
J•..tli 1';)45, 

Beretning om en Studierejse til Sverice 

vedr, Skinnebusser og dermed i Forbindelse staaende Spørgsmaal 

d. 21. - 2e. Juni 1945, 

Studierejsen blev med Trafikrainisteriets God.lj:en-

delse for etaget efter Aftale mellem Danske Privatbaners 

Fællesrepr æsentation og Tilsynet, For Fællesrepræsenta-

tionen deltog Driftsbestyrer C, Kuhlman og Direktør c. 
Thomsen, OiS for Tilsynet dettes maskintekniske Konsu-

lent, Værkstedschef H, Mamsen og undertegnede Direk·~ør, 

P, Hartioe, 

Om Rejsen var der i Forvejen korresponderet med 

Kungl, JarnvMgsstyrelsen og med ~en til Tilsynet med 

Privatbanerne svarende Institution i Sverige, Kungl. 

Våg- og Vattenbyggnadsstyr elsen, ved JMrnvligsinspektø-

ren, Hr. Einar Fredrikson, ligesom Fællesrepræsentatio-

nen havde sat sig i Forbindelse med Svenska J!trnvags-

foreningen, Disse A<iyndigheder og Institutioner havde i 

Fællesskab planlagt c~ Tur, der paa særdeles instruktiv 

Maade vis te de forskellige Typer, Driftsforhold og Re-

parationsværksteder og samtidig bragte os i Forbindelse 

med de Personer indenfor de svenske Stats- og Privatba-

ner, der særligt beskæftiger sig med disse Spørgsmaal 1 

og som med største Beredvillighed gav os de Oplyuninger 

og det Materiale, vi maatte have Bi·ug for, 

Ved Skinnebus - Rlilsbuss - forstaas et til Be-

fordring af rejsende eller Gods bestemt Jernbanekøre-

tøj, som er lettere bycget end det sædvanlige Materiel, 

og som ikke er forsynet med normal~ Stød- og Trækappa-

rater til Indkoblins i Tog, 

Ralsbuss't.zper 
-iITa's'se B --

Den (u:i ves i ;_ln;irn-::li~·-·. cu V L ( }oror~n.d..:;..r;;su;oi:;or 

-OG har Passag0raf ueling, 

Desuden findes Paahængsv0v1e - Sl~pvaeziar - af 

forskelli['; Type til Befo:..'dring af rejsende, Gods , Baga-

ge og F-ost, 

Skinm,buss crnc deles i 2 Klasser, A og B; til den 

først~ regnes Bværore Vo5nc med Staalkonstruktion ' 
kraftig Undervogn og Maksimalhastighed 110 km i 'rimen, 

til den anden l ettere Vogne med overve jende Træ--Vogn-

lcas.se Dg I':n.1-simalhastigheci 80 km i Timen. Der gælder 

noget forskellige Slkkerlledsbestemmelser for de to 

Klass€X, hov€dsagelig paa Grunii af den større Risiko 

ved de lette Vogne for de r c, ,j sende ved et eventuelt 

SaJmnenstød med et Vejkørctøj paa en Overkørsel. 

Af Elasse A findes i'er Tiden ca. 20 Stk. , af 

Klasse B alen(;} hos Statsbanerne ca. 200 Stk., og medens 

de første - Snabbvagnar - mere svarer til vor Lyntogs-

type, har 2 1,•ot6rer å. 100 :ffK og er dyre i Anskaffelse 1 

ea, 200 .000 Kr, pr , 3tk, 1 er det med Henblik paa danske 

Privatbaneforhold don h ,t'l:;c 'l'ype, som koster ca, 67,000 

av, Kr, pr. Btk. 1 der har vc::ret Genstand for Undersø-

gelse og Studium ved den foretagne Rejse. 

Hos Eungl~_ JarnvagsstyrelE_~~ blev vi under Gene-

raldirektørens Dortrcj s e modtaget af Overdirekt8r Gun-

nar Ruist og af Overinspektor for Ma.sk:intjansten, P~l-

son1 og Maskiningenjor Malmberg informeret om RMlsbucs-

trafil'Jæn vod de svenske Statsbaner. 

