna äro utvändigt utförda av siluminmetall
och invändigt av valnötsträ. Fönsterposterna å plattformarna äro
hållna möjligast smala för att erhålla fri sikt. Som panel under fönster
till fönsterhöjd har man använt sig av ett ljuddämpande material av
pressad kork. över och på sidorna av fönstren upp till takrundningen
utgöres beklädnaden av valnötsfanér.

Ventilation av motorvagnarna sker medelst 6 takventilatorer. Dessa

äro utformade som T-rör, placerade i takets mitt och delvis inbyggda
i den trumma, som omsluter takmotstånden. Den horisontella delen av

varje rör utmynnar på båda sidor om trumman, där de äro böjda,
vartannat med och vartannat mot körriklningen. Släpvagnarna venti
leras medelst 8 torpedven tilatorer.

Den bärande konstruktionen hos vagnskorgen utgöres i motorvag
narna av nitade sidobalkar av plåt och vinkeljärn, i vars ändar platt-
formsbalkarna äro upphängda. Balkliven äro utförda med stora urspar
ningar för att minska vikten. Fönster- och dörrstolpar samt förstag-
ningar äro utförda av vinkeljärn. Vagnskorgen är beklädd med alumi
niumplåt och plattformarna med rostfri stålplåt.

Boggierna, som äro placerade på ett avstånd av 5 m mellan centrum-

tapparna och ha ett axelavstånd av 1,6 m, äro tillverkade av plåt och
profiljärn samt nitade. Centrumbalken uppbäres av bladfjädrar, upp
hängda i pendlande länkar, fästade i boggisidornas överstycken. Boggi-
sidorna vila på snäckfjädrar, placerade på båda sidor om lagerboxarna.
Hjulsatserna äro utförda med 660 mm hjul.

Framför varje hjul finnes sandanordning. Den manövreras genom
ett handtag av föraren, så att sand utströs å bägge skenorna framför
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Fie. 10. Motorvagn, Köpenhamn,
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Fig. 11. Slapvagn, Köpenhamn.



varje boggi. Sandrören äro förbundna med boggierna, vilket möjliggör
sändning även i kurvor.

För att dämpa ljudet från vagnen ha speciella anordningar vid
tagits. Varje vagnshjul har sålunda försetts med 3 plattor av gummi,
anbringade på innersidan av hjulstommen och sträckande sig in på
hjulringen. Gummiplattorna fasthållas medelst järnbrickor, skruvade
i hjulstommen.

För samma ändamål har i boggisidornas urskärningar samt parallellt
med axlarna vid boggiernas ändar insatts aluminiumplåtar, klädda med
tyg. Härigenom bildas kring boggierna ett ljudabsorberande omhölje.
Mellanrummet mellan detta omhölje och vagnskorgen täckes på si
dorna med löst nedhängande segelduksstycken, vilka vilta sig vid bog
giernas rörelse i kurvor.

Dessutom äro gummimellanlägg anbringade under fjädrar, boggi-
centrum och vid motorernas bärfjädrar.

Den elektriska utrustningen består av 4 motorer, nockenkontroller,

skenbromsar, motstånd, de vanliga strömbrytarna, säkerhetsapparater
och dylikt. Motorerna, som äro ventilerade och försedda med rullager,
äro på 27 kW vid tirabelastning och 21 kW vid kontinuerlig belast
ning samt 275 volts spänning. Utväxlingen är 1 : 6. Växlarna ha snett

skurna kuggar. Vikten per motor, inklusive kuggväxel och kåpa, är
660 kg. Varvantal vid timbelastning är 1 030 per minut och vid konti
nuerlig belastning 1 200. Två motorer äro alltid kopplade i serie och
erhålla vardera, en spänning av 275 volt.

Nockenkontrollerna ha shuntställning både på serie- och parallell-
körning. Bromskontakternas antal är 7. Den elektriska bromsen an

vändes som driftbroms. Som nödbroms finnas å varje boggi 2 st. sken
bromsar, vilka erhålla ström från kontaktledningen. Dessa brom
sar inkopplas automatiskt, när föraren inställer sandningshandtaget
i sitt yttersta läge. De bliva även automatiskt urkopplade efter 20 se
kunder, om handtaget blir återfört i utgångsläget. Dessutom finnes en
handbroms, verkande å alla hjulaxlarna på där placerade broms-
trummor.

Körinotstånden äro placerade på vagnstaket. Motorvagnarna upp
värmas medelst 9 elektriska värmeelement på vardera 330 watt och 165

volt, alltså 3 i varje serie. Släpvagnarna sakna elektrisk uppvärmning.
Släpvagnarna äro i övrigt byggda och utrustade i likhet med motor

vägnarna, dock med de avvikelser, som betingas av det förändrade
läget hos plattformarna och den elektriska utrustningen.
De elektriska bromsarna bestå här, förutom av skenbromsar, av 2 st.

solenoidbromsar, vilka verka på hjulaxlarna genom vinkelarmsbrom-
sar. Denna bromstyp, vilken även användes som handbroms, är kon

struerad i likhet med dubbla tångbromsar, men har i motsats till dessa

den fördelen att bromstrycket är oberoende av bromsbeläggens av-
nötning.





