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MOTORVOGNDRIFTENS UTVIKLING
VED NORGES STATSBANER

Av overingenigr Ingvar Miller DK 625.285(481)396

Den sterke gkning av jernbanens utgifter under
den fgrste verdenskrig og den stadig gkende konkur-
ranse fra buss- og biltrafikken tvang jernbanene til
i sgke etter midler til 4 bedre denne situasjon. Som
et av disse midler festet man seg ved innfgrelse av
motorvogndrift, bade til avlgsning av ulgnnsomme
damplokomotivtog og oppsetting av nye tog med
stgrre reisehastighet og gkt reiseanledning for &
stimulere trafikken.

Det foreli allerede da spredte forsgk med motor-
vognsdrift med eksplosjonsmotorer. Men motor-
vogntypene var meget uensartet si utviklingen
av disse ga et sterkt famlende inntrykk. Til tross
herfor ga allikevel forsgkene lgfter om et godt
resultat.

Motorvogner
(bensin- og dieseldrevne)

I 1922 hadde 2 tyske vogntyper — en 4-akslet
vogn fra Deutsche Werke, Kiel, og en 2-akslet vogn
fra A.E.G., Berlin — vunnet en viss utbredelse, og
jeg ble da av Statsbanene sendt ut for & studere
disse 2 vogntyper. Resultatet var at Statsbanene
som et fgrste forspk gikk til anskaffelse av 2 vogner
fra Deutsche Werke, som ble satt i drift i 1923 og
3 vogner fra A.E.G., hvorav 1 ble satt i drift i 1924

0g 21 1927. Dette var altsi begynnelsen pa motor-
vogndriften ved Norges Statsbaner.

I det etterfglgende vil jeg gi en historisk oversikt
over motorvognsutviklingen ved Norges Statsbaner,
ordnet kronologisk etter vognenes anskaffelsesir
og med en kortfattet beskrivelse av hver enkelt
vogntype. For dem som gnsker mere detaljerte
opplysninger, er det henvist til artikler i forskjellige
fagskrifter.

1923
1. 4-akslet Deutsche-Werke vogn (Cmbo-type 1),
fig. 1. Denne var konstruert av en flykonstruktgr,
som for atskillige detaljers vedkommende hadde
brutt med vanlig jernbanepraksis, — med mere og
mindre hell. Den hadde en 160 hk Mercedes bensin-
flymotor stiende under et sete omtrent midt i vog-
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Fig. 2.

nen, mekanisk 4-hastigheters girkasse med mekanisk
mangvrering fra begge fgrerrom og kraftoverfgring
til 1 aksel i hver boggi. Vognkassen var av stal i en-
hetskonstruksjon med barende sidevegger, — en
nyhet pa den tid.

Av disse to vogner ble en plasert i Bergen og en
i Trondheim — altsd uten reservevogn pi noen av
stedene. Dette var en uheldig ordning for disse
vogner som var noksi rikelig forsynt med barne-
sykdommer, si utbytning med damplokomotiv var
en forholdsvis hyppig foreteelse og virket temmelig
avslgrende for vognens mangel pa driftssikkerhet.
Starten var saledes ikke helt oppmuntrende.

Tross i store vedlikeholdsutgifter og forskjellige
ulemper for gvrig, var allikevel vognene gkonomisk
fordelaktige for jernbanen og har vert 1 bruk helt
til i 1941, da maskineriet ble uttatt, og vognene om-
gjort til motorvognstilhengere.

1924

9. 9-akslet A.E.G.-vogn (Cmb-type 1) fig. 2. Denne
var bygget mere etter vanlig jernbanevognutfgrelse
med serskilt understilling og serskilt vognkasse. Den
hadde en 75 hk bensin-motor stiende i det ene fgrer-
rom, mekanisk 4-hastigheters girkasse med trykk-
luftmangvrert kobling for hvert tannhjulspar og
kraftoverfgring til 1 aksel.

Disse vogner, som ogsd hadde fgrerrom 1 begge
ender, var enklere og mere driftssikre, men heste-
kraften var altfor liten og gangen mindre tilfreds-
stillende. En av vognene fikk i 1937 innbygget 120 hk
«Buda»-motor.

Prgvedriften med disse 2 motorvogntyper bgd pa
mange skuffelser, men var allikevel meget nyttig
ikke minst ved at man fikk klarlagt, hvordan utfg-
relsen ikke matte vere — spesielt hva det maski-
nelle utstyr angar — hvis den skulle passe for jern-
banedrift.

Det ble ni en pause i motorvognutviklingen her-
tillands inntil 1925. I denne tid var nye vogntyper
dukket opp i forskjellige land i Europa, og interessen
for dette nye driftsmateriell var stor overalt. Etter
oppdrag fra davarende generaldirektgr Rasmussen
ble jeg i april 1925 sendt pi en rundtur i en rekke
land (Sverige, Danmark, Holland, Belgien og Sveits)
for 4 skaffe et overblikk over motorvognspgrsmalets
davezerende stilling og om mulig finne en vogntype
som kunne passe for norske forhold. Dette siste lyk-
tes ikke. Hele spgrsmilet viste fremdeles et meget
broket bilde og bar i hgy grad preg av a vere pa
cksperimentstadiet, og var preget av at konstruk-
tgrene enten var jernbanemenn med lite kjennskap
til motordrift eller motorkyndige med lite kjennskap
til jernbanedrift. Jeg foreslo derfor at vi skulle
forsgke & konstruere en norsk motorvogntype og
forelgpig bygge en prgvevogn.

En maéneds tid etterpa bestemte imidlertid Ho-
vedstyret at det ved jernbanens verksted i Trond-
heim straks skulle bygges 6 smalsporte vogner under
min ledelse. Dermed wvar startskuddet gatt for ut-
viklingen av norsk-bygget motorvogns-materiell, og
siden har det gitt slag i slag med nye stadig for-
bedrede typer og forelgpig kulminert med 3-vogns
ekspresstog.

Grunnen til at man begynte med smalsporte vog-
ner var at det ved svakt trafikerte baner ved Stav-
anger, Arendal og Kristiansand var et spesielt be-
hov for et billigere transportmiddel enn damptog.

For ikke & gjgre spranget ut i det ukjente for stort
og fordi det med en gang skulle bygges 6 vogner
uten forutgiende prgvevogn, ble det valgt & be-
gynne med den enklest mulige type med styring
bare fra en ende — i prinsippet som en landeveis-
buss satt pa skinnegang. Derved kunne man benytte
vel utprgvde anordninger og maskinelt utstyr fra
landeveisbussene. Pi den tid foreld det nemlig ennd
ikke i nevneverdig grad maskinelt utstyr spesielt be-
regnet for jernbanebruk.

Dieselmotoren var riktignok da allerede i bruk
pa jernbanene, men driftserfaringene med denne var
ikke alltid gode, og man valgte derfor & begynne
med den vel utprgvde 4-takts bensinmotor. — Det
ble allikevel nok av problemer i stri med.

1927
3. Smalsporet 2-akslet motorvogn (Cmb-type 1)
fig. 3. Denne er av vanlig jernbancutfgrelse med
vognkasse av tre pa stilunderstilling og utvendig
bekledning av teak. Den har 2 personavdelinger med
24 sitteplasser og reisegodsrom med 4 klappseter.
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Egenvekten er 10.4 tonn og stgrste kjgrehastighet
55 km pr. time.

Motoren er en 6-sylindret Buda-bensinmotor pa
100 hk ved 1800 omdr. og staende i fgrerrommet,
gummilagret pa understillingen, og med pamontert
4-hastigheters girkasse av standard bussutfgrelse
med overgir pi 4. gir. — Kraftoverfgringen skjer ved
kardanaksler gjennom en vendegirkasse anbrakt
midt under vognen, til en enkel konisk akseldrift pa
den bakre faste drivaksel uten differential. Vognen
har siledes det samme antall hastigheter bakover
som forover, men mi altsi vendes ved endestasjo-
nene. — Mangvrering av girkassen og vendegir-
kasse skjer for hind ved girspak og fotpedalbe-
tjent kobling som ved busser. Kjgleren star i front-
veggen like foran motoren og er forsynt med still-
bare spjell.

For a gjgre vognen lettest og billigst mulig (an-
skaffelsespris ca. kr. 50 000) ble den utfgrt 2-akslet
med sikalt lenkakselanordning. Ved progressiv fjaer-
anordning og gummiinnlegg ved fjerene oppnadde
man en tilfredsstillende gang vertikalt. Men sjene-
rende sidesleng ved noe stgrre kjgrehastighet pa
mindre god skinnegang lyktes det ikke 4 fi helt bort,
tross senere anbringelse av slingringsdempere.

For & redusere vekten og minske kreftene i aksel-
driften, ble hjuldiameteren redusert til 800 mm fra
970 mm, som er normalen for personvognshjul.
Denne hjuldiameter pi 800 mm er senere benyttet
for alle norskbygde motorvogner — unntatt de 3
T.A.G.-vogner og ckspresstogene som har 970 mm
hjul.

For a gke driftssikkerheten ble motorens tenning
og bensintilfgrsel utfgrt dobbelt, likesom vognen
ble utstyrt med 2 lysdynamoer og 2 kompressorer —
det ene sett drevet fra drivakselen og det annet sett
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fra motoren. Dette ga ogsi anledning til & kunne
stanse motoren helt under gang utover lengre fall og
derved spare bensin og slitasje pd motoren.

Oppvarmingen skjer ved motorens kjglevann,
supplert ved en koksfyrt varmekjel, som ogsi kan
brukes til & holde kjglevannet og dermed motoren
varm under vognens stillstand.

Belysningen er 12 volt automobilutstyr.

Vognen har automatisk trykkluftbremse virkende
pia innvendige bakkebremser av automobiltype —
pa alle 4 hjul.

Fig. 4 viser vognens eksterigr.

Denne fgrste enkle og noksa primitive motorvogn-
type viste seg driftssikker og gkonomisk og fylte
stort sett datidens krav til kjgrekomfort. Den kunne
medta en smalsporet boggivogn som tilhenger, si
man fikk ca. 100 sitteplasser i toget.

De fgrste 6 vogner ble satt i drift i 1927. Videre
ble det bygget ytterligere 4 stykker av denne type
ved jernbanens verksted i Trondheim, satt i drift i
1928, samt 8 stykker ved A/S Strgmmens Veerksted,
satt 1 drift i 1929. — De siste 12 vogner fikk spesial-
bygget norsk girkasse med 5 hastigheter, hvorav
5. gir som overgir, samt Buda-motor pa 110 hk ved
1800 omdr.

Vogntypen er detaljert beskrevet i Teknisk Uke-
blad nr. 51/1927.

4. Bredsporet 3-akslet motorvogn.

Foruten disse 6 smalsporte vogner var det ved
Statsbanenes Verksted i Drammen bygget en 3-aks-
let bredsporet motorvogn med to 50 hk bensin-
motorer, begge med drift pd midtre aksel og med
styring fra begge ender. Vognen som var bestemt til
bruk ved revisjon av elcktriske baners kontaktled-
ninger, var av helt norsk konstruksjon.

Dessuten var det gjort forsgk pa a skaffe inspek-
sjonsbiler i flere distrikter ved & ombygge alminne-
lige personbiler til jernbanebruk. Men forsgket falt
ikke heldig ut. Bilene talte ikke de hirde skinne-
skjgtslag og méitte snart utrangeres.
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1929
5. Bredsporet 2-akslet motorvogn (Cmb-type 13)
fig. 5.

De gode erfaringer fra driften med de 2-akslede
smalsporte motorvogner, gjorde at Hovedstyret be-
sluttet & bygge samme vogntype ogsi for bredt spor,
og bestilte 8 stk. 2-akslede bredsporte motorvogner
til bygging ved jernbanens verksted i Trondheim.