Begyndels,m er gjort i 1933 med en 2-akslet Type, 

Litr,Y, der har 24 Siddepladser, 38 Staapladscr, l Stk. 

130 HK, 6-eyl, Denzirunotor, Vacuum- og Haandbremsc, Op-

varmning ved Eøl cva.nde;t fra Motoren, Eaksimalha.stighed 

80 km i Timen OG Vægt 5 1 'l Ts. I>en var 0prindelig bestemt 

til svact trafikerede Linier i Norrland og blev by5get 

a! Hild_i_p.r, CarlssoE_s Mek, Vcrksted i Umea, hvorfra 
:· .. --::_.:.~...z-•:ø..:,.,.•:n · -;z .. C 



sterstdd0l en af all e de ti l de svenske Stats - og Privat-

baner s enere anskaffede Tialsbussar er l everet, 

Den 2-akslede Type, som vi 8<.:ncre fik Lejlighed 

til at prøve paa den 132 lan lang e, Str~kning mellem 

Bo11nas og Mora - hvor den nu mest bruges som Reserv~-

vogn - har ret hurtigt vist sig at være f or l i lle, idet 

Trafikken voksede paa Grund af de forbedrede Rej s emu-

ligheder og den forøgede Rejsehasti~hed, og man gik 

dereftt::r over til Typen Yo, der er 4-aks let med 48 Sid-

deplads er, 42 St aaplads cr, 130 ;{K Dieselmotor, Opvarm-

ning, Bremse og Ha~tighGd s om for Type Y og Vægt 10,3 

Ta, Der vedlær;;_;e s paa særli:;t Blad en TE.gning af denne 

Type. 

Typen Yo er den hidtil mest anvendte, men i de 

senere Aar er man - formentlig navnlig fordi der nu som 

oftest køres med Slapvagn og derfor er Brug for større 

Trækkraft - geaet over til den nyeste Type Yol, der kun 

adskiller sig fra Yo ved at have 160 HK , 8-cylindret 

fileselmotor og Trykluftbremse i St edet for Vacuum. Beg-

ge de 4-akslede Typer bar ·l'oiletrum, der er nødvendige 

paa Grund af de ofte meget lange Strækninger, Vognene 

gennemkører. 

Vognene er 12.650 mm lange med en Afstand mellem 

Bogierne paa 8,400 mm og Bogielængder 2.000 og 2,150 

mm indvendig Bredde 2.700 mm og Totalhøjde udvendig 

2.850 mm. 

Siddepladsinddelingen er som i de almindelige 

Jernbanevogne med 2 og 3 Pladser paa hver Sofa, der har 

fjedrede Sæder og Ryg, P.ygafstand 1,550 mm og Sa."'delæng-

de 910 o~ 1,360 mm. 

Gul vc,t i Vognen lig[;er lavt I kun 800 mm over Skin-

nen, og de 4 Døre, der klappes til Side som paa eu Rute-

bil, aabnes og lukkes ved Trykluft fra Førerens r lads, 

Der er Før erplads i begge Ender af Vognen , der 

Motor -
Generator 

Kraftoverførsel 

saar l4!; E. _codt i beg~e Reminger og ligeledes h~r KJ -

ler OG Bagageplads i hver Endo, 

I de første Vogne var d~r svære Gummiindlæg m~l-

lGlll Hjul og Bandage, men dette menes nu at være ud8n 

Betydning og i Stedet bruges Gwmnimellemlæg paa passen•-

de Stoder mellem Ramme og Fjederophængning m.v. 

Alle Lejer for Akslerne er SKF-Rullelejer, 

1.Aotoren er en Scania-Vabis 4-Takts Dieselmotor, 

d.er nu midlertidigt er ændret for Gengasdrift, 

For '2'iden bar alle Rlilsbussar Generator, der er 

indbygget i den Vognende, der or modsat Nctoren, Til 

Generatorerne blev i de første Aar under Krigen udeluk-

kende anvendt ·I'rækul I som man dengang ansaa for det 

QCdste; men i de fleste Generatorer bruges nu Træ (ho-

vedsagelig Birk), der har vist sig betydelig billigere 

i Drift og fuldt saa godt, Ved Gengasdriften regnes 

Styrken af de 130 HK Motoror nedsat til 100 HK og af de 

160 HK Motorer til 120 m:. Vægten med Generator bliver 

for de 4-a.kslede Vogne 11 10 å 11,3 Tons, 

Kraftoverførsle:n er som Regel mekanisk gennem 

Lamelkobling, Gearkasse og Kardanaksler til de to in-

derste Aksler i Bogierne, undertiden anvendes hydrau-

lisk Gear, der kobles ud, naar Vognen har naaet ca. 

