LATTARE BANMATERIEL PA BRUSSEL-
UTSTALLNINGEN 1935.
Foredrag av civilingenjor J. Kdrner, Stockholm.
Kommunikationstekniken pa Briisselutstiillningen representeras —

om man undantager flygviisendet — huvudsakligen av den materiel,
som inrymmes i centralbvggnaden av Grand Palais, En del elektriska

Fig. 1. Jarnvigshallen.

ulrusiningsdetaljer, sisom banmotorer och kontrollers, finnas dock all
bese diven pa andra hill, bl. a. i den belgiska industrihallen.

I det féljande limnas en kort redogorelse [or den utstillda littare
malterielen for savil elekirisk drift som oljedrift. medan lokomotiv
for anga och elektricitet limnas asido. Av det senare slagel funnos
. 6. ej minga exemplar: det var huvudsakligen Bredas lokomotiv
for de italienska slalsbanorna, som lilldrogo sig intressel, men da
systemet likstrom 3 000 volt ej dr gangbart i Sverige, torde en nirmare
beskrivning ej erbjuda slorre aktualitel.

1. Elektriskt materiel.

Det belgiska elektrifieringsfolkets stolthet for dgonblicket &r 3 000-
voltslinjen Briissel—Antwerpen, som trafikeras med 4-vagnars tig i
kombinationen 2 motorv. -+ 2 slipv., tagvikt c:a 250 ton, kapacitet
c:n 360 sittplatser. Motorvagnarna fro utrustade vardera med 4 sl
10
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205 hkrs motorer & 1500 V, kopplade 2 st. i serie. De ge vid start
en acceleration av 0,6 m/sek®, medan bromsningen sker med en
retardation av 0,75 m/sek?, som synes, timligen konservativa vérden.
Vagnarna aro byggda av stdl, smakfullt och stabilt inredda, och ut-
gora goda exponenter for den tyngre motorvagnstekniken. De dro
utrustade med for dylik materiel géingse tekniska finesser, hiiri in-
begripet SKF-rullager.

Bland den littare motorvagnsmaterielen mirkas vagnsutrustningar
fér banan Liége—Seraing (Sociélé Electrorail), som erbjuder vissa

Fig. 2. Aingzm i arbete pd utstillningen.

tekniska detaljer av intresse. De allminna arrangemangen iro lik-
som vid alla belgiska vagnar ej sirskilt mirkliga, snarare konserva-
tiva, men med vél tillvarataget utrymme och relativt litt konstruktion.
Huvuddata angivas nedan:

Lingd, vagnkorg . ........cvivuvne-ven 14,7 m.
Bigdd; I8 w v somas s v v o gomms 7 v 5w 2,26 »
Héjd tak dver réls . ... ... .. o Ll 3,19 »
Boggieavstand ....................... 7,15 »
Hjulbas i boggie ..........ccovivinunn 1,7 »
Hjuldiameter .....:..coivivivnieesins 0,66 »
Sparvidd 1,485 »
Motorer 4 st. &4 65 hkr. ................ 260 hkr.
Vikt totalt .......:c.c0iicieneinsanss 21 ton
Max. hastighet . ...................... 70 km/tim.
Driftspinning . ...................... 50 V,

Vagnkorgen fir byggd helt av stil under ulnylijande av skelettet som
biarande konstruktion. Boggierna fro av Drills villkiinda typ 84 L.
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Vagnen ér avdelad i 1:a och 2:a klass pa var sin sida om en mitt-
plattform, varjimte anordnats rymliga dndplattformar. I vardera
sittavdelningen rymmas 24 platser, 2 och 2 i bredd pi var sin sida

Fig. 3. Motorvagn for Li¢ge—Seraing, 260 hkr, 550 V likslirom.

Fig. 4. Interiér av motorvagn for Litge— Seraing.

om mittgdngen; dubbelsitenas bredd &dr 0,85 m, sitena vinda mot
rarandra, total bredd sdte 0,4 m, mellan sitena 0,454 m. Platifor-
marnas yta ir [or vardera c:a 3 m® totalt c:a 9 m®, vilket efter 0.2 m?
per staplats motsvarar 45 platser maximalt.
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Pa grund av den backiga terringen har bromsningen édgnats sir-
skild uppmirksamhet och vagnarna dro utrustade med savil tryck-
lufts- som elekirisk motstandsbroms och mekanisk broms.

Vagnsinredningen ar synnerligen virdad och gor ett tilltalande in-
tryck.

En boggievagn samt en tvaaxlig vagn, bada foér smalspar, 1,0 m,
uistillas av Société Nationale des Chemins de fer Vicinaux. Den storre
vagnens huvuddata fro foljande:

Lingd, vagnkorg .................... 1342 m
Bredd » g8
Hojd » U U B < 1. S
Hjulbas i boggie . .................... L9 »
Sparvidd ... ... .. ... Lo »
Vikt totalt ... ... .. ... ... ... 18,75 ton
Motorer 4 st. 4 62 hkr ................ 248 hkr
Driftspiinning . ...................... 600 V

Max. hastighet ...................... 70 km/tim.