Den bredsporte type har — som de smalsporte —
fgrerrom bare i den ene ende. Den har 2 person-
avdelinger — rgkere og ikke rgkere — samt reise-
godsrom, klosett og lasbart pakkegodsrom. Den har
40 sitteplasser i personavdelingen og i alt 12 klapp-
seter i reisegods- og fgrerrom. Egenvekten er 14.2
tonn og stgrste kjgrehastighet 65 km pr. time. Den
har stal understell og vognkasse av tre, men ut-
vendig bekledd med aluminiumsplater. Fig. 6 viser
eksterigr og fig. 7 interigr av vognen.

Hovedmaskinanlegget er ngyaktig det samme —
110 hk Buda stiende bensinmotor foran og norsk-
bygget 5 hastigheters girkasse med overgir — som
ved de i Trondheim sist bygde 4 smalsporte vogner,
altsd ogsd med dublering av tenning, bensintilfgrsel,
lysdynamoer og vakuumpumper. Dessuten ble det
under vognen bak anbrakt en bensin-hjelpemotor pa
70—80 hk med direkte tilkoblet 2-hastigheters gir-

Fig. 7.

kasse uten vendegir og beregnet bare pa a kobles inn
i stigninger, hvor trekkraftbehovet i forhold til hori-
sontal bane er prosentvis meget stgrre enn pa lande-
vei. Hjelpemotoren mitte altsa vaere utkoblet under
bakoverkjgring. Begge motorer driver pi en og
samme koniske akseldrift pd den bakre faste driv-
aksel. Kjgling, oppvarming og belysning med 12 volt
bilutstyr er det samme som ved de smalsporte vogner.

Fig. 8 viser maskinanordningen.

For 4 kunne benytte en vanlig boggivogn med
det daverende vakuumbremseutstyr som tilhenger,
ble de bredsporte motorvogner utstyrt med automa-
tisk vakuumbremse. Da vakuumbremsene lgses ved
& suge opp vakuum panytt, var det i den norske
girkasse truffet anordning for overgiring av driften
til pumpen, slik at denne under vognens stillstand
kunne kjgres opp i fullt turtall fra bensinmotoren
giende pa tomgang. Med en lettere boggivogn som
tilhenger, far toget en kapasitet pa 120—130 passa-
sjerer.

Mangvrering av hovedgirkasse, vendegirkasse og
hjelpemotorens girkasse skjer for hind ved vanlige
girspaker. For & lette lydlgs innkobling av girene,
var motorenes turtellere foruten skala for motor-
turtall utstyrt med skalaer for de forskjellige gir
med angivelse av det til vognhastigheten svarende
motorturtall for hvert gir. Giring kunne derved selv
av en mindre gvet fgrer utfgres lydlgst, og skansomt
for kraftoverfgringene.

Foruten de fgrste 8 bredsporte vogner av denne
type, som ble satt i drift i 1929, ble det ved jernba-
nens verksted i Trondheim bygget ytterligere 3 vog-
ner av ngyaktig samme type, men med Buda hoved-
motor pa 120 hk og Hercules hjelpemotor pa 85 hk.
Videre fikk hjelpemotoren spesialbygget norsk gir-
kasse, da den tidligere anvendte automobilgirkasse
viste seg for svak.
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Dissce vogner ble under 2. verdenskrig utstyrt med
vedgassgeneratorer. Trekkraften ble derved noe
redusert, men ikke mere enn at de stort sett kunne
holde sine tidligere ruter.

Vognene har gjort god nytte for seg ved a skaffe
en billig drift, med anledning til 4 utfylle ruteplanen
med flere tog og med stopp mellom stasjonene, og
ikke minst ved at fgrer- og vedlikeholdspersonalet
fikk sin fgrste opplering i motorvognsdrift pa disse
enkle vogner. Flere av disse vogner har vert i drift
helt til 1954 — altsd ca. 25 ar — og gjennomlgpet
over 1 mill. km pr. vogn — og da ma man vel kunne
st at vognene har bevist sin brukbarhet.

Vogntypen er detaljert beskrevet i «Meddelelser
fra Norges Statsbaner» hefte 4 — 1930.

Pr. 1. oktober 1929 hadde Statsbanene i drift 10
smalsporte (Stavanger 2, Kristiansand 2, Arendal 2,
Drammen 2 og Trondheim 2) og 13 bredsporte
motorvogner (Bergen 1, Trondheim 2, Oslo 7 og
Drammen 3 vogner).

Under bygging var 8 smalsporte og 3 bredsporte
vogner med styring fra en ende.

Motorvogndriften var under stadig utvikling i
Europa, og Statsbanene fulgte denne med viken
interesse.

I oktober 1929 foretok derfor maskindirektgr
Storsand, ledsaget av overingenigr I. Grgnningszter
og inspektgr E. Haave en reise i Danmark, Tyskland
og Sveits for a fi et direkte inntrykk av hvorledes
motorvognspgrsmalet 1a an i disse land og for &
undersgke om det der fantes typer spesielt egnet
for norske forhold, eller var fulgt prinsipper som

kunne komme til anvendelse ved en fortsatt motor-
vognsbygging her hjemme.

I «Meddelelser fra Norges Statsbaner» hefte 8 —
1930 redegjorde inspektgr E. Haave utfgrlig for
resultatet av reisen og gir en detaljert tabellarisk
oversikt over motorvognsmateriellet i Norge, Dan-
mark og Tyskland i 1929,

Uten & gi narmere inn pa den detaljerte rede-
gigrelse skal her bare refereres fglgende utdrag av
denne:

«Av tabellen fremgir at vare norskbygde bensin-
motorvogner er av meget lettere konstruksjon og i
forhold til sin vekt har betydelig stgrre motorkraft
enn de vogner vi hadde anledning til & se, sivel i
Danmark og Tyskland som Sveits. Dette henger
selvsagt sammen med stigningsforholdene i de
nevnte land i sammenligning med hos oss.»

«Under henvisning til sammenstillingen kan man
vel trygt si at ingen av de typer som vi s, i sin hel-
het kan utpekes som en motorvogn bedre egnet for
vare forhold enn vire norskbygde vogner. De uten-
landske vogner var samtlige for tunge og hadde
enna for sma maskinaggregater.»

Angdende spgrsmilet dieselmotor i stedet for
bensinmotor anfgres:

«Dieselmotorer for jernbanebruk er enda av for-
holdsvis ny dato, og der foregir en rask utvikling pa
omridet. Bortsett fra Maybach- og MAN-motorene
var de dieselmotorer vi hadde anledning til & se,
enda for tunge og langsomtgaende for vart bruk.
Dieselmotorene er dessuten temmelig kostbare i
anskaffelse.

Fig. 8.
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Bensinmotorer ma derfor fortsatt komme til an-
vendelse for 2-akslede vogner. Ved en eventuell
boggivogn med noe stgrre maskinaggregat, kan det
derimot bli spgrsmal om dieselmotorer.»

Reisen hadde siledes bekreftet at vi hadde vert
pa rett vei ved a begynne motorvognsutviklingen
med vare lette 2-akslede typer med bensinmotorer.

Driften av motorvognene hadde na allerede bevist
fordelene ved motorvogndriften, og det kom mere
fart i utviklingen. Det var et stigende behov for
vogner med stgrre hestekraft, og med styring fra
begge ender til tross for den komplikasjon og vekt-
gkning dette medfgrte.

Dette resulterte i bestilling av 8 bredsporte 2-aks-
lede vogner pa 240 hk og 4 smalsporte 4-akslede
vogner pa 240 hk fra A/S Strgmmens Varksted,
samt 3 stk. 4-akslede vogner pa 300 hk fra A/SSkabo
Jernbanevognfabrik med maskinelt utstyr fra Deut-
sche Werke, Kiel. Samtlige vogner med styring fra
begge ender og med dobbelt maskinanlegg.

1932

6. Bredsporet 2-akslet motorvogn (Cmb-type 14)
fig. 9.

Vognen er utfgrt i sikalt «enhetskonstruksjon»
med understilling og vognkasse bygget i ett med
bearende sidevegger, hvilket medfgrer vektreduksjon
og gket stivhet i forhold til seerskilt understilling og
vognkasse. Den har innbygget fgrerrom i begge
ender, 2 personavdelinger — rgkere og ikke rgkere —
samt klosett. Den har 44 sitteplasser med omkast-
bare seter i personavdelingen og 6 klappseter. —
Vognen er meget lett i forhold til sin hestekraft og
kan trekke en boggivogn som tilhenger i de stgrste
stigninger. — Vognkassen er kledd utvendig med
aluminiumsplater. Egenvekten er 17.8 tonn (350 kg
pr. sitteplass). Stgrste kjgrehastighet er 70 km
pr. time.

Fig. 10.

Fig. 10 viser eksterigr og fig. 11 interigr av vog-
nen.

Motorer, girkasser, bensintanker, kjglere osv. som
representerer forholdsvis store vekter, var anbrakt
ved midten av vognen, symmetrisk mellom hjulene,
hvilket viste seg & gi en roligere gang med vesentlig
mindre sidesleng. Platformgulvet var senket ca.
100 mm i forhold til vanlige jernbanevogner for a gi
lettere innstigning swrlig ved stans utenfor holde-
plasser. For & oppni god isolasjon og lyddemping er
gulvet i personavdelingen i sin helhet opplagt pa
et sammenhengende lag tangmatter.

Vognen har 2 komplette maskinanlegg arbeidende
helt uavhengig av hverandre pi hver sin drivaksel.
Den har automatisk vakuumbremse i forbindelse
med hindbremse ved hver fgrerplass — begge vir-
kende pa alle 4 hjul pd innvendige bakkebremser.

Motorene er 6-sylindrede Buda bensinmotorer pa
120 hk ved 1650 omdr. To av vognene fikk for gvrig
Hall-Scott bensinmotorer pa 150 hestekrefter ved
1650 omdr.

Girkassene er av A/S Strgmmens Varksted’s kon-
struksjon og har 4 lydlgse gir med skrattskirne ten-

Fig. 11.
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ner i stadig inngrep. Innkobling av girene skjer ved
sleidende tannkoblinger mangvrert ved trykkluft.
Bakerst i girkassene er innbygget et frihjul, som
saledes er virksomt for samtlige gir. Dessuten er inn-
bygget en hjelpedriftaksel for drift av vakuum-
pumpe, kompressor og dynamo. Denne drift har
overgiring for tilkobling til motoren pi tomgang for
hurtig Igsning av bremsene etter stopp, med minst
mulig bensinforbruk. Anordningen gir anledning til
full utnyttelse av frihjulets fordeler, og til & stoppe
motoren utover lengere fall og derved spare bensin
og slitasje pid motorene,

Girventilen for trykkluftmangvrering av gir og
motorkobling er av A/S Strémmens Vaerksted’s kon-
struksjon og siledes innrettet at motorens hoved-
kobling mekanisk utkobles fgr noen innkobling av
gir eller hjelpedrift kan skje. Hver motor har sin
serskilte girventil med bare et hindtak, hvormed
samtlige gir- og koblingsmangvreringer utfgres.

Girhandtakene er slik anordnet at fgreren etter
gnske kan mangvrere hver motor for seg eller begge
samtidig. Normalt gires motorene vekselvis slik at
den ene motor trekker mens den annen gires, og
man fir derved en jevn og hurtig igangsetting.

I stigninger kan de 2 motorer kjgres samtidig 1
forskjellige gir (f. eks. en i 3. og en i 2. gir), og man
fir derved en hel serie girkombinasjoner, som mu-
liggjgr en fordelaktig utnyttelse av motorenes trekk-
kraft og bensinforbruk.

Anordningen er for si vidt fordelaktig, men noe
komplisert og stiller visse krav til fgrerens omtanke
og interesse for & bli riktig og fullt utnyttet.

Kjplerne er anbrakt i taket over en sjakt i midtre
mellomvegg, som samtidig gir plass for eksosrgr, lyd-
dempere, kjglevannsledninger osv. fra begge motorer,
som stir under forhgyede seter ved midtveggen.