Fig. 13. Motorvagn, Briissel.

Inredningen (fig. 14) består av skinnklädda tvärsitsar pä lätta stål-
rörsstommar. Sloppningen eller resårerna utgöres av så kallat svamp-
gummi. I rökkupéerna äro sitsarna upplällbara och försedda med för-

regling för att vid rusningstider ge ökat ståplatsutrymme.

Fig. 14. Molorvagn, Bri!s.sel.

Vagnen har sammanlagt 80 platser, därav 42 sittplatser och 38 stå
platser. Med uppfällda sitsar i rökkupéerna är platsantalet 90, därav
30 sittplatser och 60 ståplatser.

Fönstren äro skjutbara uppåt, försedda med splitterfritt glas och
fastade i rostfria stålbågar. Beslag och handtag äro mattförkromade.
Av särskilt intresse äro belysnings- och ventilationsanordningarna.

Se fig. 15 och 16.



Belysningen är både direkt och indirekt. Lamporna äro placerade
över de tre skiljeväggarna mellan två opalglas, fastade i bågar, vilka
bilda ett slags rum eller låda. Ljuset blir vid passerandet genom opal-
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Fig. 15. Belysnings- och ventilationsanordning till
motorvagn, Briissel.
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Fig. 16. Belysnings- och ventilatioDsanord-
ning till motorvagn, Bryssel {genomskärning).

glasen diffust, en del går direkt ut i vagnen och en del reflekteras mot
det med vit emaljfärg målade taket. Glassidorna i sina bågar kunna
fällas ut, så att lamporna bli åtkomliga för rengöring eller eventuellt
utbyte. Rummet eller lådan, som innehåller 16 lampor på vardera 40



watt och 70 volt, ventileras medelst 3 takventilatorer, nedtill är den

försedd med öppningar, genom vilka luften från vagnen inströmmar.
I varje kupé eller avdelning äro sidoväggarna under bänkarna försedda

med friskluflintag. Genom denna anordning åstadkommes samtidigt
ventilation av vagnen och kylning av lamporna.

Färdriktniiigsskyltar finnas anordnade i bägge ändar av vagnen.
Skyltarna utgöras av transparanta band, manövrerbara från plattfor
men. Den inåt vagnen vettande sidan av skyltanordningen består av

Fig. 17. Korgslomine till motorvagn,
Brilssel.

opalglas, varigenom lamporna i skylten samtidigt bidraga att upplysa
plattformen utan risk att föraren bländas.

Vagnskorgens stomme (fig. 17) är byggd av profiljärn och svetsad.
Den är på yttersidorna klädd med 2 mm tjock aluminiumplåt, som
fasthålles medelst lister. Se fig. 18. I listerna finnas spår upptagna,
vari skruvar med rektangulära skallar äro fästade. Innerväggarna äro
klädda med kryssfanér, indelade i fält och lätta att nedmontera vid

revision och reparation av vagnen. Taket är på innersidan belagt med
1 arm tjock aluminiumplåt, på yttersidorna med panel och vanlig tak
duk. Golvet är belagt med rafflad giimmimatta.

Boggierna, som äro av amerikansk typ med gjutna sidor, ha ett
axelavstånd av 1,5 m, centrumavståndet mellan boggierna är 6,5 m.
Hjulen ha 660 mm diam. och äro försedda med stommar av stålgjut-



gods. Axlarna äro av nickelstål. Sidofjädrarna aro pendlande upp
hängda och försedda med dämpningsanordning, så att pendlingsrörel
serna mildras. Härigenom kan vagnen passera kurvor med hög fart
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Fig. 18. FaslsätLiiing av sidoplåtaf. Motorvagn,
Briissel.
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Fig. 19. Sandapparat Lill inolorvagn, Briissel.

utan besvärande stolar eller svängningar, Lagerboxarna äro försedda

med rullager och avvika från här i Europa använda, genom att den
vanliga styrningen med gaffelstål saknas. I stället äro boxarna på
yttersidorna utformade med en hävarm, vridbart fästad i boggisidan.
Vagnen har 4 motorer på vardera 60 hkr vid 275 volt och 1 220 varv,



2 motorer äro alltid kopplade i serie. De manövreras medelst stark
strömskontroller, så kallad nockenkontroUer, anordnad med shuntställ-

ningar både på serie- och parallellkörning.
Ströintillförseln sker antingen med trolley eller så kallad tredje skena.
Vagnen har 4 av varandra oberoende bromsar. För det första drift

bromsen, som är en automatisk snabbverkaiide tryckliiflbroms av
WestinghoLise fabrikat och verkande på båda boggierna. För det andra
en elektrisk kortslutningsftroms, vilken användes som hjälpbroms.
Den tredje är en handbroms, som manövreras från främre plattfor
men och verkar endast på den främre boggien och slutligen den fjärde,
även den en handbroms, manövrerad från bakre plattformen och en
dast verkande på bakre boggien. Den sistnämnda bromsen användes

uteslutande som rangeringsbroms.