60% af Maksimalhastigheden; elektrisk Kraftoverføring 

benyttes ikke i Ralsbussar, bl.a. paa Grund af Vægtfor-

øgelsen herved. 

Ved Rfil.abussar med Vacuumbremse udnyttes Vacuum 

ikke som Bremsetryk men til dermed at løsne Bremsen. 

Gclve Bremsestykket frembrins es af en kraftig Spiral-

fjeder i Bremsecylindren. 

Saavel ved vacuum- som ved trykluftbremsede R!ils-

bussar virker Bremsningen paa indvendige Bremsetromler 

paa alle 8 Hjul, 

Haandbremsen virker p~a Kardanakslen, 



Paahængsvo5nc 

J~o_))linger 

I hve r Vo 0nafd ,,L .. ::; fi nde: 2 1-J z :::.b:.·c111sc :::rc b 0c:; ,. >'.\H 

hver Førerplads Dødmaudsho.ar1dtac, 

Paah:i:ngsvo3ncne ligner i Uds eende WHsbussarne , 

har 8 Hjul, 30--'lO Giddepladser, 20 Staaplads cr, ~oilct 

og et Baga5erum paa C3, 8 , 5 ur , Varmtv:mdso.c•Vhl'iilning 

ved c.:::rli::; , udvew:li,; Kulc l 1 automatisk Br emse og E:r1 

simpel H3andbremse til benyttelse: , naar Vognen staar 

afkoblet, Vægt ca . 7 , ] 'L's . 

Desud;:m find.:;s en lill e 2-o.kslE:t Palliiængsvo t5n, 

. udelukkende til Gods cll.:::c Ilo.g3ge, med 3 111 Akselaf-

stand og Vægt 2, 0 '.i.'ons , 

Der finde:s i kke: gennerng::,a c:ndu ·l'rælcstanr; i Wils -

bussar eller Slapvasnar , og det var oprindelig i 1:ke 

Tanken, at der skulde køres med Paauæn:;svogn eller med 

to Ralsbussar samm.enkobled(;,Dctte viste sig imidlertid 

hurtigt ønskeligt paa Grw1c'. af C.c,t ~1ye 1.rrafikroiddds 

store Anve:1dclighed og Publikt.uns;yndest , og der indfør-

tes da en Kobl:i.n:; , bestaacmde a.f en svær nundjærnstang 

med Kroge i hver Ende 1 der fæs tedes til Beslag, an-

bragt paa Vognens Cho.ssis . Derøe Xobling anvendes end-

nu de fleste Steder, men ocls er den - skønt tilsyne-

ladende saa simpel - ubch.--V(;IIl og langsom at benytte, 

fordi Vocnene med. Haand2-æaft forsigtig maa skubb e:::: so.m-

men, dels har den givet Anledning til flere alvorlige 

Ulykker, I det sidste Aar er dc:rfor indført automati-

ske Centralkoblinr,er med. Fjedre foran og bagved Vogne-

nes Endebjælker til at opta.Gv Trælc- og Stødkræfter, og 

for alle Nybygninger kræves nu anvendt en særlig god-

kendt I~obling (Type Albert, Scharfenbcrg eller lign,) . 