Oppvarmingen skjer ved motorens kjglevann i
ribbergr langs sideveggene i forbindelse med en
varmtvannskjel for supplering av oppvarmingen.

Belysningen skjer ved 12 volt automobilutstyr.

Vogntypen, som er utfgrlig beskrevet i Teknisk
Ukeblad nr. 24/1932, betegner med sin styring fra
begge ender, stgrre motorkraft og bedre gang, et
betydelig fremskritt fra de tidligere norskbygde
motorvogner.

7. Bredsporet 4-akslet T'. A. G.-motorvogn (Cmbo-
type 3) fig. 12.

Det ble bygget 3 motorvogner av denne type spe-
sielt for lokaltrafikken Bergen—Nesttun, og vognene
ble satt i drift i 1932. Maskinanlegget ble i sin
helhet levert fra Triebwagenbau-AG, Kiel.
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Typen er av vanlig jernbanevognutfgrelse med
vognkasse av tre, teakbckledd utvendig og med
seerskilt understilling av stal.

Det er fgrerplass — uten innbygging — pi rom-
melige plattformer i begge ender, 2 personavdelin-
ger med omkastbare seter og 1 klappsete, samt et
klosett. Egenvekten er 34.5 tonn (ca. 520 kg pr.
sitteplass) og altsi vesentlig tyngre enn vére tidli-
gere motorvogner. Stgrste kjgrehastighet er 70 km
pr. time. Hjuldiameteren er 970 mm, som normalt
for bredt spor. — Den kan ta en boggivognstilhenger
i stgrste stigning.

Fig. 13 viser eksterigr av vognen.

Maskinanordning. Den har 2 selvstendige maskin-
anlegg, som driver pi innerste aksel i hver sin boggi.
Motorene er stiende og er montert sammen med
girkassen pd en felles ramme under vognen, gummi-
lagret opphengt i understillingen. — Man kan kjgre
hver motor for seg eller begge samtidig. Men da
begge girkasser mangvreres synkront ved en felles
girventil, kan man ikke som ved de norskbygde vog-
ner med dobbelt maskinanlegg, kjgre hver av de
2 girkasser i forskjellig gir, men begge girkasser ma
gires samtidig og kjgres i samme gir, nir begge moto-
rer er i gang. Starten blir derfor ikke si «flytende»
som ved de norske vogner, men ujevnheten ved gir-

Fig. 13.
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skiftingen kompenseres dog endel ved friksjonskob-
lingene 1 girkassen.

Motorene er 6-syl. bensinmotorer pia 150 hk ved
1100 omdr. pr. min. De har dobbelt tenning pa dob-
belt sett tennplugger.

Girkassene er av T.A.G.s spesialkonstruksjon.
Den har 4 hastigheter med tannhjulene i stadig inn-
grep og friksjonskobling for hvert gir, men intet
direkte gir. Vendedrevet er innbygget i girkassen.
Girkassetypen er solid, men temmelig tung, ca.
1300 kg.

Hver girkasse har hjelpedrift for vakuumpumpe,
dynamo og kompressor, slik anordnet at den raskest
gaende aksel (motoraksel eller overfgringsaksel)
trekker hjelpedriften. Men hjelpedriften kan ikke
pit denne — som ved de norskbygde maskinanlegg —
kjores pa fullt turtall med motoren giende 1 tom-
gang. For hurtig lgsning av vakuumbremsen er der-
for vakuumledningen gjennom bremseventilen satt
i forbindelse med motorens innsugning, hvorved
bremsen hurtig kan lgses selv med motoren pi tom-

gang.
Kjglerne er anbrakt i taket som 4 tverrstilte tak-
kjslere.

Bremser. Vognene har automatisk vakuumbremse
i forbindelse med handbremse, virkende pa innven-
dige bakkebremser pa alle 8 hjul.

Oppvarming skjer som vanlig ved motorens kjdle-
vann i ribberdr langs sideveggene i forbindelse med
2 koksfyrte varmtvannskjeler under vogngulvet.

Belysningen. Da motorenes elektriske utstyr —
med unntagelse av batterispenningen pa 12 volt —
er bygget for 24 volt, er to og to 12-volts lamper
koblet i serie for 4 unngi & innfgre en ny lampetype.

Vognene har vist seg hensiktsmessige og er frem-
deles i drift, men bensinmotorene er na utbyttet
med Hercules liggende 6-syl. dieselmotorer pa 200 hk
ved 1800 omdr.

Vogntypen er utfgrlig beskrevet i «Meddelelser
fra Norges Statsbaner» nr. 3/1933.

1933

8. Smalsporet 4-akslet motorvogn (Cmbo-type 1)
fig. 14.

Pi Jerbanen (Stavanger—Flekkefjord) pynet man
nia muligheten av a4 kunne besprge det meste av
persontrafikken med motorvogner. Hovedstyret be-
sluttet da & bygge 4 motorvogner spesielt for denne
bane til levering fra A/S Strgmmens Vaerksted.

For a fa stgrre sitteplasskapasitet og en komfor-
tablere gang enn det hadde lykkes a oppni ved de
tidligere 2-akslede vogntyper, ble disse nye vogner
bestemt utfgrt som boggivogner.

Vognen som er av «enhetskonstruksjon» uten
seerskilt understilling, ble — for fgrste gang her
hjemme — bygget i duralumin. Den har innbyg-
get fgrerrom i begge ender, 3 personavdelinger med
tilsammen 56 sitteplasser, klosett, et pakkerom og
en mindre reisegodsplass. Egenvekten er 18.7 tonn
(330 kg pr. sitteplass) og stgrste kjgrehastighet
65 km pr. time. Den har faste skinnbetrukne seter
med mellomliggende bord.

Vognen har trekkraft nok til a ta 1 a 2 boggi-
vognstilhengere 1 19 pro mille stigning.

Fig. 15 viser eksterigr av vognen.

Den har 2 serskilte maskinanlegg som de nye
bredsporte 2-akslede vogner (type 14). Motorene
star under hvert sitt dobbelsete i midten av vognen
og driver hver sin av de indre boggiaksler. Setene
over motorene er hengslet og kan svinges til side
for adkomst til motorene ovenfra.

Motorene er Buda 6-syl. bensinmotorer pa 120 hk
ved 1650 omdreininger. Motorene er med tilhgrende
girkasse opplagt i gummi pa en seerskilt ramme, som
igjen er opphengt i gummi pa vognkassen, og er godt
lyd- og varmeisolert.

Girkassene er utfgrt etter Statsbanenes tegninger.
De har 4 hastigheter uten overgir. Fgrste gir inn-
kobles ved vanlig forskyvning av et tannhjul. De
gvrige 3 gir har tannhjulene i stadig inngrep og
kobles ved forskyvning av klokoblinger med synkro-

niseringsanordning. En girkasse pa hver vogn har
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hjelpedrift med overgiring for dynamo og kompres-
sor, som ved de bredsporte 2-akslede vogner.

Girkassetypen er mere utfgrlig beskrevet i Nor-
disk Jarnbanetidskrift, hefte 4,/1939.

Girventilene er av Strgmmens konstruksjon —
som ved type 14 — og altsd med anledning til & gire
motorene hver for seg eller begge samtidig, som
foran beskrevet.

Oppvarmingen skjer som tidligere ved motorens
kjglevann i ribbergr langs sideveggene i forbindelse
med en koksfyrt varmtvannskjel under vognen.

Kjglere er anordnet etter Statsbanenes projekt pi
en helt ny mate, idet de er anbrakt stiende ved
begge sidevegger i plattform. For 4 fange fartsvinden
er det ved kjglerne anbrakt skjermer pa utsiden av
plattformveggene. Ved rask kjgring gir dette til-
strekkelig kjgling uten bruk av vifte. Ved tung og
forholdsvis langsom kjgring ma kjglingen forsterkes
ved at fgreren setter i gang en elektrisk drevet vifte
ved hver kjgler.

Belysningen er som vanlig 12 volt bilutstyr.

Boggier (fig. 16). For 4 fi mest mulig nytte av den
begrensede motorkraft ved motorvognene i vire
sterke stigninger, ma vognene vare sa lette som
mulig. Ved overgang fra 2-akslet til boggivogn var
det derfor av betydning at boggien ble utfgrt lettest
mulig, og i samarbeid mellom A/S Strgmmens Vaerk-
sted og Statsbanene ble det konstruert en helt ny
og meget lett boggitype (ca. 2000 kg komplett med
bolster), som viste seg a svare helt til forventnin-
gene.

Boggirammen er av H-type med akselkassene lag-
ret i gummi ved enden av sidevangene. 1 motsetning
til vanlige personvognsboggier hvor vognkassen
hviler pa midten av bolstret med overfgring av vogn-
vekten ut til baerefjerene ved boggirammens sider,
blir her vekten ved hver vognside fgrt direkte gjen-
nom en rullesektor i bolstret til midten av langs-
gaende berefjerer, opphengt i boggirammen nzer
akselkassene ved pendlende fjerstropper med dob-
belte spiralfjerer og gummi mellomlegg, Med denne

anordning far bolsterbjelkene i understillingen og
boggiens sidevanger langt mindre bgyningspikjen-
ning, selve bolstret fir bare overfgre horisontale
krefter fra senterbolten til boggien, si disse deler
kan bygges vesentlig lettere enn ved den tidligere
standardutfgrelse.

Dette prinsipp — som var et brudd med tidligere
standardutfgrelse har vist seg meget fordelaktig
og er senere anvendt pa alle norskbygde motor-
vogner.

Bremser. Vognene har automatiske trykkluftbrem-
ser i forbindelse med handbremse virkende pa inn-
vendige bremsetromler pa alle 8 hjul. Hjuldiamete-
ren er 800 mm som ved de tidligere motorvogner.

Vognene, som i fgrste rekke var beregnet for hur-
tigtogene Stavanger—Egersund—Flekkefjord, ble
satt 1 drift 1 januar 1933. Sammen med fire 2-akslede
motorvogner har de besgrget praktisk talt all per-
sontrafikk 1 Stavanger distrikt, inntil banen ble om-
bygget til bredt spor, samtidig som motorboggivog-
nene tillot en merkbar gkning av kjgrehastigheten i
forhold til de tidligere damptog.

Ved innforing av aluminium i jernbanevognbyg-
gingen og det nye boggiprinsipp har disse vogner
I grunnen vwrt pionerer for den senere motorvogns-
bygging.

Vogntypen er utfgrlig beskrevet i «Meddelelser
fra Norges Statsbaner» nr, 3/1933.

9. Bredsporet 2-akslet motorvogn (Cmb-type 15).

I slutten av 1933 ble det fra A/S Strgmmens
Vierksted levert ytterlige fire 2-akslede motorvogner,
stort sett utfgrt 1 overensstemmelse med de 1 1932
leverte 8 vogner av type 14, men med fglgende
forandringer: forlenget hjulstand, nye girkasser og
ny kjgleranordning. Dessuten ble en av vognene ut-
styrt med dieselmotorer. Alle 4 vogner hadde samme
maskinanordning, samme vognkasse av enhetskon-
struksjon og samme sitteplasskapasitet (44 + 6) som
type 14.

3 av vognene hadde hver 2 stk. Buda bensin-
motorer, hver pa 120 hk som tidligere, men fikk
girkasser av samme type som de 4 smalsporte boggi-
motorvogner til Stavanger distrikt.

Kjgleanordningen. Mens de tidligere bredsporte
vogner av type 14 hadde takkjglere uten vifter, er
disse 4 vogner utstyrt med kjglevifter, anbrakt ved
utlgpet av den vertikale luftkanal under takkjglerne.
Luften blases ut over motorene, — en fordelaktig
anordning for motorene bade vinter og sommer.
Denne kjgleanordningen har vist seg & vaere meget
effektiv.
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Fig. 17.

Dieselmotorvognen.

Den 4. vogn ble utstyrt med dieselmotorer og er
siledes Norges Statsbaners fgrste dieselmotorvogn.