Vagnen ryvmmer 30 sittplatser samt 48 staplatser, totalt 78 platser,
samt Ar [orsedd med elekirisk tryckluftbroms. Den mindre vagnen
erbjuder intet sirskilt intresse.

[ detta sammanhang fir mahinda pa sin plats att omnimna fven
sladen Briissels egna sparvagnar av ny typ, som visserligen ej ulstiillts,
men som kunna studeras i drift pa en av linjerna till utstdllningen.
Vagnarna hava satts i trafik i ar och utgora en forsta etapp i moderni-
seringen av vagnparken i dess helhel

Modellen ér den numera prakliskt taget vid alla nybyggnader apte-
rade, avsedd for tvamansbeljining och drift utan slipvagn saml med
platsutrymme {or c:a 100 resande. I detla fall har dock platsantalet
utfallit ndgot mindre, dels pa grund av alt de gamla vagnarnas
mindre bredd av 2,2 m bibehallits, dels emedan vagnen genom
tvarviiggar uppdelats i ej mindre éin 4 skilda rum, plattformarna obe-
riknade. Detta sammanhiénger med det tor oss frimmande systemet
med tva vagnsklasser, som nodvindiggor tva skilda huvudavdelningar,
rartill kommer ytterligare kupéer for rokare i vagnens bada édndar.
Sittplatserna 1 dessa kupéer kunna dock vid hogtrafik slopas dir-
igenom att sitena dro uppfillbara och man far da ulrymme [6r c:a
90 personer, av vilka 30 sittande, medan vid nedfillda séilen erhillas
80 platser, av vilka 42 sittplatser. Inredningen dr uppenbart ur plats-
utnyttjningssynpunkt opraktisk, men torde ha moltiverats av lokala
traditioner. Det dr med detta system forklarligt, att man ej gatt in
for fast konduktor, som eljest bort ligga nirmast till hands. Vagnens
data dro i dvrigt foéljande.



Fig. 5. Sparvagn av ny typ for Briissel.
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Fig 6. Grundplan for sparvagn enligt fig. 5.

Lingd, koryg ey

. i vemes e w1855 M
Boggie-centrumav siand

srratb A B e e B s 6,5 »
Hjulbas i boggie .................... 1,5 »
Hjuldiameter . ........ o et SRS, TR 0,66 »
Motoreffekt 4X60 ........ ——— 240 hkr

Vikt, kemplett ........... R — 15,3 ton

Vagnvikten ir, som synes, lag och lu'f't hogre én for Milanovagnarna
trots att motoreffekten iir c:a 100 % storre. Moloreffekten ir rikligt
tilltagen med hiinsyn till den backiga terringen pa atskilliga linjer. 1
sjilva verket torde ingen sparvig i Europa f. n. uppvisa hogre spe-
cifik motoreffekt; den utgor vid tom vagn nédra 16 hkr per ton.

En nidrmare granskning av den mekaniska och elekiriska konstruk-
tionen rojer en del intressanta detaljer. Boggierna édro tredubbelt av-
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fjadrade och motorerna upphingda i trenne punkter, varav tva pa
mitthalken och den tredje pd ena ytterbalken. I upphingnings-
punkterna idiro anbraglta gummimellanligg. Liknande anordningar
hava vidlagits i friga om vixlarna, varigenom fortplantning av stotar
och vibrationer till vagnkorgen i mdojligaste man foérhindras. Denna
ir utford med stalskelett vilande pa en kraftig ram av genom tvir-
stag forbundna langbalkar. Ytterbeklidnaden ir 2 mm aluminium-
plat, innerbeklidnad tréd, taket 1 mm aluminiumplat. Sitena firo li-
derkladda, anbragta inom kraftiga stalrorsramar och géra ett mye-

-

Fig. 7. Buss for trikolsgas, konstr. Alfa-Romeo (gasgenera-
torn synes baktill).

ket behagligt intryck. Aven belysning och ventilation har fignats sir-
skilt intresse detaljer som dock hir maste forbigis.

Motorerna idro parvis seriekopplade och avgiva sin mirkeffekt vid
1220 v/m. Seriekopplingen férenklar lednings- och mandversystemet
och har pa senare tid allt oftare funnit anvindning., Mellan molor-
och vagnsaxel har anbragts en med kuggvixel kombinerad elastisk
koppling.

For bromsningen sorjes genom ej mindre dn 4 bromsar, namligen
direktverkande automatisk Westinghouse tryckluftsbroms, elekirisk
motstandsbroms. mekanisk handbroms (hidvarmsystem) pa frimre
plattformen — vagnen ir avsedd for koérning i endast en riktning —
samt en mekanisk (skruv-) broms pa bakre plattformen, avsedd som
nod- och fastlisningsbroms.

Vagnens ging- sivil pid raklinje som i kurvor fr mycket god och
accelerationen givetvis tack vare den rikliga motoreffekten utom-
ordentlig. Péflallande &r friheten Irian buller och vibrationer, var-
utinnan den nya materielen siikerligen dr Milanomodellen overligsen.