För sändning av skenorna finnas 4 sandapparater (fig. 19), 2 fram
för den främre boggien, vilka fungera vid körning framåt och 2 å den
bakre boggien för körning i andra riktningen vid xangering eller dy
likt. Sandbehållarna äro fästade i vagnskorgen. Från sandbehållarna
rinner sanden genom gummislangar ned i trattar, fästade i boggierna.
Gummislangarna följa trattarna vid boggiemas utslag i kurvor. Sänd
ning framför den främre boggien sker med luftbromshandtaget. Vid
luftbromshandtagets inställning i nödbromsläget sker sändningen auto
matiskt. I händelse fel uppstår på luftbromsen, kan sändning ske på
mekanisk väg medelst ett särskilt handtag från förareplatsen.

Vagnarna, som i likhet med dem i Milano ej äro avsedda att draga
släpvagn, sakna buffertdrag men äro i stället försedda med krokar un

der plattformarna för att i nödfall möjliggöra bogsering.
Jag skall nu slutligen redogöra för de nya motorvagnarna i Bologna.
Utarbetandet av denna vagntyp (fig. 20 och 21) har skett med till-

lämpning av erfarenheter, som erhållits med en experiment-vagn, byggd
vid egna verkstäder och efter studier av andra företags vagnar såväl i
Italien som andra länder.

Det mest karakteristiska hos vagnen är: Den elektriska utrustningen
med automatisk manövrering av kontrollerna, lättviktsmotorerna med

kraftöverföring genom kardanaxel och snäckskruv, lagerboxarnas pla
cering innanför hjulen, bromsarna med regulatorer för erhållande av
konstant spelrum mellan klots och hjul och slutligen den helt svetsade
korgstommen.

Vagnens huvudmått äro följande: Längd 13,67 m, utvändig bredd
2,15 m.

Vagnskorgen, som utgöres av ett rum utan inre indelning, har
4 dubbeldörrar 1,3 7 m breda. Påstigning sker å främre plattformen,
avstigning från den bakre. Dörrarna manövreras elektropneumatiskt,
den å främre plattformen av föraren, den bakre automatiskt då passa
gerarna beträda en framför dörren befintlig platta i golvet. Konduktö
ren har även möjlighet att från sin plats manövrera utgångsdörren.



Dörrarna kunna givetvis endast manövreras, då vagnen är stillastående.
Fotstegen äro fast inbyggda i plattformsgolvet.

Sitsarna (fig. 22) utgöras av två rader bekväma fåtöljer, som kunna
vändas i vagnens körriktning. De aro försedda med ryggstöd, mot vars
översta del man kan stödja sig utan obehag för den sittande. Man har

Fig. 20. Molorvagn, Bologna.

föredragit denna anordning av sittplatserna, oaktat det minskade antalet
som erhållits, av den anledningen, att man härigenom disponerar mit
telgångens hela bredd, utan alt de sittande med fötterna besvära dem,
som passera eller stanna i mittelgången, vilket anses vara fallet, då

Fig. 21. Motorvagn, Bologna.

vagnen har längsgående sitsar. Sittplatsantalet är också därför an
märkningsvärt lågt, endast 28, medan ståplatsantalet är så högt som 90.

Konduktören har en sittplats i vagnens mitt, därifrån han upptar
avgifter av dem, som passera till bakre avdelningen, varifrån avstig-
ningen sker. Han upptar även gående avgifter från passagerare i främre
avdelningen av vagnen. Detta förfaringssätt är möjligt, då konduktören
ej behöver manövrera utgångsdörren.







överföringen sker medeLst kardaiiaxel och snäckskruv. Man har valt

detta utföringssätt med tanke på de slora fördelar, som vinnas i jäm
förelse med förut brukliga system med motorerna upphängda på hjul
axlarna och med cylindriska kuggväxlar och även efter att ha fått
gynnsamma erfarenJietcr av tre års dril l: med en provvagn, utrustad på

Fig, 2rt. Styrning av lagerl)o\. Motorvagn,
Boloiniii.

Fif^. 2(). KrmtroUer till nu)l<)i-vagn, Bologna.

detta sätt. Fördelarna äro också påtagliga. Genom motorernas fullstän

diga avfjädring minskas slag och stötar och därmed slitaget å såväl
axlar och hjul som å spåren i växlar och korsningar, varjämte bullret
minskas.

Genom det stora ulväxlingsförhåliandet t : 9, som möjliggöras av
snäckväxeln, har den erforderliga motorcffekten kunnat erhållas med