Den har 2 Mercedes Benz 6-syl. dieselmotorer pa
135 hk ved 1700 omdr. Motorene har forkammer-
anordning og veier ca. 1000 kg — ca. 350 kg mere
enn bensinmotorene. De er gummilagret opplagt pa
en felles ramme sammen med girkassen, ganske som
ved bensinvognene type 14.

Girlassene er av ny type etter Statsbanenes kon-
struksjon og utfgrt ved jernbaneverkstedet i Trond-
heim. Den har 8 hastigheter med 7. som dirckte og
S. som overgir. De 6 laveste gir har frihjul, men ikke
de 2 hgyeste. Derved kan vognen bremses fra moto-
ren og motoren om ngdvendig trekkes i gang fra vog-
nen. Tannhjulene er i stadig inngrep og koblet med
trykkluft med klokoblinger med synkroniserings-
innretning. Den ene girkasse har hjelpedriftanord-
ning for vakuumpumpe, dynamo og kompressor.
Hjelpedriften drives fra motor eller vognaksel etter
prinsippet <hurtigste part drivers.

Det store girantall gjgr det mulig a kjgre motoren
pia gunstig omdreiningstall under de forskjelligste
belastningsforhold. Girkassen er lett i forhold til sin
allsidighet — nemlig ca. 450 kg med hjelpedrift og
pamontert kompressor.

Den nye 8-hastigheters girkasse er meget utfgrlig
boskrevet 1 Nordisk Jiarnbanetidskrift, hefte nr. 4
1938.

Girventilen er av ny konstruksjon, spesiclt av-
passet for disse girkasser. Den har automatisk bren-

Fig. 18.

selsavslag, slik at nar hovedkoblingen Igses, redu-
seres brennstofftilfgrselen til tomgangspadrag.

Vanligvis gires de 2 girkasser hver for seg og uav-
hengig av hverandre. For & kunne starte begge
motorer samtidig ved tung igangsetting er det ogsa
anordnet en felles luftventil, som muliggjgr en ngy-
aktig og synkron regulering av sluringen pa begge
motorers hovedkobling samtidig.
| Dieselvognen har en egenvekt pa 18.8 tonn (375 kg
pr. sitteplass) og 14.4 hk pr. tonn egenvekt.

Den er nmrmere beskrevet 1 «Meddelelser fra
Norges Statshaner» nr. 4/1934.

Erfaringene med dieselmotordriften var sa gun-
stige at de 3 gvrige vogner etter ca. 1 ars drift ogsa
fikk bensinmotorene ombyttet med Mercedes Benz
135 hk dieselmotorer, og det skulle snart vise seg
at dieselmotoren med sine lave brennstoffutgifter og
sin mindre ildsfarlighet, skulle bli eneradende som
motorvognsmotor.

1935
10. 3-akslet bensinmotorvogn (Cmb-type 17)
fig. 17.
Pi Valdresbanen — som dengang var privatbane

— foreli det et sterkt behov for en driftshillig og
lettest mulig motorvogn for a skaffe en rask og
bekvem forbindelse mellom Fagernes og banens ut-
greningspunkt Eina stasjon pa Gjgvikbanen. A/S
Strgmmens Vaerksted fikk da i oppdrag & konstruere
og levere en vogn passende for gyemedet.

Banen har sterke stigninger (23 pro mille) og et
utall krappe kurver, si traséforholdene er ganske
spesielle. Det gjaldt derfor a gjgre vognen lettest
mulig og med sa smidig gang i kurvene som mulig.
En 2-akslet vogn av Statsbanetypen ville fa urolig
gang og en boggivogn ville bli for tung. Det var
derfor klart at det méatte bli en spesialkonstruksjon.

Utgangspunktet ble en 2-akslet vogn med 1 fgrer-
plass foran og med maskineri som ved Statsbanenes
vogner, men med en art boggi foran i stedet for
enkeltaksel, for i lede godt i kurvene. Pa savel driv-
akslen som pa forreste lgpeaksel er hjulenc fritt-
lgpende, hvorved kjgremotstanden i kurver nedsettes
vesentlig.

Vognen har 1 motor — 6-syl. Buda bensinmotor
pi 120 hk ved 1650 omdr. — staende i fgrerrommet
med vifte og kjgler foran, alt som ved Statsbanenes
fgrste 2-akslede vogntype. Driften gar fra motoren
gjennom en hovedgirkasse med vendegir, og en
hjelpegirkasse av standard biltype (6 hast. forover
og 2 bakover) med kardanaksel til vognens bakaksel,
som er drivaksel med differensial, som ved biler.
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Mellom hjulring og felg er det i hjulene pa forreste
og bakerste aksel innlagt gummi for & gjgre gangen
mere lyddempet og elastisk.

Vognen er bygget med strgmlinjeformet vogn-
kasse av tre pa stal understilling og med ytre be-
kledning av aluminiumplater. For & kunne holde
stgrre hastighet i de skarpe kurver, ble vognen byg-
get med lav gulvhgyde og lavt tyngdepungt.

Fig. 18 viser eksterigr av vognen.

Lgpeboggien foran — fig. 19 — er helt spesiell.
Vekten fra vognkassen overfgres gjennom pendlende
skrattstilte fjerstropper til langsgiende bladfjerer
opplagt pia boggirammen i nzrheten av forreste
aksel. De bakre smi hjul med bare 450 mm dia-
meter blir derfor narmest styrehjul for forreste
aksel. Boggien har ingen senterbolt og kunne derfor
utformes til a gi klaring for motoren anbrakt midt
1 vognen og lavest mulig. Anordningen har svart helt
til hensikten. Vognens gang foran — hvor sideslen-
gene vanlig innledes — ble meget god.

Vognen har rommelig plattform foran med 5
klappseter, 2 personavdelinger med tilsammen 40
sitteplasser, klosett og et bagasjerom bak, med side-
utgangsdgrer. Setene er bekvemme stoppede stilrgr-
seter med armlener, Inngzmgsd;«irmm mangvreres av
fgreren ved hjelp av vakuum.

Oppvarming er ved motorens kjglevann og

Belysning ved 12 volt bilutstyr.

Bremser. Forreste og bakre aksel har hydraulisk
innvendig bakkebremse av biltype. Den mangvreres
ved fotpedal i forbindelse med vakuum. Ngdbremsen
virker ogsi ved vakuum. Dessuten er det hand-
bremse virkende pd skivebremse pa kardanakslen.

Vognen er i forhold til sin kapasitet pa 45 sitte-
plasser og egenvekt 9.7 tonn — motsvarende 215 kg
pr. sitteplass — den letteste norskbygde motorvogn.
Den kunne uten overanstrengelse av motoren holde
90—>55 km pr. time i den lange stigning p& 23 pro-
mille opp Tonsdsen. Stgrste kjgrehastighet er 70 km
pr. time. Vognen er ikke beregnet pa 4 ta tilhenger
og har derfor ingen buffere, men bare stgtfangere
foran og bak.

Vognen var populer blant publikum pa grunn av
sine bekvemme seter, gode utsikt gjennom store
vinduer béde i sidene og foran, behagelige gang og
forkortet reisetid. Den ble levert i juli 1935, Ved
Valdresbanens overgang til Statsbanene ble den
flyttet til Kristiansand distrikt, hvor den fremdeles
er i drift, og gjér enna god nytte for seg til tross for
sin noe hgye alder.

Vogntypen er beskrevet i « Meddelelser fra Norges
Statsbaner» nr. 4/1935.

Fig. 19.

1936

11. Bredsporet 2-akslet bensinmotorvogn (Cmb-

‘type 16) fig. 20.

I vart naboland Sverige hadde en liten enkel
2-akslet vogn fra Hilding Carlsons Mek. Verksted
i Umed vunnet ganske stor utbredelse.

For a prgve hvordan typen ville passe for norske
forhold, ble det bestilt en fullt ferdig vogn fra Carl-
sons Verksted. Senere leverte Skabo Jernbanevogn-
fabrik 2 vogner til av samme type.

Vognen har en 130 hk bensinmotor stiende i
plattformen ved den ene ende og styring fra begge
ender — uten innbygget fgrerrom. Den har en rom-
melig plattform ved hver ende og i midten en sitte-
avdeling med 24 sitteplasser pa faste dobbeltseter.
Den er ikke beregnet pi tilhenger og har ikke buffer
og draginnretning. Girkassen er mekanisk og hind-
mangvrert,

Fgrste vogn, som ble satt i drift i 1936, hadde
Scania-Vabis motor og en egenvekt pi 6.2 tonn
(ca. 260 kg pr. sitteplass). De 2 senere vogner som
ble satt i drift i 1938, hadde Hercules motorer pa
omtrent samme styrke og en egenvekt pa 7.4 tonn
(ca. 305 kg pr. sitteplass). Stgrste hastighet er 80 km.
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Typen viste seg mindre egnet for vare driftsfor-
hold. Kapasiteten var for liten, gangen mindre god
pi vare kurverike baner, og man savnet oppdeling
i 2 rom — rgkere og ikke rgkere — og koksfyrt ovn
pa kjgle- og varmtvannsledning.

Vogntypen gikk derfor etter hvert ut av togbruk
og brukes ni praktisk talt bare til leilighetsturer og
inspeksjon, og er siledes av liten interesse — bort-
sett fra at den bekrefter riktigheten av at man er
gatt inn for utvikling av norskbygde motorvogner.

Siden Norges Statsbaner fikk sine fgrste forbren-
ningsmotorvogner av utenlandsk opprinnelse 1 1923,
har motorvognsutviklingen gitt ut pa & skaffe norsk-
bygget motorvognsmateriell avpasset etter de ser-

egne klima-, trasé- og driftsforhold man har her-

tillands.

I 1938 hadde Norges Statsbaner allerede i drift
54 motorvogner, hvorav de fleste var norskbygde,
9-akslede, bensindrevne og samtlige med mekanisk
transmisjon. Dette henger sammen med at Norge
har sterke og lange stigninger, som krever lette vog-
ner, stor hestekraft pr. tonn togvekt med best mulig
utnyttelse av hestekraften for i fi stor nok hastig-
het i stigningene. Store og langsomtgiende diesel-
motorer eller den forholdsvis tunge og kostbare
elektriske transmisjon var derfor enna ikke kommet
i betraktning.

Na var det imidlertid utviklet gode og hurtig-
giende dieselmotorer og forbedrede transmisjons-
former — spesielt hydrauliske transmisjoner med
moderat vekt og ganske god virkningsgrad. Dette i
forbindelse med bruken av aluminium for vognkas-
sen, gjorde det mulig & bygge stgrre vogner med til-
strekkelig ytelse pr. tonn. Dieselmotoren med sin
lave brennstoffutgift betydde ikke lengere samme
#konomiske begrensning av motorstgrrelsen som for
bensinmotorene.

Fordringene til vognenes utstyr og rolige gang var
stadig stigende. Tross iherdige bestrebelser var det
ikke lykkes & fa helt tilfredsstillende gang pa 2-aks-
lede vogner, og man gikk derfor — til tross for vekt-
og prisgkningen — for godt over til bare a bygge
boggivogner, under den synsvinkel at bare det beste
er godt nok, hvis jernbanen skulle holde stillingen 1
konkurransen med landeveistrafikken.

Da dette betyr et vendepunktimotorvognutviklin-
sen, kan det veaere pi sin plass a ta et kort overblikk
over motorvognsdriften i de forlgpne 11 ar, siden de
fgrste norskbygde motorvogner ble satt i drift.