Bland littare materiel pa utstiillningen saknades ej trolleybussar
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och andra bussar. Alfa-Romeo hade salunda utstillt savil en bensin-
buss med slipvagn som en annan buss for kolgasdrift, bida avsedda
for tratik i Rom. Trolleybussarna erbjodo mahiéinda storre intresse
— de borja nu allt oftare lita hora av sig vid nya projekt. Den storsta
anliggningen i Belgien torde vara den som drives av Tramways unifiés

Fig. 8. Trolleybuss for Licge.

de Liege, vilken omfattar en busspark pa 36 fordon, trafikerande 5
viterlinjer med en sammanlagd lingd av 27 km. Den [Orsta av dessa
togs i bruk 1930, de fyra &vriga under 1934, En av de nyaste bussarna
var utstélld i Briissel. Materielen och driftsresullaten fortjina onek-
ligen intresse. Spéarviigsbolagets chef, M. Harmel, fungerade vid Inter-

Fig. 9. Svetsad biirkonstruktion till vagnkorg {or trolleybuss fig. 8.

nationella sparviigsunionens moéte i Haag 1932 som rapportér i diskus-
sionen 6ver trolleybussar, och resultaten under de ar som sedan dess
forflutit, synas hava befist den goda uppfatining, som han redan da
hyste om detta tratikmedel.

De ny vagnarnas huvuddata angivas nedan:

Liangd (exkl. stromavtagare) ............ 8458 m
Bredd ..... R w TR ¥ % iades @ & assnie % eerss 2,35 »
Hojd, exkl. stromavtagare .............. 2,875»

» med sinkta stromavtagare . ...... 3.3

Golvhoéjd . ........ooiiiiai. 0,7—072 >
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Inre takhojd Over golv . ...t 2,1 m
HAOIEHE 45 vome s s pasnpuswenas seanns e G4 ¥
Vikt totalt .......... r 7,6 »

Antal platser 60, varav 30 sitl- och 30 staplatser.

Fig. 10. [Interidr av trolleybuss for Litge.

Fig. 11. Anordning av elektrisk apparatur for trolley-
buss fig. 8.

Karosserna iro helt av stal, elektriskt svetsade over en stomme av
samtidigt béade litt och stark konstruktion av tubulir lyp (fig. 8). In-
redningen éir praklisk och smakfull (fig. 10).

Motorn har en effekt av 60 hkr vid 550 volt och ir av kompound-
typ, vilket som bekant for detta slags fordon medfor vissa fordelar,
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bl. a. enkla anordningar for elektrisk alerarbetning. Anmirkningsviirt
ar, att grundvarvtalet vid full shuntmagnetisering forlagts sa lagt
som vid 770 v/m, molsvarande 13,5 km. per timme, vilket medlor en
reglering upp till hogsta hastigheten, som ir ¢:a 45 km, av drygt 1: 3,
eller till ¢:a 2 600 v/m, varvid shuntlindningen dr inkopplad och serie-
lindningen shuntad till 70 % vid fullast. Det laga varvtalet vid botten-
hastigheten ger nagot tyngre motor dn som eljest skulle kunnat er-
hallas, men medger i stillet effektivare och mer ekonomisk start samt
elektrisk aterarbetning ned till en ldgre korhastighet, vilket saval ur
ckonomisk som sikerhelssynpunkt ar av virde. Medelacceleralionen
dr pa horisontal 0,6 m/sek.”, maximum 2 m/sek.’.

Den elektriska apparaturen dr anordnad pé dverskadligt och bekvimt
alkomligt sédtt i vagnens framéanda (fig. 11).

Bromsning sker dels eleklriskt savil pid motstand vid laga hastig-
heter som genom aterarbetning vid hogre hastighet, dels mekaniskt
pa samtliga hjul genom pedalmandvrering, dels oberoende hiirav pa
sirskild trumma pa bakaxeln genom spakmandvrering.

Férvaltningen har meddelat nagra uppgifter angiende driften, som
i den man de avse kostnader mahédnda firo svara att direkt tillampa
pi svenska forhdllanden, men dock ej sakna intresse:

Anliggningskostnader:

Luftledning . ................ 3 mill. belg. fres
Understationer .............. 0.8 » » »
Rullande materiel ............ 10,0 » » »
GATALE « wovn o v s 4 & ssnmne 5 w s DGTH ¥ » »

S:a 14,55 mill. belg. fres

IEnergiforbrukning 1,0 a 1,5 kWh per vkm.

Total driftkostnad inkl. férvalining 2,35 fres per vkm, vari perso-
nalkostnader ingd med 0,94 fres, underhall av ledning med 0,11 fres,
ay vagnar med 0,43 fres (inkl. ringar).