De nye Koblinger·, hvoraf vi kc:....'1 saa Scho.rfenberg-

koblingen 1 som syne:$ at forct ræ~...kes som den bedste, 

har vist sig fuldt tilf~edsstillcnde og kan, om det øn-

skes, forsynes aec'. J.utomo.tisk Kobling LGdnin5erne 

Værksteder 

K121rsel 
Bollnå.s-Mora-
Kristinehamn 

357 km 

svenske Statsbaners 
Hovedværksted i 
Orebro 

lu.ft, 

Efter at ha.ve be s 0t Stocl::1olm- RoslaGcns J cr nbu-

nes nye Vc::rkstcd i /(icirby vE:d. Stockholm 1 hvor saavel 

denne Banes Ro.lsbussar som nogle, Hurtigvo;;ne fra Hyd-

qvist /.:, Holm, '.rrollhattan, vo.:r t il Eftersyn, fik vi i 

Bollnas nf Forsta maskiningenjoren Po.lm~r en fremvist 

de svenske Statsboners Lokomotivstation og Værksted 

der. Det er uog i Almindelight;d. kun mind.re Reparatio-

ner, der for,.;ta~cs i Bollnas , medens Sovedeftersyn or; 

-reparation af Ralsbussar f or etages i Statsbanernes Ho-

vedv--2r ksted i Orebro. 

Medens Kørs len med en 2-akslet Ralsbus uden Paa-

bængsvogn fra Bollnas til Mora (132 km) ikke forekom 

behageligere og roligere end med de 2-a..~slede Benzin-

motorvogne paa danske Privatbaner, maa dette absolut 

siges at v-~re Tilfældet med den større Bogie-Ralsbuss 

- Type Yo - mellem Mora og )(ristinehamn (222 km), Ha-

stigheden mellem Stationerne var i Reglen 70-75 km i 

Timen, Paa den første Del af Strækningen bestod Toget 

at: 2 St!t. sammenkoblede Ralsbussar, med en Motorfører 

i hver, Betjeningen af Motorerne skete efter Brummer--

signal fra den forreste Motorfører, som alene betjente 

den automatiske Bremse, den anden kunde hjælpe til med 

Haandbremsen, Toget var fuldt besat, og der var 20-25 

Cykler stablet foran, bagpaa og ovenpaa Vognene, Den 

sidste Del af Turen var Toget svagt besat, og den ene 

Vogn kobledes af, 

Medens so.akaldt "l'.undre Maskinrevision" og "Ma-

skinrevision", nevision at: Ralsbussar efter henholdsvis 

5.000 og 25,000 lan's Løb finder Sted paa de mindre 

Værksteder paa Linien, hvor der samtidig sker Olieud-

skiften, s1.~cr "Vogn- oe; Masl:i=evision, Klasse B" og 

"Stor VoE,n- og Aiaskin:::-ovision, Klasse A" efter 100. 000 



ug 200 . 0:::,0 b ' s Løb n.or!llc.lt kun pa:i HOV{cåvær!:s-ceC:. e -.:; i 

Orebro I hvor Ovcrin0enjor :.; , J,; iklasson ,~:c r~0~r me1·c 09 --

lysnincc r 01r. Vedll [;eholdels en. 

De store Hev:i.sioner r egnes at t ,is e 23 Arbejds -

daE'_;e fo r e;n 2- c.ks l et Hal sbus og 32 A1·hejdsdage for en 

4-aks let. Udgiften til en Eovedrep:i.r at ion andrager for 

de sids tnevnte ca , 12.000 Kr . i ncl. 65% Tillæg til Ar-

bejdslønnen saalt;d6s fordc.lt: 

Motor, t,!askineri og Gear Arbejdsløn c .1. 325 Kr. 
Material e; c. 1. 375 11 

2,7,JO Kr . 
+ 6::,;~ af 1. 325 900 " 

Selve Vognen , Hjul , ;,::..i.rcianaksel 
Bogier ( incl. 65;~ til 1,rbc jdsløn) 

3,600 Kr . 

s:. 8 • .:ioo " 
e,12.000 Kr. 

Naar Udgiften til :Fi.eparation af selve Vognen 

bl i ver saa f or holdsv i s stor, ligger det i, at alt gcm-

nemgaas , Sæder nybetrækkes , :t'l ader fo rn:,ves og alt ma-

l es op, Den udvendi p;e Farve er meget lys gul og v a.nsl :e-

lig at ho lde , men Statsbanerne har v a l ~ denne Far-, e: , 

fordi deres 'R ut ebil er har den samme og fo rdi den r eg-

nes at syne godt i Landskabet 0 0 samtidig virke til t o.-

l endc fo1· F'ublik ll.!!l. 