Som med alt nytt, har vognene vart preget av
atskillige barnesykdommer, samtidig som det har

veert syndet meget i behandling og vedlikehold av
disse, beroende pia manglende erfaring og dels ogsa
pa manglende interesse. At vognene er blitt spredt
ut over hele landet med utilstrekkelig reserve, har
ikke gjort forholdet bedre. Med fi motorvogner pa
hvert sted er damplokomotivet blitt den naturlige
reserve. Dette har hindret utnyttelsen av motorvog-
nenes fordeler ved hurtigere akselerasjon og stgrre
reisehastighet, og medfgrt at man har kviet seg for a
ty til den omtrent dobbelt si dyre dampdrift, nar
vognene burde vere tatt ut av trafikken for i fa
rettet mangler. Vognene er derfor ofte blitt kjgrt
si lenge at sma mangler, som rettet i tide kunne ha
veert gjort billig og fort, har utviklet seg til store
skader, med langvarige og kostbare utbedringer.

Til tross herfor har motorvognsdriften i sin helhet
veert fordelaktig for jernbanen, bade gkonomisk og
ved sin mulighet for & forbedre ruteplanen ved flere
og hurtigere reiseforbindelser med stopp mellom sta-
sjonene.

For 4 fi et bilde av hva motorvogndriften hittil
hadde betydd for Statsbanene, hitsettes fglgende
tabell med statistiske tall for den samlede drift i de
siste § dr inntil 1936:

—— Drifts- | Vedlike- | Sum ialt

: iy utgifter hold | igj.snitt
Ar V‘J.i"lllllim igj ,I.‘-;nitt igj .tsnit-t ' ‘p;]‘. k:n

1 pr. km. @re | pr. km. Ore Ore
1928—29 712160 273 10.1 374
1929—30 1260 100 26.1 14.0 40.3
1930—31 1767 850 25.2 14.1 39.3
1931—32 2023 330 28.0 11.6 39.6
1932—33 2528 890 27.6 135 41.1
1933—34 2709 410 244 11.6 36.0
1934—35 2866 160 25.2 14.3 39.5
1935—36 2845170 25.1 15.2 40.3
16 713 070

For den som har interesse av driftsresultatet for
de enkelte vogntyper henvises til «Meddelelser fra
Norges Statsbaner» nr. 3 og nr. 6/1932 samt nr. 2/
1934, hvor tallene er grafisk fremstilt.

Som det fremgar av tabellen, hadde motorvognene
i den forlgpne 8-irs periode gjennomlgpet i alt
16 713 000 km. Regnes forsiktigvis under hensyn til
datidens prisnivi med en besparelse pa Kkr. 0.50
pr. km i forhold til de samme tog kjgrt med damp,
har Statsbanene spart i alt ca. 8§ mill. kroner i disse
S ar. Hertil kommer inntekten fra ny trafikk som
jernbanen uten motorvogner ville ha mistet.

Forbrenningsmotorvogner hadde siledes til denne
tid tilfulle vist sin berettigelse.
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Det var derfor naturlig at Hovedstyret i februar
1936 pa grunnlag av de vunne erfaringer, gikk til be-
stilling av 3 boggivogner for bredt spor, utstyrt med
dieselmotorer og nye transmisjoner, stgrre kapasitet
og mere komfortabelt utstyr.

Vognene, som ble bestilt ved A/S Strgmmens
Vaerksted, var a betrakte som en prgveserie — spesi-
clt hva det maskinelle utstyr angar, — og ble be-
sluttet bygget i duralumin med ytre form og det
vognmessige utstyr mest mulig overensstemmende
med de nye boggivognstilhengere i aluminium.

1937—38
12. Bredsporet 4-akslet dieselmotorvogn (Cmdo-
type 6 a og b) fig. 21.
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Disse 3 vogner cr prototypen for den motorvogn-
type som er blitt standard for norsk motorvogn-
materiell for lokaltrafikk og mellomdistanser inn-
til nd.

De har 2 atskilte maskinanlegg med drift pa ytre
aksel i hver sin boggi, selvbzrende vognkasse i dur-
alumin, innebygd fdrerrom 1 begge ender, samt
overgang til narmeste vogn. Hjuldiameteren er
800 mm. Boggiens senter er forskjgvet med 1500 mm
til Ispeakslen og 1100 mm til drivakselen for & fi nok
adhesjonsvekt (ca. 8.0 tonn) pa denne.

Fgrste vogn (type 6a) som ble levert i 1937, har
2 stk. 8-syl. liggende Lanova dieselmotorer fra
Decutsche Werke, Kiel — hver pi 185 hk ved 1500
omdr. og med 4 sylindre pa hver side og liggende helt
under vogngulvet. Motorene hviler i gummi pé en
serskilt ramme, opphengt gummilagret i vognens
sidevegger.

Som transmisjon ble for fgrste gang anvendt hy-
draulisk veksel (3-trins Voith-veksel), montert i
boggien med overforing gjennom en kardanaksel til
akseldrev med dobbelt utveksling og vendedrev pi
drivakslen.

Fig. 22.

De 2 gvrige vogner (type 6b) som ble levert i
1938, fikk: 2 stiende 6-syl. M.A.N. forkammer
dieselmotorer pi 150 hk ved 1500 omdr. stiende
under et dobbeltsete, opplagt pa swerskilt motor-
ramme opphengt gummilagret 1 vognkassens side-
vegger.

Disse 2 vogner ble utstyrt med Statsbanenes nye
8-hastigheters girkasse, som de tidligere 2-akslede
dieselvogner type 15 var utstyrt med. Girkassens
beliggenhet i boggien og akseldriften var som pa
forste vogn.

Egenvekten var 28.1 tonn for Deutsche Werke-
vognen og 27.4 tonn for M.A.N.-vognen og stgrste
kjgrehastighet 100 km pr. time.

Fig. 22 viser eksterigr av vognene og fig. 23 inte-
rigr.

Begge motortyper hadde (uten dynamo) en egen-
vekt pd 1400 kg — ca. 650 kg tyngre enn de tidligere
bensinmotorer, hvorved vognvekten altsi ble gket
med ca. 1300 kg.

Voith hydrauliske veksel veier ca. 850 kg, og den
8-hastigheters mekaniske girkasse ca. 485 kg, begge
uten olje. Mervekten for hydraulisk veksel blir altsa
ca. 830 kg pr. vogn.

Kjglerne med vifter drevet fra motorene gjennom
en konisk hjelpeveksel, er opphengt under vognkas-
sen, og utstyrt med spjell regulerbart for hand fra

13
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Fig. 24.

begge fgrerplasser. Denne hjelpeveksel driver ogsi
dynamo og kompressor.

Hildebrand-Knorr automatiske
trykkluftbremser, virkende pa innvendige bremse-
tromler pi alle 8 hjul, som ved de tidligere motor-
vogner, samt héindbremse som bare virker pa

Bremsene er

nermeste boggi. «Dgdmanns»-ventil er anordnet
som tidligere.

Ventilasjonen skjer fra en 2-delt kanal i taket i
forbindelse med luftinntak med regulerbart spjell i
hver vognende. Luften presses inn i den ene haly-
part av takkanalen og suges ut gjennom den annen
halvpart.

Oppvarmingen er — som tidligere — ved moto-
rens kjglevann i forbindelse med en koksfyrt varmt-
vanns varmekjel under vognen.

Belysningen er elektrisk med 24 volt spenning.

Drivboggiene — fig. 24 — er en nyskapning etter
samme hovedprinsipp som den lette boggitype for
de smalsporte boggivogner til Stavanger, nemlig:
Vognkassens vekt overfgrt til boggien gjennom
kjegleformede rullesektorer ute ved vognsidene, di-
rekte pa de langsgiende barefjerer, og videre fra
barefjerenes ender gjennom spiralfjerer til fjeer-
stropper opphengt like ved akselkassene, slik at
beerefjerene tjener som vugge. Derved blir bolster-
bjelken og bolstret helt avlastet for vertikale krefter,
likesom den vertikale pikjenning pa boggirammen
blir sterkt redusert, si denne kan bygges betydelig
lettere.

I motsetning til den smalsporte boggitype, hvor
aksclkassene er fast lagret pa gummiputer i boggi-
rammen, har de nye bredsporte boggier leddet aksel-
fgring — et prinsipp som i de siste ar har vunnet
stadig mere utbredelse,

Akselkassens ledd er utforet med en kraftig
«silentbloe» (med innpresset gummihylse). Rikelig
gummimellomlegg er ogsa anbrakt mellom boggi-
rammen og platene for opphengning av fjerstrop-
pene. Pi denne miten har man unngatt enhver
metallisk forbindelse mellom hjulene og vognkassen,

idet alle vertikale krefter m& passere gjennom dob-
belte gummi-innlegg med god lyd- og vibrasjons-
dempning. Likesa er alt maskineri isolert fra vogn-
kassen ved gummi-innlegg.

Anordningen har vist seg meget vellykket og er
gjennomfgrt ved alle senere norskbygde motorvogns-
boggier.

En komplett drivboggi med innmontert 8-hastig-
heters girkasse med akseldrift og hjulsatser med
bremser, veier ca. 4500 kg — altsi en meget lett
boggi for inntil 20 tonns belastning. Den samme
boggitype utformet som lgpeboggi har med de
samme 800 mm’s hjul, men med stgpejerns bremse-
klosser, en vekt av ca. 3500 kg. Man fristes da til en
sammenligning med en vanlig standard person-
vognshoggi som veier ca. 7500 kg, som saledes gir en
mervekt pa ca. 8§ tonn pd en vanlig boggivogn — et
illustrerende eksempel pa hva det kan oppnaes ved
en gjennomfgrt vektbesparelse.

Manguvrering av motorer, girkasser og akseldrifter
skjer ved trykkluft, regulert clektrisk ved magnet-
ventiler, som er oversiktlig ordnet i et skap pa midt-
veggen i sitteavdelingen. Ved den elektriske mangv-
rering er grunnlaget lagt for semere anordning av
fjernstyring.

Vogntypen er beskrevet i «Meddelelser fra Norges
Statsbaner» nr. 1/1938, samt i «Nordisk Jarnbane-
tidskrift», hefte 4/1938, som sarlig utfgrlig behand-
ler transmisjonene og vognkassebygningen i alu-
minium,

Disse dieselboggivogner sammen med de spesial-
bygde boggitilhengere — fig. 25 — danner et mo-
derne og smakfullt utseende 2-vogns togsett med
ca. 150 sitteplasser, og har en egenvekt pa ca. 44
tonn og en hestekraft pi 300—340 hk, motsvarende
ca. 7.0 hk pr. tonn egenvekt.

Togsettet betegner et stort fremskritt i utviklin-
gen av moderne motorvognsmateriell for norske for-
hold. De erfaringer man gjorde med disse prgvetog-
sett, var av stor verdi — béde trafikkmessig, maski-
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nelt og vognteknisk — for den fortsatte utvikling
av dette materiell.

Typene er i hovedsaken de samme den dag i dag
— bare med enkelte detaljforandringer.

1939—40

13. I 1938—40 ble det fra A/S Strgmmens Vaerk-
sted levert 10 nye dieselvogner av type 6 ¢ og d, men
med vognkassens understell noe forsterket og gket
hestekraft, men for gvrig utfgrt som den i 1938
leverte vogn type 6a (med flate D.W.X.-motorer).

Samtidig ble vognene for fgrste gang utstyrt med
fjernstyring av 4 motorer fra hver fgrerplass, siledes
at et 2-vognsett kunne kjgres fra begge ender av
toget uten omlgp av motorvognen ved endestasjo-
nene, og et 4-vognsett kunne kjgres av 1 fgrer. Dette
var en betydelig utvidelse av vognenes anvendelig-
het og er gjennomfgrt for samtlige senere bygde
motorvogner og styrevogner av denne type.

Vognene fikk 2 flate 8-syl. dieselmotorer fra Deut-
sche Werke, pa 185—200 hk ved 1500 omdr. og Lys-
holm-Smith hydraulisk veksel med direkte gir og
overgir.

D.W.K.-motorene svarte ikke helt til forventnin-
gene og er senere ombyttet med Hercules 6-syl. flate
dieselmotorer pa 190 hk ved 1600 omdr.