2. Oljemotorvagnar for jiarnvigsdrift.

Déd den kommunikationstekniska utstillningen i vad den beror detta
omriade domineras av Frankrike och Italien, dr det helt naturligt, att
det dieselelektriska systemet endast i mindre ulstriackning éar fore-
triitt. Som bekant har under senare ar sirskilt i Frankrike bedrivits
ett intensivt nydaningsarbete inom motorvagnstekniken, - vilket in-
tresserats savill statens som vissa storre enskilda jirnvigsforetag a ena
sidan saml ett flertal industrikoncerner a den andra. Tamligen undan-
tagslost har man hirvid dgnat sitt intresse at de icke-elektriska oOver-
foringssystemen, utgaende fran den for ovrigt riktiga uppfatiningen,
att det elektriska systemet savil pa grund av vikts- som kostnads-
skiil bor sa langt ske kan undvikas, dir ej effekibeloppens storlek gora
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det noédviandigt. Ulvecklingsiinjen i Italien har varit i huvudsak den-
samma. De tldlg.,lrc losningarna, enkelvagnar av miéttlig storlek med
motoreffekter pid upp till ett par hundra histkrafter, fyllde behovet
fér sekundirbanor, men voro sjilvfallet ¢j tillfredsstillande fér huvud-
banor. Nista (\tapp i uivecklingen blev darfér dubbelvagnsaggregat,
varifrdn man pa sistone — t. ex. Fial for italienska statsbanorna —
ir pa vag att overga till frevagnarsaggregat.

Det karakteristiska for den fransk-italienska motorvagnstekniken #r
i ovrigt, att man sikerligen i stérre omfattning fn annorstides an-
slutit utvecklingsarbetet till automobilindustriens metoder och resultat.
Négra av viirldsfirmorna i automobilbranschen, sisom Renault och
Bugatti i Frankrike och Fiat i Italien, tillhéra dven pionidrerna inom
den nya motorvagnstekniken. Man maste dven, med ledning av de re-
sultat, som pd ganska f4 Ar utvunnits, erkiinna, att denna samverkan
mellan automobil- och jirnviagsteknik varit i hog grad fruktbringande
for den senare och lovar &n mer for hamtlden. Kanske ligger det
ingen overdrift i Bugatti’s uttalande, att en omddmesgill tillimpning
av automobilindustriens metoder pa jirnviigstekniken bor inom rill
kort tid méjliggora en fordubbling av medelhastigheten pa vara jirn-
vigar. Vad som hir i frimsta rummet spelar in ér ul‘nyttjandel: av
metallurgiens framsteg samt svetsningens genombrott i vagntekniken.
Ekonomisk framstillning och behandling av liatimetaller, kvalitetsstal
och rostfritt stal dr av sjilvfallen betydelse, och svetsningen maojlig-
gor i higre grad én nitning och férskruvning att uinyttja hela vagn-
kroppen som biirande l\OIls‘frlll\lmn. medan man tidigare huvudsak-
ligen ridknat med en bdrande stomme som stod for vigg- och tak-
beklidnad, men utan hjilp av dessa i héllfastheishinseende. Alla lek-
niska framsteg pi dessa omréden bidraga lill minskning av konstruk-
tionsvikten, som fr en av motorvagnsdriftens ur ekonomisk synpunkt
viktigaste betingelser. Laga axeliryck och lig tyngdpunkt ir dven av
bt()l‘.‘atcl betydelse, di det géller att med minsta mdojliga kostnader for
dndringar av sparet mera avsevirt 0ka hastigheten, vilket i dessa tider
under trycket av automobilkonkurrensen ir ett av jirnviigsteknikens
viktigaste problem. Med okad hastighel kriivas dven sirskilda atgirder
for ernaend(, av tyst och stotfri ging, vilket i hog grad aktualiserat
alla fragor om forbéttrad avfjidring av fordonen.

PA utstillningen funnos elt 10-tal motorvagnar av olika fabrikat.
Jag skall i det foljande ndmna niagra ord om de intressantaste av
dessa.

Av de italienska firmorna synes Breda i Milano representera en
mer konservaliv teknik &n vissa av konkurrenterna, vilket dock ej
utesluter, att firmans konstruktioner i manga stycken erbjuda visent-
ligt nyhetsintresse. Den storre enkelvagn {6r normalspir, som firman
tillverkar, kinnetecknas av [dljande data:
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FFig. 13. Interiér av Bredas motorvagn.

Fig. 14. DBoggie med motor for Bredas motorvagn.
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Langd over bufferten ............ 21,36 m
» vagnkorg ............. ... 21,0 »

Bredd S 2,75 »
Hajd » - 3,2 »
Boggleavstand: . .osas coveis ssemss o 15,0 »
Hjullias G- DBERIE -commw wipavpms v oaman 3,0 »
VK A0 v ¢ smmvna pasvas o1 8% 55 21,5 ton

»  med kompletta forrad ...... 22,5 »
Max. hastighet .................. 140 km/tim.
Antal sittplatser .................. h6

» motorer ............. .. ..... 2
Motoreffekt . .................... 2130 hkr
Varvtal per min. . .......... ... ... 2400

Vagnkorgen ér elektriskt svetsad med tak, golv och mellanviggar
av aluminium. Boggierna, pa vilka motorerna viia direkt éver gummi-
mellanligg »silent bloes», iro fdvenledes svetsade och forsedda med
gummiinligg i Kkombination med avfjidring av vanligt utforande.
Hjulen firo helsmidda och utan sérskilda fjadringsanordningar.