Rnlsbussarne kørte 50-(,0.000 km om Aaret. Der 

var en halv Snes Vogne under RC J 3.I'ation af den foran 

nævnte Vognpark paa ca. 200 Vo r;ne, nogle med betydelig 

Skade pa2. Grund af Kollisioner i Forbindelse med Kørs-

len med. "Folgebus", hvoron1 nærmere nedenfor, 

Grar1~esber~-Oxelosunds 
JårnvHgar Fr:.1. Vals:;og t il Es1~ilstuna, ca. 35 km, kørtes 

med GrangesberE:;- Oxclosunds Jarnvagars Ralsbusstoe; af 

nyeste Type rneå. 160 HX Diesdmotor. 7.'oget bestod 'lf 

2 Ralsbussar + 2 SHi,1;v:1gnar u:ed Lf8+48+ 30+30 = 156 Sid-

dep l adser og 30+ ;,l1+20+?0 = : JO Staapladser. FTisen fo r 

Trafikforvaltningen 
Osterg8tlands s mal-
sp~riga Jårnvågar 

Trafikch ef Gra.·-ii'eld-i; og Overingenj or ved V,:: r ~. -

s teå.et Hedin meddelte paa :'uren og senere ved en Fr~ve-

tur· med et Toc; bestaaence af 1 Ralsbus + 2 8låpvagn= 

+ 1 Ralsbus 0-~•lysninger om .Jernbaneselska bets store 

Tilfredshed med det nye Trafikmiddel, der havde været 

af betydelig ø\ onomisl= Værdi for dette store Selsl2b , 

hvis Hovedindtægtskilde , Malmtransporter, i de senere 

Aar havde svigtet , 

Selskabet havde 12 P.alsbussar, 8 Slapvagnar og 

havde yderligere bestilt 3 Stk. Rlilsbussar, 

I Jernbanens delvis nye Værksted i Eskilstuna 

repareredes bl.a. Ralsbussarae, og disse fik her Hoved-

reparation efter 60,000 km's Kørsel, _Banen regnede 36 

0re pr. km til samlet Vedligeholdelse, incl. 7C/lo Til-

læg i Generalorakostninger, 

Rejsen afsluttedes med Besøg hos TrefikfDrvalt- ( 

ningen Ostergotlands smalsp&riga Jarnvagar, der har 

Hovedsæde i Norrkoping, hvor Trafikchef Eric John.sson 

og Maskiningenjor Blomstrand redegjorde for den fuld-

stændige Omlægning af Persontrafikken, der er foregaaet 

i Løbet af de sidste 8 Aar , idet man nu paa flere 

Str2lminger udelukkende benytter Rlilsbussar til denne 

Trafik, 

Der begyndtes i 1937 med 1 Ralsbus, der kørte 

2,000 Togkm af de 1922.000 km, der ialt præsteredes; 

af Resten var ~96 ,000 km Damptog, 523,000 Motortog og 

401,000 elektriske Tog. 

I 191"4 havde Selslcabet 21 Stk. Ralsbussar og 19 

Slapvagnar (nu forøget til 25) og der kørtes 1.812.000 

km med Ralsbus, 64S .OOO Drurrptogkm 1 20,000 Motortogkm 

og 417,000 elektriske Togkm, ialt 2.895,000 Togkm, Tog-

gangen er altsaa udvidet med c a . 51%, 05 af det samle-

de Arital Togkm kørtes med Rtilsbussar ca. 63%, 

Dissr, );ar i Gennemsnit kørt ca . 86 . 000 hn om 



Aaret . 

Medens 

get ca, 13%, er Rejseantallet i srur::rre Tidsrum steget 

113% og udgjorde i 1944 2 . 689 , 00(.J Itcjser. 