Ved tyngre maskineri, forsterkninger, innbygning
av en kasse for fisketransport osv. gket vognenes
egenvekt til 31.2 tonn. — For gvrig var vognene ut-
styrt ngyaktig som de tidligere bygde vogner av
denne type. Stgrste kjgrehastighet var som for
100 km pr. time,

Fig. 26 viser motorramme med Hercules motor.

Samtidig ble det bygget 6 styrevogner, omhandlet
under avsnittet «Tilhengervogners.

Nar unntas type 16 («Rélsbussen») og type 17
(«Valdresvognen») var alle motorvogner ved Norges
Statsbaner utstyrt med koblings- og overgangsutstyr
samt tilstrekkelig motorkraft til & kunne ta med
tilhengere.

Fig. 26.
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Fig. 27.

Hovedstyret var imidlertid av den oppfatning at
det ogsa var et visst behov for en enklere og bil-
ligere vogntype som bare var beregnet pi 4 gi
alene — i likhet med Svenske Statsbaners «riils-
bussar»,

Det ble derfor i mai 1939 bestilt 17 slike motor-
vogner av mindre type. Bestillingen ble gitt A/S
Strgmmens Veerksted, som ogsé fikk i oppdrag & ut-
arbeide de ngdvendige tegninger.

Da prinsippet med 2-akslede vogner ikke hadde
fgrt frem og allerede var forlatt, ble ogsa disse
vogner besluttet bygget som boggivogner.

1941

14.  Bredsporet 4-akslet lett dieselmotorvogn
(Cmdo-type 7 a) fig. 27.

For a fa en billigst mulig vogn er denne vogntype
bygget i stil, med helsveiset metallskjelett av tynne
og lette stalprofiler, utvendig bekledd med 1.65 mm
stalplate, klinket til skjelettet med koldklinkede
smanagler.

Vognkassen er selvbarende, uten swrskilt under-
stilling, og godt isolert i vegger, tak og gulv.

Vogntypen er meget lavtbygget med gulvhgyde
920 mm og takhgyde 3150 mm over skinnetopp. Her-
ved er vognens tyngdepunkt vesentlig senket i for-
hold til type 6, hvor de tilsvarende tall er 1220 mm
og 3660 mm. Gulvet er altsi senket 300 mm og taket
210 mm. Den store senkning av gulvet, som gir be-
kvem inn- og utstigning ogsa utenfor plattformene,
er muliggjort ved at vognen ikke har vanlig buffer-
og draganordning, men bare enkle gummibuffere i
vanlig bufferhgyde, samt at hjuldiameteren er redu-
sert til 600 mm.

Vognen har fgrerplass i begge ender, 46 sitteplas-
ser pd bekvemme stoppede dobbelte rgrseter med
mellomliggende bord, 11 klappseter pd plattformene
— saledes 1 alt 57 sitteplasser. Den har et tiltalende
interigr med brede vinduer i side- og mellomvegger
som gir utmerket utsikt. Da vognen samtidig har
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A
Fig. 28.

en vibrasjonsfri og meget behagelig gang, ble den
meget populer blant de reisende, men vognens
lille kapasitet begrenser dog anvendelsesmulig-
hetene.

Vognen har en egenvekt av 15.1 tonn (265 kg
pr. sitteplass) og stgrste kjgrehastighet 80 km pr.
time.

Fig. 28 viser eksterigr av vognen og fig. 29 inte-
rigr.

Vognen har bare 1 motor — (Deutz 6-syl. diesel-
motor) pi 130 hk ved 1600 omdr. Den star nedsenket
i gulvet i den ene plattform og montert direkte pi
understillingen med tykke gummimellomlegg. Moto-
ren veier ca. 1200 kg og er saledes ganske lett.

Girkassen som er en Lysholm-Smith hydraulisk
veksel med direkte gir (uten overgir) er utstyrt med
vendegir og differensial med kraftuttak til begge
aksler i drivboggien etter Strgmmens forslag. Vog-
nen fir pa denne mite bare 1 drivboggi. Den annen
er lgpeboggi. Vekselen med vendegir og differensial
er boltet direkte pd motorens svinghjulshus, siledes
at bade motor og veksel ved denne vogn hviler pa
understillingen og ikke belaster boggien, som derfor
kan utfgres meget lett.

Fig. 29.

Kjgleren star i frontveggen foran motorens vifte
og er forsynt med spjell regulerbart for hand fra
fgrerplassen.

Eksosutlgpet fra motoren forer direkte til en lyd-
demper som star i en varmeisolert kanal over moto-
ren og munner ut over taket. Gjennom samme kanal
tas forbrenningsluft til motoren.

Hele maskinanlegget er saledes samlet ved for-
reste plattform og er meget enkelt, oversiktlig og
konsentrert, med kortest mulige rgrledninger, fer-
rest mulige kraftoverfgringsledd og bare 1 drivboggi
— en situasjon som fgrerpersonalet vurderer hgyt —
og som har veert medvirkende til at denne vogntype,

Fig. 30.

med bare et maskinanlegg, faktisk viste seg mere
driftssikker enn de mere kompliserte typer med
dobbelt maskinanlegg.

Boggien, fig. 30, er av interessant spesialutfgrelse
konstruert ved A/S Strgmmens Vierksted i sam-
arbeid med Statsbanene.

Oppgaven var a bygge en enkel og lettest mulig
boggi, som ga anledning til plasering av motoren
sentralt og si lavt som mulig. Boggien ble derfor
utfgrt uten senterbolt og med vognkassen hengende
i 4 skrattstilte fjerlenker pi endene av 2 langs-
giende kraftige bladfjerer, hvis fjerklaver igjen
hviler svingbart pa boggirammens sidevanger. Start-
og bremsekrefter mellom boggi og vognkasse opplas
av enkle parallellogramstag som sentrerer boggien i
lengderetningen, men ikke hindrer dens dreinings- og
sidebevegelser.

Boggirammen er utfgrt med helsveiste kassepro-
filer av tynne stalplater, og er ganske lett (350 kg).

Hjulringene, hvis indre sylinderflate er utformet
som bremsetrommel for innvendige bremsebakker,
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Fig. 31.

er boltet til hjulsentret, som igjen er festet til akslen
ved konus og utvendig mutter.

Akselkassene som ligger innenfor hjulene er festet
til boggirammen ved ledd pi den ene side og spiral-
fjeer med gummimellomlegg pa motsatt side.

Akseldriften bestar av en enkelt konisk veksel,
hvis hus er boltet direkte til akselkassen, som saledes
opptar veksclens vridningsmoment uten vridnings-
stag.

For a vise hva man har oppnadd av vektreduksjo-
ner ved denne lettbygde boggitype, skal anféres
endel vekter og til sammenligning de tilsvarende
vekter for type 6 1 parentes:

Boggirammer ................ 350 kg ( 680 kg)
Drivhjulsats med akseldrift og

akselkagser ... .couowess cvess 675 kg (2530 kg)
Komplett drivboggi med bremser,

akseldrift og fjerer ........ .. 1970 kg (4300 kg)
Altsa en vektbesparelse pa ca. 4.7 tonn pr. vogn pi
boggiene.

En egenvekt pa 2000 kg for en boggi som kan ta
en last pa 14 tonn, er et ganske bemerkelsesverdig
resultat,

Takket vaere den ledige opphengning av vogn-
kassen og de sma hjul, som har bedre selvstyrende
evne pa skinnegangen enn stgrre hjul, har denne
boggi en meget lun gang — ogsi i sporveksler og
kurver — og flensslitasjen er minimal. Den er enkel
og billig bade i anskaffelse og vedlikehold.

Typen er nermere beskrevet i «Meddelelser fra
Norges Statsbaners nr. 3/1941.

2-alslet gods-tilhenger.

For a bgte pa den knappe bagasjeplass i motor-
vognen og ha denne disponibel for stiende passa-
sjerer, er det anskaffet endel lette 2-akslede gods-
tilhengere med et ganske rommelig godsrom, tross
den lave egenvekt pa ca. 2000 kg. Denne tilhenger-
tvpe «kofferten» som den populert kalles —
skaffer plass til sykler, reisegods, bagasje osv. Den
kobles til motorvognen ved en enkel trekkstang.

Dette er en rasjonell og billig forfégyning, som bi-
drar i hgy grad til & gjgre denne lette motorvogn-
type mere effektiv.

Allerede i slutten av 30-iarene hadde den nye,
hurtiggaende «ekspresstog»-type — bestiende av
bare personvogner med motorene innbygget i vog-
nene — vunnet innpass i en rekke land.

Ennskjont det var noksi delte meninger blant
vare jernbaneautoriteter om hvorvidt fordelene ved
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et slikt togsett i nevneverdig utstrekning kunne nyt-
tes under vire vanskelige traséforhold, ble det i 1938
bestilt 4 stk. 3-vogns dieseldrevne togsett til levering
fra A/S Strgmmens Verksted, som ogsa utarbeidet
tegningene. ,

Arbeidet ble pabegynt i 1940, men den 2. verdens-
krig stoppet all motorvognsbygging, sa denne fgrst
kunne opptas igjen etter krigens opphgr i 1945. Bare
mellomvognene ble bygget ferdig under krigen.

1947

15. 3-vogns diesel-hydraulisk ekspresstog (Cmdo-
type 8). Fig. 31.

Togsettet bestar av 3 boggivogner — 1 motorvogn
i hver ende og en mellomvogn i midten — og har en
samlet egenvekt av 113 tonn og en motorkraft pa
ca. 1200 hk fordelt pa to motorer — altsi 11.6 hk
pr. tonn. Stgrste kjgrehastighet er 120 km pr. time.

Tig. 32.

Toget har 140 sitteplasser i sitteavdelinger og 15 i
spiseavdelingen, altsi i alt 155 sitteplasser.

Fig. 32 viser eksterigr av toget og fig. 33 interigr.

For 4 oppna hurtig aksellerasjon og stor hastighet
i stigningene, var det ngdvendig & bygge toget lettest
mulig. Det ble derfor — i likhet med de alminnelige
dieselmotorvogner — bygget i duralumin og med
en rekke vektbesparende detaljkonstruksjoner. —
Resultatet 11.6 hk pr. tonn egenvekt i forhold til
damptogenes 3—4 hk pr. tonn, er bemerkelsesverdig.

Fig. 34 viser tverrsnitt og -seksjoner av vognene.

Samtlige vogner har inngangsdgr bare pa en side
av plattformen, med dgren pa motsatt side 1 den
tilstgtende vogn. Anordningen sparer plass, men har
ikke slatt godt an og vil bli forandret ved senere an-
skaffelser.

Motorvognene inneholder, foruten motorrom med
fgrerplass, et reisegodsrom i den ene og et kjgkken
med spiseavdeling i den annen vogn. Dessuten har
en av vognene en mindre salong med Igse enkeltsto-
ler og bord, opprinnelig beregnet for IL.-klasses rei-
sende. Alle sitteavdelinger for gvrig er III. klasse
(med et pristillegg i form av plassbillett), ennskjgnt
innredning og komfort star fullt pA hgyde med ut-
styr av vanlig IL klasse avdelinger — en meget
demokratisk forfgyning i retning av overgang til
fellesklasse pa togene.

Salongen og spiseavdelingen er for gvrig senere
slgyfet og utstyrt med de samme seter som i de
gvrige sitteavdelinger og med 15 sitteplasser i hvert
rom, hvorved togets sitteplassantall er gkt til 162.
Motorvognens egenvekt er 42.5 tonn.
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Mellomvognen har en egenvekt av 28.0 tonn. Den
har 70 sitteplasser fordelt pi to sitteavdelinger.

Drivboggi, fig. 35. Forreste boggi i hver motorvogn
er drivboggi med motor og veksel lagret direkte i
boggien og med drift til begge aksler gjennom aksel-
drift med dobbelt utveksling og vendedrev.

En komplett drivboggi med ca. 600 hk motor og
veksel osv. veier ca. 12.0 tonn. Et damplokomotiv
pa ca. 1200 hk motsvarende i trekkraft to slike
drivboggier pa tils. 24 tonn, vil veie 80 & 90 tonn.