Den 6-cylindriga motorn pi varje boggie dr éver en hydraulisk kopp-
ling ansluten till en véxellida for 5 hastigheter enligt Wiisons patent.
Kopplingen avser ingen hastighetsomsiilining utan endast att med
olja som medium utgéra en elastisk link mellan motor och vixel.
Vid Wilson-viixeln anvindes trycklult fér lossande av bromsbanden
pa de olika hastigheter motsvarande friktionstrummorna, medan an-
sittning sker med en fjider, vilken spinnes samtidigt som bromsarna
lossas och sedan fiar verka pa den trumma, som motsvarar den i varje
sarskilt fall valda hastigheten.

Reverseringsmekanismen, som dr av 1 huvadsak normalt utférande,
kan mandvreras med tryckluft eller or hand.

Bromsning sker med direkiverkande Westinghouse-broms, matad
fran tvenne kompressorer, drivha av huvudmetorerna. Dirjimte fin-
nes en handbroms som reserv.

Vagnens savil yttre som inre kiinnclecknas av enkla och solida
former (fig. 12—13).

Vid utférda startprov har uppnatts foljande hastigheter: 30 km
pa 12—14 sek., 60 km pa 45—47 sek. och 100 km pd 115—125 sek.

Breda utfér i huvudsak samma vagn, men med endast en motor,
for sekundiirbanor, varvid maximihastigheten begriinsas till 100 km
per timme, dvensom en mindre enkelvagnstyp samt en dubbelvagn pa
tre boggier, bada avsedda for sekundirbanor.

Dirjimte tillverkar firman en motordriven godsvagn »autofourgon»
for snabbtransport av livsmedel och andra handelsvaror, och driven
av en bensinmotor vid en maximal hastighet av 80 km i timmen
Vagnen har en vikt av 16 ton och lastar 8 ton.
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Fiat i Turin utstiller nagra exemplar ur sin »Littorinas-serie. De
storre typerna av dessa vagnar drivas med dieselmotorer, de mindre
med bensin, de maximala korhastigheterna ligga mellan resp. 160 och
80 km i timmen.

Fiats vagnar, som utftrts i betydande antal — intill 1 april 1935
voro i drift 143 st. och i arbele 53 st., totalt salunda narmare 200 st.
med en sammanlagd effekt av 40 000 hkr — kinnetecknas i kanske
in hogre grad din Bredas av litt konstruklion. Firmans omfalttande

Fig. 15. Korgkonstruktion till motorvagn, tillv. Fiat.

erfarenheter inom automobiltekniken hava tydligen hiir i hogre grad
utnyttjats. Medelvikien per sitiplats for de olika Lyperna utgér i sjilva
verket ej mer 4n 250 kg mot 800—1 000 kg {6r lokomotivdrivna tag
av standardtyp. Motoreffekten per ton utgir i genomsnitt 8—9 hkr;
for de storre, sirskilt snabbgaende typerna for huvudbanor riknas dver
10 hkr per ton.

Det mekaniska utférandet Overensslammer [6r ovrigt visentligen
med Bredas, specialstil och lattmetall, svetsade boggier och korgkon-
struktion, mekanisk hastighetsutviixling med pneumatisk mandévrering.
Fig. 15, som visar en vagnkorg under byggnad, ir belysande nog
for den nya vagnbyggnadsteknikens metoder och resultat,

Fialt utfor dven vagnar {or elekirisk drift, i mekaniskt avseende ut-
forda efter samma principer.

En intressant nykonstruktion fér de italienska statsbanorna ér {. n.
i arbete, nimligen ett av irenne sektioner sammansall motortig, ut-
rustat med tvenne 400 hkrs dieselmotorer for 1 500 v/m, med mekanisk
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dverforing av firmans standardtyp. Taget viger c:a 80 ton och skall
framféras med en maximal hastighet av 160 km i timmen. Det in-
redes med restaurant, bagagerum och sirskild ventilationsanliggning
och rymmer — utom reslauranten — 78 resande.

Bugatti, Molsheim, presenterar utan tvivel de intressantaste nyheter-
na i tekniskt avseende. Aven denna firma har liksom de ovannimnda

o

gatt fram fran en mindre enkelvagnstyp till en storre, som sedan

Fig. 16. Vy och'grundplan av motorvagn, tillv. Bugatti, langd 28,16 m, 40—74 platser,
4 % 200 hkr, 1756 km pr timme maximalt,

viterligare duplicerats till en 2-vagnskombinalion fér att kunna till-
godose huvudbanornas kapacitelsbehov. Den pa ulstillningen visade
storre enkelvagnen ses pa fig. 16. Bugatli gar malmedvetet in for ati
gora verkliga snabblopare och konstruktionen #dr i alla detaljer in-
riktad hirpa. Han forkastar dirfor anbringandel av motorer pa bog-
gierna, vilket forr eller senare kan vintas erbjuda oligenheter vid
mycket hoga hastigheter. I stillet anbringas motorerna centralt i sjilva
vagnen, varigenom ernas minsta mojliga (réghelsmoment kring vagnens
vertikala centralaxel, vilket f6r snabbkorning i kurvor ir av betydelse.
Axelirycken nedbringas genom anordnande av 4-hjuliga boggier av
originell konstruktion, vilka férses med gummifjidring ej endast i
sina inre férband utan fven i hjulen. Stréomlinjeformen dr starkt ut-
priglad — man ligge mirke till projektilformen, som dock ej ut-
vecklats i vertikalplanet med hiinsyn till det tryck pa fonster och vagn-
sidor, som hiirav skulle bliva féljden — och moloreffekten drives upp
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till éver 20 hkr per ton (vid den sitrre enkelvagnen ir effekten 800 hkr
tor 25 toms vikt, d. v. s. icke mindre dn dryglt 30 hkr per ton). Att
konstruktoren till sist utbyter de traditionella férarhytterna i vagns-
indarna mot en centralt placerad kabin, som med sneddade viggar
skjuter upp Over vagnstaket, vicker knappast foérvining.