Trods de betydelige Be løb, Selskabet har iu,rest e-

r et i den nye l:fil s buspark, 7ærksteder og Remis er, var 

man klar over, at det h::ivde v-cer et god Jkonol:li at gae. 

over til Rillsbusdrift, os tillige at det havde -værc.:t 

meget heldigt, at man var kl ar, da 1'.rig,:n kom, idet 

der und.er de sidste Aar cl.f dcnl.lc i kke kunde faas Di G-

selolie eller F;cnzin til de Motorvogne, Banen havde, 

og mo.n derfor a lene vilde h::.ve ~ret henvist til den 

langt dyrere Damptogsdrift, 

Sporvidden paa 0stergotlands Jarnvagar er kun 

891 mm, Spor et er 24 kg's 10 m lange Skinner og Maksi-

malstigningen paa den 55 klll l=ge Strælming fra .lforr-

koping til ValdernRrsvik 1 hvortil vi foretog en Rejse 

med ordinært Rals bus t og, er 16 0/00. Uagtet der var 5 

Mellemst11tioner og 15 •rrinbrætter var Køretiden for 

Togene - 7 Togpar daglig - kun 1 Time og 15 Minutter , 

å 1 'l'ime og 20 Minutter svarende til en Rejsehc:.s tichcd. 

paa henholdsvis 44 og 41 km i Timen, 

Den st"rst tilladte Hastighed for Ralsbus med 

Slapvagn paa Banen var 70 km i Timen eller 10 km mere 

end den tilladte Hastighed for Damptog, paa Grund af 

Ralsbussarnes lavere beliggende Tyngdepunkt og kortere 

Bremsevej, ca. 75 , 140, 180 og 225 rn for Hastigheder 

paa henholdsvis 50, 70 1 75 og 80 km i Timen, men hvad 

der i s2rlig Cro.d var medvirkende til den korte Rejse-

tid1 vs.r Ralsbussarnes store Acceleration paa Grund af 

den ringe Vægt og overlegne MotorJr...raft samt Medgivdse 

af en Billettør - billetpojke - i de særligt benytte-

de Tog, saaledes at Ophold paa Gtationer og Trinbræt -

ter blev ganske korte . 

- 10 -

::t o.ndet }'o:chold o.f netydning f or hurtig h.fvi t -

ling o.f 'l1ogga.ngen v ar Anve.1dels e o.f "Folgebuss" v ed 

visse Tog, s ::io.l edes o.t dn· først o.f:;ik et ·r og bestae. en-

de o.f en Rc.ls buss med Sl o.pv2.gn, ot_: dette holdt i~w1 'red 

hver 3' e ller 4'St ation eller Trinbr c::t , og kort der ,:,f -

ter - inden næste -~t ,,.t ion v .~.r n ri.::i.et - en r,nl:el t kals --

buss, der do. holdt v ed nlh, Iioldepladser, og p rt:1 Grund 

af den større Acceleration lmnde n aa Endest,.-,_tionen po.ct 

omtrent s ruillile Tid som det første ·11og. Af s to.nden mellem 

de 2 •fog maatte dog ikte blive rnin6re end 300 m, og i 

usigtbart Vej1· skulde der dtid køres med fotat ionsaf-

stand. 

Metoden anvendes i l:.ke meget paa de øvrige Fri-

vatbo.m,r og kun i Undt .::gelsestilf:elde ved St r,_t s banerne , 

idet c1en b ar givet Anledning til er; De l ,.nykker , dels 

ved Ov erkørsler dels v ed at clen efterfølgende Bus har 

kørt paa den fo rres t e paa Grund af i!J.f,tr.ro.ende usj_ct •-

bart Vej r, 'i'aag to E::ller hvor Uds i gten har været daarlig 

paa Grund 2..f t: urveforhold i Udgravninc;er. 

E.'ndvidere maa der af Hensyn til den rette F'unk-

tion af de autorn2.tiske Lyss i gnaler og Klokker køres 

med s ærligt Interval pa a disse Steder, og paa Baner 

med mange Lyssignaler , f.Eks. de fleste danske Privat-

baner, vil Kørslen med "F'olgebus '' næppe være pra.Ltisl: 

anvendelig. 