Drivboggien har 3.8 m hjulstand med sentrum
forskutt fra midten mellom drivakslene for utjev-
ning av akseltrykket. Vekt 7.9 tonn uten maskineri.

Motorene er Maybach 12-syl. diesel-forkammer
motorer med opplader (forkomprimering) og med
rullelager i veiv- og rammelagre. Motorene er senere
ombygget til direkte innsprgytning og med glide-
lagre for veivlagrene pi grunn av vanskeligheter
med de tidligere anvendte rullelagre. De yter 600—
650 hk ved 1400 omdr. og veier med komplett til-
behgr ca. 2800 kg, altsa en meget lett motor i for-
hold til ytelsen. Brennstofforbruket er ca. 0.75 I/km.

T'ransmisjonen er Voith 3-trinns hydraulisk veksel,

19

Fig. 35.
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som pa 1. trinn driver begge aksler mens 2. og
3. trinn driver hver sin aksel. Vekslingen mellom
trinnene skjer automatisk ved oljetrykk, avhengig
av kjgrehastighet og motorturtall. Virkningsgraden
ligger pa T0—80 pst.

Hydraulisk transmisjon ble valgt i stedet for
clektrisk pa grunn av risikoen ved denne siste for
overbelastning av de elektriske banemotorer under
tungt snefgre og inntrengen av sne, som kan gde-
legge isolasjonen og bevirke overslag og brann. Sam-
tidig ville mervekten pa den elektriske transmisjon
gke togvekten med ca. 9 tonn.

Lgpeboggien har 2.8 m hjulstand, vekt 4.75 tonn.

Begge boggityper er utfgrt av stil og helsveiset.
Vognkassen hviler som tidligere ved hver side pa et
rullesegment over midten av de 2 langsgiaende beaere-
fjwrer, som er opphengt i boggirammen ved skratt-
stilte fjeerlenker med rikelig gummiunderlag.

Hjuldiameteren er overalt 970 mm, som standard-
hjul. Standard bremseklosser av stgpejern.

Toget har elektrisk fjernstyring, sa 2 togsett kan
sammenkobles til et 6-vognstog, hvor 4 motorer kan
mangvreres fra én fgrerplass.

Vognene er kortkoblet og overgangen mellom
vognene er dekket med belg av gummiduk. Det opp-
rinnelige sentralkobbel, beregnet for 20 tonn trykk
og 12 tonn strekk, er senere forandret til skruekob-
bel og buffere etter vanlig praksis hertillands.

Ventilasjonen skjer fra en luftkanal under taket
fgrt sammenhengende gjennom hele toget, og med
luftinntak med regulerbart spjell foran fgrste motor
i toget, for & unngi & fa eksosgass inn i vognene.
Ventilasjonsluften kan forvarmes i den kalde arstid.

Oppvarmingen skjer ved varmtvann fra en swr-
skilt varmekjel i hver vogn med automatisk olje-
fyring regulert ved termostat i personavdelingen.

Belysningen er elektrisk fra en 110 volt dynamo
som pi motorvognen drives fra vekselen og som
samtidig skaffer strgm til varmtvann, kokeplater,
varmeskap osv. i kjgkkenet. Mellomvognen far
strgm fra en 32 volt dynamo, drevet fra en vogn-
aksel, som vanlig ved vare personvogner,

Vannspylt klosett er for fgrste gang i Norge an-
vendt ved disse vogner. Prinsippet er folgende:
Apning av setelokket gir en liten forspyling (ca.
14 1) med skilen under trakten liggende oppe. Nar
det gverste lokket legges ned og skalen, som er kob-
let til dette, svinger ned, skjer hovedspylingen (med
ca. 2 liter vann). Apningen av utgangsdgren bringer
skilen pa nytt opp i lukket stilling, hvor den blir
staende til neste hovedspyling. Anordningen har
stort sett fungert tilfredsstillende.

Stigtrinnene er bevegelige og koblet sammen med
dgrenc. Bade dgrer og stigtrin fglger det utvendige
vognprofil nir dgrene er lukket.

Vanntanker. Hver motorvogn har ca. 800 1 vann
i vanntanker under taket og mellomvognen ea. 500 1,
altsd tilsammen 2.1 tonn vann pa toget til bruk for
kjgkkenavdelingen, de vannspylte klosetter osv.

Brennstoffanlegget bestar av 2 isolerte og opp-
varmede brennstofftanker pa tilsammen 1000 1 under
vognen og en forbrukstank pa 300 I under taket i
fgrerrommet. En clektrisk dreven tannhjulspumpe
bringer oljen fra tankene under vognen opp 1 for-
brukstanken, hvorfra oljen strgmmer til motoren
under naturlig fall.

Toget har altsa 2600 1 brennstoff tilstrekkelig for
1300—1400 km kjgring. For rutene Oslo—Trondheim
og Oslo—Bergen behgver siledes fylling av brenn-
stoff normalt bare i forega 1 Oslo.

Mangvrering. Fjernstyringen skjer clektrisk ved
110 volt likestrém ved hjelp av en kontroller sam-
menbygget av 3 kontaktvalser — «Kjgrevalsen»,
«vendevalsen» og «fgrer-vaktvalsen» — med hvert
sitt handtak.

Ved hjelp av kjgrevalsens handtak kan motoren
innstilles pa 5 forskjellige turtallstrinn over tom-
gangsstillingen. Kjgrehandtaket har dgdmanns-
anordning og ma holdes stadig nedtrykket under
kjgringen. Dgdmannsanordningen som frikobler vek-
selen og setter til bremsen, virker ikke ved hastig-
heter under 7—8 km.

Under kjgringen mangvrerer fgreren toget ved
hjelp av kjgrehandtaket og trykkluftbremsen. Man-
gvreringen er altsi like enkel som ved elektrisk
drift. Motorens regulator sgrger automatisk for rik-
tig brennstofftilfgrsel og vekselen besgrger automa-
tisk skifting av de 3 trinn avhengig av kjdrehastig-
het og motorturtall.

Foruten dgdmannsinnretningen er det truffet en
rekke sikkerhetsanordninger for a beskytte det kost-
bare maskineri. Siledes stoppes motoren automatisk:
1. hvis brann oppstar i motoren,

2. hvis oljetrykket blir borte,
3. hvis vannstanden blir for lav.

Motoren kan bare startes nar kontrolleren star
pa «tomgang».

Vekselen kan ikke innkobles og toget settes i gang
fgr tilstrekkelig lufttrykk er til stede.

Dette ckspresstogsett er mere detaljert forklart
av overingenigr Miiller i et foredrag i Stockholm i
mai 1946, inntatt i det danske tidsskrift «Ingenigren»
hefte 89/1946 (adr. Ingenigren, Vester Farimags-
gade 31, Kgbenhavn).
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1950
16. I 1950 fikk Statsbanene levert ytterligere
5 motorvogner type 6 e med Hercules motorer og
Atlas Diesel hydrauliske veksler.

1952
17. Av maskinelt utstyr som ble bestilt under
siste krig, ble det bygget ytterligere 8§ motorvogner
av type 7 b, som er ngyaktig lik type 7 a, med unn-
tagelse av at de har fitt 8-syl. Scania-Vabis diesel-
motorer pi 145 hk ved 1800 omdreininger og termo-
statstyrte kjglerspjell.

1953—>54

18. Bredsporet f-akslet dieselmotorvogn (Cmdo-
type 6 f).

De tidligere bygde vogner av type 6 hadde sam-
men med de lettbygde tilhengervogner vist seg &
vaere et hensiktsmessig motorvognaggregat for oss.

Hovedstyret gikk derfor til anskaffelse av ytter-
ligere 20 motorvogner og 25 styrevogner av samme
stgrrelse og utfgrelse som motorvognene.

Disse motorvogner er i alt vesentlig overens-
stemmende med type 6c¢, e og d nir unntas at de
har fitt vanlige stgpejerns bremseklosser og en
annen transmisjon.

Motorene er de samme 6-syl. flate Hercules diesel-
motorer pa 190 hk, som ved de tidligere vogner av
type 6.

Transmisjon. Da Atlas Diesel hadde innstilt pro-
duksjonen av Lysholm-Smith hydrauliske veksler,
ble man ngdt til & finne en annen transmisjon.
Valget falt pa Wilson planet-girkasse med 4 hastig-
heter i forbindelse med Twin Disc hydraulisk kobling.

Denne kombinasjon av girkasse med friksjonskob-
ling, for hvert gir og felles hydraulisk kobling med
sluring til et visst omdreiningstall over tomgang med
suksessiv tilkobling av motorer til girkassen etter
hvert som turtallet gkes, giren bekvem og sikker gir-
skiftning uten spesielle krav til fgrerens papasselighet
og dyktighet. Vognene far hurtigere aksellerasjon
med denne girkasse enn med hydraulisk transmisjon.

Kjplingen. Den tidligere anvendte sjalusispjell-
anordning med héndregulering av kjglevannstempe-
raturen fra fgrerplassen var ikke tilfredsstillende.
Serlig pia vintertid fikk man vanskelig opp riktig
temperatur pa motorene (80°) silenge viften var
1 gang, til tross for lukte spjell, og man var dessuten
avhengig av fgrerens pipasselighet. Seerlig uhensikts-
messig virket systemet nar togsettet skulle kjgres
fra styrevognen, hvor fgreren ikke hadde anledning
til & mangvrere spjellene under kjgringen og derfor
ble fristet til a innstille kjglingen i underkant av det

riktige, for 4 veere pA den sikre side mot for hgy
kjglevannstemperatur,

Ved disse nye vogner ble det derfor i stedet for
sjalusispjell bare pa forsiden av kjglerne anordnet
hele luker biade p& for- og baksiden av kjglerne
med regulering ved termostat innstilt pa den riktige
motortemperatur (80°). Likesa ble det anordnet en
termostatstyrt magnetkobling pd driften til kjglevif-
ten slik at viften stanser nar kjglelukene lukker seg.

Ved denne anordning kommer motoren hurtigst
mulig opp i riktig temperatur, som etterpi automa-
tisk holder seg konstant uten noe inngrep fra fgrerens
side. Dette har minsket slitasjen pa motorene, slik
at den tidligere overhalingstermin pa 120 000 km har
kunnet gkes til 250 000 km.

For gvrig var disse vogner ngyaktig lik de tidligere
typer 6¢, 6d og 6 e hva seteplan og utstyr angér.

1954—55

19. Bredsporet 4-akslet dieselmotorvogn (Cmdo,
type 11).

Det motorvognmateriell som hittil er bygget, er
mest beregnet for lokaltrafikk pi kortere strekninger
og har samtlige veert utstyrt med enkle, omkastbare
stoppede seter. — Materiellet har vist seg godt egnet
for kjgring pa lengere strekninger, og da melder be-
hovet seg for en mere komfortabel innredning med
bedre seter og rommeligere plass.

Det ble derfor anskaffet ti 2-vogns togsett (motor-
vogn - styrevogn) med stoppede faste dobbeltseter
med mellomliggende bord og bare 4 plasser i bred-
den (2 pa hver side av midtgangen).

Motorvognene — fig. 36 — har de samme dimen-
sjoner, byggemdte i aluminium og det samme maski-
nelle utstyr (Hercules 190 hk motor, Wilson girkasse,
Twin Disc hydraulisk kobling) og termostatstyrt
kjgling som de senest bygde 20 vogner.

Den eneste forskjell er at varmekjelen er utstyrt
med automatisk oljefyring i stedet for koksfyring, og
at boggiene er utstyrt med hydrauliske slingrings-
dempere for & dempe sidesleng. — Styrevognene er
omhandlet senere underavsnittet « Tilhengervogners.
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Tilhengervogner

De fleste av Statsbanenes forbrenningsmotorvog-
ner var beregnet pa & ta med 1 a 2 lette tilhenger-
vogner, alt etter stigningsforholdene.