Bugatti anviinder for sina vagnar anmirkningsviart nog endast ben-
sinmotorer, med briinslesammansittning bensin-sprit eller bensin-ben-

Fig. 17. Boggickonstruktion till motorvagn, fig. 16. De bada
inre axlarna iro motordrivna, de yttre idro lépaxlar av auto-
mobiltyp, d. v.s. fasta med hjulen roterande kring axeln. Ver-
tikala rorelser av boggietappen dimpas genom oljebuffert.
Observera den egenartade avfjadringen! Gummi ar inlagt vid G.

zol. Motortypen har en effekt pd 200 hkr vid 2 500 v/m, 8 cylindrar.
De 4 molorerna dro dver hydrauliska kopplingar enligt Daimlers auto-
maliska system anslutna till en i vagnens lingdrikining lépande irans-
missionsaxel och kunna oberoende av varandra mandvreras, varigenom
driftstorningar vid eventuella fel i stérsta mojliga utstrickning fore-
byggas. Vixelladan ér utelimnad; tack vare Daimlerkopplingen och
anordningen i o6vrigt regleras hastigheten helt genom gastilloppet.
IgAngsitiningsmotstindet iir i sjilva verkel si ringa, att en man kan
utan svirighet skjula den 25 ton tunga vagnen.

Konstruktionen av de 4-axliga boggierna erbjuder sirskilt inlresse

o

och visas pa fig. 17. Korgen vilar pi boggiens centrum over tvenne
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starka ldngsgdende bladfjidrar, varjimle boggietappen éir férsedd med
oljedimpning. Andra longitudinella bladfjidrar jimte i olika férband
inlagda gummiblock formedla trycket pia de olika axlarna, av vilka
endast de bada inre i varje boggie dro drivaxlar, medan de dvriga
gora tjinst som lopaxlar fér att ytterligare underlitla korning i kur-
vor. Dessa senare axlar dro av automobiltyp, d. v. s. fasta, med hjulen
roterande kring axeln.

Fig. 18. Fjidrande hjul enligt
Bugatti's system. Gummiinliggen
B upptaga vertikala stétar, C hori-
sontala och D vibrationer, som
hirréra av den roterande rorelsen.

Hjulkonstruktionen framgar av fig. 18. Vertikalstotar upptagas av
de runt hjulringens inre periferi forlagda gummimellanliiggen B3, medan
sidostétar huvudsakligen diémpas av mellanliiggen G och D.

Aven vagnkorgen ir i sidoled stodd genom gummibuffertar av sir-
egen konstruktion,

Vagnens inre dr elegant och lunkisbetonat, vartill sirskilt bidrager
de omliggbara stalrorsfatdljerna (fig. 19).

Driftresultaten av en i sa visentliga slycken fran hittillsvarande
praxis avvikande konslruktion maste erbjuda atskilligt av intresse.

Enligt uppgifter, limnade av M. Ferrand vid franska stalsbanorna,
uppnaddes vid 1933 ars forsoksturer en maximalhastighet av 172 km
i timmen och avbromsades vagnen till stillestind fran 100 km per
timme pa 340 m samt fran 150 km pa 700 m. Striickan Paris—Deauville
(220 km) tillryggaligges 1 regulifir trafik med en medelhastighet av
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109 km i timmen. En senare levererad dubbelvagn (6r Paris—Lyon—
Méditerrannée tillryggaliigger stricckan mellan Paris och Lyon med
en medelhastighet av drygt 109 km, varvid maximihastigheten upp-

Fig. 19. Interior av Bugattis vagn, samt omlaggbar fitolj for d:o.

gar till c:a 150 km i timmen. De nyare enkelvagnarna av stérre typ
hava kunnat koéras upp till 190 km i timmen.

Den fortsatta utvecklingen av Bugattikonstruktionerna kan givetvis
molses med storsla intresse. Den ekonomiska sidan har hir lamnats
asido och torde vil finnu ej vara fulll klarlagd ens fér de niirmast
initierade. Anmérkningsvirt dr emellertid, omi den dyra bensinen verk-

7= SRRt 2o TR o s T TUER S 8
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Fig. 20, Vy, sektion och plan av Bugattis dubbelvagn for Paris— Lyon—Mediterrannée.