Fra Myndi ghedernes Side ar_ses det for en i sik-

kerhedsmæssig Hens eenc.e bedre og i l'ralr.s is ligesaa god 

Ordning, at 'rogenc køres som "'i'villingbus" , d.v.s. 2 

sammenl:obl ede Rii.lsbussar me ci hver sin Fører, idet :r.ian 

da - selv om der er en l'aai:l/.BTI.gsvogu med - anver.der 

samme Per son~le og fa ~r sru'l.r.le Accel eration som ved 

"Folgcbus" men ur,dgaar de o-,rc•r<Dr-::vr. t e Li.hel dige Forhold. 



i, lm, Derllc~r1minger 
vear, Driften 

Ti l ?ør,:;ra a.f Ro.J.sb~~s n.r anv~nd~s som negel yng-

re J'GNCnv.l<: fr c:. ':.'ogtj0nLstæ, hc: lst tied Førerbevi s som 

Chauffør, der efter særlig Udda.nnel se og cllagt Prøve 

viser sig godt fort rolige med Køretojcts (og Gene r nto-

rens) Betjening og Kons tru1-:ti on samt med de gældende 

Signal- og 3i klrnr hedsbest c.•=el ser, F,ir cren er tillige 

Togfører, og hvis del' l:ør cs 1ucc1 to s::uruJenkoblede Rals-

bussar, er :løreren i den forreste To!;f ører, 

Der skal gives Lydsignal ved alle overkørsler, 

der er sikrede ved Lys- eller Lyds i gnaler, da der i 

Reglen ikke er Kontrollys udad. Banen og nogen Usildrnr-

hed for Kontakt af de lette: Vogne paa de l anr~e isolere-

de Str-ci!kninger, som bruges ved Lyssi[5!1alerne i Sverige, 

Endvidere skal der fløjtes vec, Over!:ørsler med fri Ud-

sigt eller som alene er a.fa:rket -ved Krydsnærker, sarat 

ved .i(urver med daarlig oversigt, liges0111 Hastigheden 

i visse 'i'ilfælde skal nedsættes, 

Under Sneforhold bør første Tog p3a Dagen helst 

være et Damptog, og hvis der findes Snedriver paa Banen 

høj ere end ca. 25 cm, maa der i kke ~øres med 2 sammen-

koblede Ralsbussar. 

Selv om Udvikling8n her medført, at Vognene ef-

terhaanden er blevet større og kan rumme flere rejsen-

de, l ægger man stadig stor Vægt paa, at Bus-Karakteren 

bevares og man regner ikke med større Levetid for Råls-

bussarne end ca. 10 Aar, da man til enhver Tid ønsker 

at have en Vogn, der tilfredsstiller Tidens Krav til 

Udseende, Komfort m.v. 

Jarnvagsinspektøren for de private Baner, Hr. 

Einar Fredrikson, som ful gte os paa en Del af Turen 1 

udtalte, at Ralsbussdriften i Praksis gik udmærket og 

med forbavsende faa Forstyrrelser o::; Driftsafbrydelser; 

Skader paa Rålsbuss= er sj2ld.ne, og selv under de nu-

v ;,,.,.,,-nne Fn-rl ,n l e) 1sed Gc'lf<as rlrift har Gil-:\<"rhedsrn:irr, incn 

Re,jsehastigheder 

været s tor . 

For en væsentlig Dels Vedkommende beror dette 

paa DrHtssikke::rheden af li:otor erne , hvis Levetid. regnes 

at vi lle overstig€: selve Kør etøj ets. De svageste Punl:-

ter paa Ralsbussarne er Understellet og Bogierne , s om 

jo maa gøres saa l ette som muligt, En Del mindre Ska-

der her var tidl igere al r'li ndel i e;t, men gennem et nøje 

periodisk Ef t er syn har man nu Kontrol over Fejlene, og 

Vedlige::holde l sesudgift en betragtes som forholdsvis l av. 

Paa Grund af det ringe Hjultryk - ca. 2,-3 'i.'ons 

ved fuld belastet Vo gn - er Paavirkningen paa Sporet 

mc~et ringe selv ved de store Hastigheder, hvormed der 

køres, og d.ett e faar ogsaa Betydning for Udgiften til 

Sporets Vedligeholdelse. 