Som tilhengervogner ble fra fgrst av anvendt eldre
lette personvogner, delvis med noen ominnredning
for gyemedet. Bare i et par tilfelle i begynnelsen av
motorvogndriften ble det bygget nye lette 2-akslede
vogner og bare for smalt spor. De midler som kunne
avses til motorvognsmateriell, ble altsd hovedsakelig
brukt til anskaffelse av motorvogner.

Etter hvert som antallet av motorvogner gkte, ble
det klart at skulle motorvognene med sin begrensede
trekkraft komme til sin fulle rett, mitte det skaffes
mere hensiktsmessige, lettere og mere moderne til-
hengervogner. Det ble derfor bade for bredt og smalt
spor skaffet et antall tilhengervogner ved bygging av
lette vognkasser pd understell med boggier fra for-
eldede personvogner. Men vekten — ca. 23 tonn
for bredt spor — var fremdeles for stor, og det var
ikke til & komme forbi at et tilfredsstillende resultat
bare kunne nies ved hel nybygging.

Hovedstyret gikk derfor hgsten 1934 til bestilling
av 4 nye tilhengervogner for motorvogner, og anled-
ningen ble da samtidig benyttet til & fortsette de
allerede tidligere innledede forsgk med aluminium
som konstruksjonsmateriale (Stavangervognene i
1933). Vognene ble derfor besluttet bygget med selv-
berende vognkasse med duralumin sivel i skje-
lettet som i vognkassens ytre platekledning, og en
moderat strgmlinjeform med sikte pid noe stgrre
kjgrehastigheter enn hittil anvendt. Bestillingen ble
overdratt A/S Strégmmens Vaerksted, som ogsa fikk
i oppdrag 4 utarbeide tegningene til vognkassen med
innredning.

Dette var det fgrste — og ganske radikale —
skritt pa den vei som senere stort sett er fulgt ved
konstruksjon og bygging av motorvognsmateriell i
Norge, hvor vektspgrsmilet er av si dominerende
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Fig. 38.

1936

1. Bredsporet 4-akslet motorvognstilhenger i alu-
minium — fig. 37.

Vognen er som nevnt bygget helt av duralumin
i enhetskonstruksjon med bzrende sidevegger. Den
har en lengde over vognkassen av 18.3 m og samme
tverrsnittsprofil som motorvognene.

Den har tilsammen 63 sitteplasser pa stoppede
omkastbare seter i sitteavdelingen og 6 klappseter
pa plattformen.

Ved enden av reisegodsrommet er det pa den ene
side av utgangsdgren anordnet plass for konduktgr,
mens den annen side gir plass for eventuell senere
innbygging av fgrerrom, si vognen kan benyttes som
styrevogn. Vognen er godt isolert mot lyd og kulde.
Gulvet er serlig lett utfgrt — med lemmer av tykt
kryssfiner p4 rammer av lette sprosser, dekket pa
undersiden med aluminiumsplater og med mellom-
rommet fylt med korkpulver.

For & spare vekt er forkrommet lettmetall anvendt
i stgrst mulig utstrekning til innvendig utstyr, like-
som buffer og draginnretninger er utfgrt lettere enn
vanlig for jernbanevogner, og beregnet for en statisk
belastning pa 5 tonn for draginnretningen og 8 tonn
pr. buffer. Bare pi bufferne er det pa denne mate
spart ca. 400 kg pr. vogn. Den samme buffer- og
draginnretning er anvendt ogsi for de senere bygde
motorvogner av type 6 og 11.
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Ved denne gjennomfgrte vektbesparelse lyktes det
a fi vognens egenvekt — uten belastning, men med
fylt varmergrsystem — ned til 16.2 tonn, — altsi
ca. 6—T7 tonn lettere enn de tidligere lettbygde
tilhengere av vanlig jernbanevognutfgrelse og med
en vekt pr. sitteplass pi ca. 230 kg til tross for
at vognen ogsa inneholder et ganske rommelig
reisegodsrom.

Vognene har et moderne og tiltalende utseende,
gode seter og en utmerket utsiktssituasjon, og gan-
gen er tilfredsstillende.

Resultatet var siledes sivel vektsmessig som ogsé
1 andre henscender meget tilfredsstillende og vogn-
typen ble — med enkelte detaljforandringer — be-
stemmende for utformingen av det senere bygde
motorvognsmateriell.

Oppvarmingen skjer ved varmtvann fra en koks-
fyrt ovn under vognen.

Belysningen er elektrisk fra kjededreven dynamo
pa den ene boggi.

Bremsene er hiandskruebremse i forbindelse med
vakuum og trykkluftbremse virkende pa innvendige
bakkebremser pi alle 8 hjul som ved motorvog-
nene.

Boggiene som er av spesialkonstruksjon for denne
vogntype, er bygget etter tegninger utarbeidet ved
Maskindirektgrens kontor — spesielt med sikte pa
enkelhet og vektbesparelse.

Fig. 38 viser boggien som bestar av et helsveiset
tversgiaende rammestykke, som hviler boltet til mid-
ten av 2 langsgiende baerefjerer, som samtidig dan-
ner boggiens sidevanger. Barefjerenes ender er opp-
hengt i de lukkede akselkassefgringer, som igjen
hviler pa spiralbarefjerer pa toppen av akselkassene.
Akselkassefgringenes topp holdes i stilling ved tri-
angelstag, hengslet til den tversgiende boggiramme.
Vognkassen hviler pia en kjegleformet rullesektor
ved hver ende av bolstret, som igjen hviler ved hver
ende pé en eksentrisk valse i boggirammen, og som
siledes danner boggiens vugge.

Konstruksjonen er interessant og meget lett. Med
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800 mm hjuldiameter — og uten bruk av lettvekts-
aksler — er vekten bare 3.2 tonn pr. boggi.

Det har imidlertid vist seg vanskelig & fa levert
bladfjerene med tilstrekkelig ngyaktig lengde fra
midten til bladenden, si justering av akslenes paral-
lelistilling har bydd pi atskillige vanskeligheter.
Typen er derfor senere forlatt.

Vognene ble satt i drift i 1936 og er fremdeles i
bruk. — Vogntypen er beskrevet i «Meddelelser fra
Norges Statsbaner» nr. 4,/1936.

1937

2. I 1937 ble det bygget ytterligere 6 boggi-
tilhengere, herav 5 CFo med 69 sitteplasser, samt
1 CDFo med 49 sitteplasser. Samtlige 6 vogner er
bygget i aluminium og har samme ytre dimensjoner,
innredning, oppvarming, belysning- og bremseutstyr
som de fgrst bygde 4 boggitilhengervogner.

Fig. 39 viser CDFo-vognen, som — unntatt post-
rommet — har samme innredning som de 5 CFo-
vogner.

Samtlige 10 hittil bygde boggitilhengervogner er
uten fgrerplass i reisegodsrommet og altsi uten
fjernstyringsutstyr.

1941

3. 11941 ble det bygget 6 boggi-styrevogner (4 stk.
CFo og 2 CDFo) i aluminium og av samme type
som tidligere, men na forlenget 2 m til 20.3 m vogn-
kasse-lengde, som de 3 tidligere bygde dieselboggi-
vogner. Samtlige vogner ble utstyrt med innbygd
fgrerrom ved siden av konduktgrplassen og altsa inn-
rettet for fjernstyring.

Ved denne forlengelse — sammen med enkelte
forandringer — ble vognenes egenvekt gket til ca.
18.5 tonn, — men er fremdeles meget lette vogner 1

forhold til kapasiteten (ca. 250 kg pr. sitteplass).
Fig. 40 viser de 4 CFo-vogner, som har plattform
med 6 klappseter og 2-delt sitteavdeling med til-
sammen 68 sitteplasser, altsa i alt 74 sitteplasser.
Fig. 41 viser de 2 CDFo-vogner, som har i alt 54
sitteplasser, derav 6 klappseter pa plattformen.
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1953—54

4. 11953—>54 ble det bygget 25 styrevogner i alu-
minium, av ngyaktig samme utfgrelse som de 6 vog-
ner av 1941, unntatt fglgende forandringer:

1. Sideutgangsdgrene, som tidligere 1a i sideveggens
plan med tilkoblet stigtrin som svingte opp og
ned sammen med dgrens bevegelse, hadde vist seg
mindre holdbare i bruk. Man gikk derfor tilbake
til den kjente utfgrelse med dgrene liggende i en
nisje i veggen med faste stigtrinn. Samtidig ble de
tidligere anvendte «skjgrt> under ytterveggene
slgyfet.

2. Ventilasjonskanalen under taket ble slgyfet og
sugeventilatorer anbrakt i stedet.

3. Innredningen av postrommet ble noe forandret og
pakkerommet i reisegodsrommet slgyfet.

4. De hittil anvendte trommelbremser med innven-
dige bremsebakker hadde forskjellige mangler,
blant annet besverlig bytting og tendens til lgs-
ning av bremsebeleggene. Man gikk derfor tilbake
til stgpejernsklosser pa hjulene.

5. Boggiene ble utfgrt etter samme prinsipp som for
motorvognene med 800 mm’s hjul.

6. stedet for nedslagsvinduer, som det hadde vist
seg vanskelig & fa trekkfrie, ble det brukt dobbelte,
skyvbare luftevinduer over det nedre faste vindu.
Disse vogner har en egenvekt av 19.5 tonn. Av de

25 vogner er 19 utfgrt som CFo og 6 som CDFo-

vogner.

1954—55

5. I 1954—355 ble det bygget 10 boggi-styrevogner
med en komfortablere innredning enn tidligere, be-
regnet for fjerntog. I stedet for omkastbare seter
med 5 sitteplasser i bredden, ble disse vogner utstyrt
med faste, stoppede stalrgrseter med 4 i bredden, og
med mellomliggende bord.

Disse vogner er ogsi bygget i aluminium og av
ngyaktig samme utfgrelse som de 25 styrevogner av
1953—54, unntatt den forandrede seteplan. I stedet
for den tidligere anvendte koksfyrte varmtvannsovn
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under vognen er det imidlertid anvendt 2 ovner med
automatisk oljefyring.

Vognene har en egenvekt av 19.5 tonn og mnoe
stgrre reisegodsrom enn tidligere.

6 av vognene er utfgrt som CFo-vogner med i alt
54 sitteplasser, som fig. 42, og 4 som CDFo-vogner
med i alt 30 sitteplasser som fig. 43.

1955
Sammendrag.

Ved utgangen av 1955 har Norges Statsbaner
fglgende moderne bredsporte boggivogns-materiell
for eksplosjonsmotor i drift:

Motorvogner:

Type 6: 38, herav 30 med fjernstyring
Type 11: 10, samtlige med fjernstyring
Type T7: 25, uten buffer og draginnretning.

I alt 73 moderne boggi-motorvogner, hvorav 45
med fjernstyring og 28 uten sadan.

Tilhengervogner:
9 CFo uten fgrerrom
1 CDFo uten férerrom
29 CFo med fgrerrom
12 CDFo med fgrerrom, dvs. i alt
51 boggi-tilhengervogner, hvorav 41 er styrevogner
med fjernstyring og 10 uten sadan.
Av de eldre bredsporte boggi-motorvogner has
fglgende:
Type 3: 3 med mekanisk transmisjon
Type 9: 1 (tysk vogn) med mek. transmisjon
Type 10: 3 (tyske vogner) med elektr. transmisjon.
I alt 8 eldre boggi-motorvogner uten fjernstyring.
Videre has 8 boggi-motorvogner, type 8 for de
4 ekspresstogsett.
Motorvognsdriften har veart i stadig vekst og har
i terminen 1954—355 nadd ca. 5 760 000 gjennomlgpne
motorvognkm med en beregnet besparelse pa 17 a 18
mill. kroner i forhold til dampdrift, og er siledes
allerede blitt en faktor av betydning for jernbanens
gkonomi.
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