11
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ligen kommer att kunna framgangsrikt konkurrera med andra brinslen
pa andra fordon; det skulle ulgdra ett beligg for att hastighet och

lag vikt dr den utslagsgivande faktorn 1 denna teknik.

Fig. 21. Renaults dubbelvagn, 2 x 265 hkr, 50 ton, 140 km i timmen,
88 platser samt bagagerum, dubbelsidig mandvrering.

Dubbelvagnens huvuddata éro foéljande:

LANZA o owves s v 6 o o wonmn 5 5 csmon w5 o 43,5 m
Bredd oo omen s s v semn o o s s v s % 2,834 »
Hojd éver rils . ......... . ... ... 4,045 »
I 1 1 ¢ R R e P 2,015 »
YAkt oM . . oo 65 5 ome o8 8 o 5% 0 54 ton
Sittplatser . ... i 74—160

Fig. 22. Interior av Renaults dubbelvagn.

Renault, Billancourt sur Seine, har nedlagt eit mycket betydande
arbete pAd molorvagnsomridet (c:a 150 vagnar i drift) och har tre
olika modeller pd utstillningen, en mindre vagn pa 100 hkr och 9
tons vikt, en stérre pA 220 hkr och 27,5 ton samt en dubbelvagn
pA 2265 hkr och 50 ton. Samtliga arbeta med dieselmotorer. Den
mindre vagnen #ir avsedd for bibanor och en maximalhastighet pa
95 km per timme, den storre for 120 km och dubbelvagnen fér 140 km.
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Denna senare ar i det pa utstallningen visade utférandet inredd med
130 sittplatser, aluminiumfatoljer av bekvim och tilltalande typ.

Kraftoverforingen ar helt mekanisk enligt egel system och reverse-
ringen skotes pa elektropneumatisk vag.

Fig. 23, Vaxellada av Renaults konstruktion fér 2656 hkr.

Fig. 24. 500 hkr dieselmotor av Renaults konstruktion.
16 cylindrar, 500 hkr,

Renaults vagnar vicka mahinda icke sensalion genom originella
detaljer i samma grad som Bugaltis, men uppvisa doek atskilligt av
intresse, siirskilt 1 1935 ars modeller, vid vilka tillimpats virdefulla
erfarenheter fran de nirmast foregiende arens drift.

265 hkrs motorn dr en 12-cylindrig 4-taktsmotor fér 1500 v/min.,
mekanisk och direkt insprutning. Vixeln ar anordnad fér 4 hastig-



172

heter, som vid dubbelvagnen motsvarar resp. 28, 51, 98 och 140 km
per timme. Aluminium anvindes i stor utstrickning savil i under-
rede som korg, likasa gummi [6r dimpning av vibralioner ungefiir
sasom vid Bredas och Fiats konstruktioner. Viktbesparingen ar iven
vid Renaulls typer pafallande. Dubbelvagnen, som huvudsakligen ir
avsedd for langhnjernas trafikbehov, rymmer férutom bagagerum 88
sittplatser och har en lingd av 43 m samt en bredd av 2,87 m, for
vilka dimensioner den ovan angivna vikten stiller sig synnerligen
gynnsam. Bromsning sker dels med tryekluft och foér hand — den

Fig. 25. Monteringshall [6r motorvagnar i Renaulls verkstider.

senare bromsen avsedd endast for vagnens fastlasning vid uppehall —
dels finnes dven magnethroms, som manovreras savil direkt som auto-
matiskt.

Renault {r mahinda den forsta firma, som sokt genomfora serie-
fabrikation av motorvagnar enligt det inom automobiltillverkningen till-
limpade systemet. Sedan boirjan av 1934 har tillverkats c:a 10 vagnar
i manaden. En sirskild hall har uppféris fér dndamalet, med tvenne
monteringsbanor, uppdelade i 9 sektioner. Vagnen firdigstilles hir i
komplett skick pa 2 dagar per sektion, totalt 18 dagar.

Ett ytterligare steg mot stérre enheter representerar en trevagns-
kombination pa 8 axlar, utrustad med tvenne 16 cylindrars motorer
pa vardera 500 hkr vid 1500 v/min. Anordningen av maskineriet dr
hiir helt omkastad; del har jimte bagagerum anbragts pa mittsek-
tionen, medan vytlerseklionerna reserverats [0r passagerareulrymme.
Maskinsektionen blir saledes [ullstindigt isolerad mot resandeavdel-
ningarna, varigenom stérningar av maskineriet i mdjligaste man re-
duceras. Utviixlingen dr helt mekanisk och ger 4 hastigheler. Aggrega-
tet viiger 80 ton och rymmer 140 sittande passagerare.

Bland ovriga utstiillare dr ait nimna Michelin, vars standardutforan-
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de dr vilbekanl och hir e¢j kriver nirmare kommentarer, de Diefrich,
som tillverkar vagnar med dieselmolorer och savil mekanisk som
elektrisk dverforing, samt Acieries du Nord, Haulmont, éivenledes direkt
diesel- och dieselelekiriskt drivna fordon.

Fig. 26. Dieselelektriskt tig for danska statsbanorna.

Som avslutning pa denna redogorelse kan jag ej underlita att nimna
nagra ord om de danska slatsbanornas dieselvagnstiag, som jag hade
tillfille gora bekantskap med pa resan ned.