Ved de svenske Statsbaner er nedsat et Udva~g , 

der del s skal redegøre for Rålsbusstrafikken i Alminde-

lighed , dels fremsætte Forslag til de fremtidige Ret -

ningslinier for dette Tr afikmiddel, og det ventes, at 

Udvalset k:m afgive en Del-Betænkning i Slutningen af 

indeværende s ommer, 

Som tidligere omtalt var der paa Ostergotlunds 

smalsp&r:'..;;ø.-. Jii.rnvagnr opnaaet en Rejsehastighed paa 

41-44 km i Timen med Ralsbusstog 1 men ogsaa paa de an-

dre St~ækninger hvor vi kørte med Ralsbusstog - ialt 

ca, 530 km - laa Rejsehastigheden betydelig højere, 

end der i Almindelighed opnaas ved Tog, der standser 

ved alle Mellemstationer og Trinbrætter, i Reglen mel-

le~ 37 og 40 km i Timen. Det maa dog her tages i Be-

tragtning, at Stationsafstanden gennemgaaende er stør-

re i Sverige end i Danmark, i de svagt befolkede Egne 

saaledcs 4 - 8 km (paa Norrkoping - Valdemarsvik kun 

2,6 km), men en V<.'!sentlig Grund til den store Rejseha-

stighed l igger i Rals bussarnes hurtige Acceleration 

paa Grun.a af ovcr l q~en Mot orkraft og ringe Vægt. Til 



novedindtrvk af 
Rejsen' 

SrumnenliG1ing sk:il an.før es ,'1 -'c <k r ved de l ett e i.:otor-

tog og Si:i.nnebus t o:5 paa cle.ns;,e Privat baner kun opn ::i.as 

en Rejsebo.s·cighed p:i.a 20-25 1'Jn i Ti men, og s c. lv p a a 

Bane r n ed lv:o.ksi12.c\lho.stighed 70 km i Ti men i RE:t;; l f;n kun 

en Re j s ehastighe L, paa c a . 28 }r_ia - 34 km i Ti men. 

Der synes saav e l hos J ern bane l edels erne som hos 1 / 
Publikum i Sverige o.t være udtalt Tilfr,:;ds b.ed med R:.5. l s - 1/ 

!! 
busstrafikl~en, hvormf,d man paa billig Maade h.:tr kunnet ,, 

), 
forøge Tog::,ungen paa trafiksvage Linier og paa Ba.:cer 

med mere betydelig TrafH: supplere 'i'oggangcn v ed at 

indsætte Ops a.ml ertog til de større Tog. I Konkurrencen 

med Bil e rne eft e r Kri s;en, hvor Jernbanetrafilrken v entes i 

at ville gaa ne d, regner man med at kunne gøre Toggan- l 
gen hyppigere og hurtibere og derved bevare en Del Tra- 1 

l 
.fik, som ellers v i lde s øge ove r til Bilerne. Man l ægger/ 

i 
i de-~ hele Vægt !Jaa at ud.nytte og overf øre til Banerne i 
saa mange: som muligt af de Forhold - bekvem I nds t i gn inff 

frit Uds yn , h-1rtig Kør sel, korte Ophold, ingen Røgpl a- 1 

ge, t iltalende Du.s t yr - s oL1 gør, at P ublikum har fore-il 

trukket Rutebiler for Baner, og man mener ved Ralsbuss 

trafil:ken at 113.ve faa E:t et godt og billigt l,liddel her-

til. 

At Skinnebustrafikken ved de danske Privatbaner 

hidtil ikke h o.r opnaaet nogen særlig Popularitet I lig-

ger ikke i det nye Trafikmiddel i sig selv, men hoved-

sagelig i den Omstændighed, at det er fremkolllIDet paa 

en Tid, hvor Togene er faa og til Stadighed overfyldt; 

og til at erstatte saadanne Tog er en Skinnebus i den 

danske Udf ørelse med ret ringe Pladsantal og ret svag 

Motor ikke anvendelig. I den svenske Udførelse og med 

Faahængsvogn v ild.e i,i(innebussen kunde have gjort bety-

delig mere Gavn, oc det ma a ogsaa antages, at ads~.illi-

ge Priva t han er h er i Landet med Fordel vil kunne anven-

de dette Bef ordr i ngsmi ddel i den ko=ende 'hd. 

Løbenho.vn , J uli 1945, 

P . Har boe 