Den 15 maj i ar oOppnades mellan Koébenhavn och IEsbjerg
resp. Kobenhavn och Aarhus trafik med dieselelektriska express-

tag av ny lyp, vilka beteckna ett belydande framsteg inom danskl
jirnviigsvisen. Den senare routen kriivde tidigare c:a 8 timmar, nu
endast 4,5 timmar, medan for Esbjerg-routen motsvarande siffror éro
7,5 och 4.5 timmar. Givelvis har tillkomsten av broférbindelsen over
Lilla Balt sin andel i1 delta goda resultat. men till sin visentligaste
del far detta dock lillskrivas den nya malerielens storre snabbhel.
De nya diesellagen, 4 sl. Lill antalet, ulgéras av fasta 3-vagnars-
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kombinationer. De tre vagnsektionerna vila pa 4 boggier, av vilka
de hada vttre biira vardera lvenne dieselaggregat pa 1 000 varv per
min. och 250 hkr normal samt 275 hkr maximal effekt, samt de mel-
lersta 4 st. drivmotorer pa 190 kW 1-timmes effekl. Tagels totala vikl
ar c:a 130 ton, varav c:a 48 ton pa vardera av dndseklionerna, och
ger ulrymme it c:a 160 sittande passagerare, inkl. en liten restaurant-
avdelning i ena yttersektionen (fig. 27).

Maximal hastighet i normal trafik dr 120 km i timmen, vilken dock
kan under vissa férhdllanden uppbringas till 135 km per timme.

at for dieselelektriskt tig,

Fig. 28. 2x 250 hkr motoraggreg
fig. 27—28.

Briinsleférbrukningen har vid provturer uppmilts till 0,8 liter per
km vid en medelhastighet av 100 km 1 timmen.

I fraga om det konstruktiva utférandet fortjina en del detaljer sir-
skilt intresse. Vagnkorgens stomme ulgores av Mannesmannrér med
sidor av stalplat, varvid svetsning anviints for alla férbindelser. Aven
boggierna firo svetsade. Dieselmotoraggregaten vila direkt dver kraf-
tiga gummimellanligg pa ylterboggierna och kunna drivas oberoende
av varandra, si att i hiindelse av fel pa nigon motor c:a 75 % av
full maskineffekt dock kan pariknas. Manoversystemet &dr i dvrigl
utbildat pa 6ljande sitt. Dieselmotorerna kunna instillas pd 3 hastig-
heter, 550, 835 och 1000 v/m. Fér varje instillning upptages belast-
ningen automatiskt och regleras pa konslant effekt genom en av
ASEA levererad anordning, som paverkar generatorernas magnetlalt.
Féraren har foljaktligen endast att avpassa instillningen av diesel-
motorns varvtal pi endera av de tre huvudliigena, allt efter behovelt,
varefter den automatiska regleringen sérjer for alt motorerna bliva
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i mojligaste man fullbelastade. Dessutom kan dieselmotorn instiillas
for 10 % 6verbelastning, som salunda helt kontrolleras av foraren.

Bromsningen dr sjilvfallet en viktig detalj vid ett expresstag, och
ombesorjes hir genom 3 olika system. Samtliga axlar fro utrustade
med Knorr-broms, som verkar pa sirskilda bromstrummor. Dérjamte
ar till samma trummor ansluten en hydraulisk (olje-)broms mandévre-
rad med ratt, vartill kommer en elektromagnetisk handbroms. Taget
kan fran 110 km hastighet stoppas pa 375 meter, vilket motsvarar en
retardalion av 1 m/sek>.

Dieselmotorerna #ro av A/S Frichs’ i Aarhus tillverkning och {or-
bruka mellan 160 och 170 gram per histkrafttimme. Samma firma
har wvarit konstruktor och huvudleverantér, med Scandia i Randers
som underleverantdr for vagnkorgarna och A/S Titan, Kobenhavn, for
den huvudsakliga elektriska utrustningen.

Tagens inredning fr, liksom deras yttre med en matifull tillimpning
av modern stromlinjeteknik, synnerligen tilltalande. Gingen ir, siasom
forf. haft tillfille forvissa sig om, fven vid hogre hastigheter god.
trots de relativt tunga massorna pa dndboggierna, dock synes kunna
ifragasittas att atminstone [or ytterligare okade hastigheter forutse ire-
axliga dndboggier med sirskilt uthildade yttre lopaxlar. Maskinrum-
men iro striangt ulnytljade och forarhyllerna sommartid ritt val upp-
virmda av de 500 hiistkrafterna dir bakom.

De nya tigen kunna i stort anses utgora ett i atskilliga hinseen-
den intressant framsteg inom dieselligstekniken, vars fortsatta utveck-
ling &r i sarskild grad betingad av den snabbgdende dieselmotorns
driftsikerhet och anpassningsformaga till jairnvigsdriftens hirda ford-
ringar. Ulvecklingsarbetet pa detta omride har sikerligen hort till
det mera krivande och svarigheterna lorde dnnu e vara helt dver-
vunna,





