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NYE LETBYGGEDE DIESELTOG TIL 
DANSKE PRIVATBANER 

,1f Dircktor, cii•ilingcnior E Hclmo, 
Tilsynet med Privatbanerne, 

Kobenhavn 

De danske privatbaner præsterer i 
dag 99,9 °.'o af sine togkilometre med 
motormateriel og heraf 70 11 10 med skin-
nebusser der er anskaffet i 1947-52 
(NJT 1955, side 353-358). En del af 
disse er nu så udslidte, at deres udskift-
ning med nyt materiel er i hoj grad 
ønskelig. 

Privatbanerne har derfor, gennem en 
til dette formål nedsat snæver arbejds-
gruppe, søgt at fremstille en velegnet 
og tidssvarende type materiel. Dette 
arbejde blev påbegyndt i sommeren 
1962 og resulterede i efteråret 1963 i 
en kontrakt med Waggonfabrik Uer-
dingen om bygning og levering af kort-
koblede dieselmotortog. Kontrakten 
omfatter i alt 10 motorvogne, 9 styre-
vogne og 7 mellemvogne. 

Man var· kbr over, at konstruktio-
nen af motortogene ikke alene skulle 
være driftsteknisk og driftsøkonomisk 
tilfredsstillende, men også måtte imøde-
komme de forøgede fordringer, som det 

625.285-843.6( 489) 

rejsende publikum i dag stiller til be-
fordringsmidlerne. 

Da afstandene i Danmark er for-
holdsvis korte, og der står et godt ud-
bygget vejnet til rådighed, er konkur-
rencen fra det stærkt voksende antal 
last- og personautomobiler meget føle-
lig for privatbanerne. Særligt i disse år, 
hvor antallet af personbiler tiltager i 
stigende takt og den forøgede levestan-
dard har gjort besiddelsen af en auto-
mobil til en slags socialt status-symbol, 
svigter persontrafikken de kollektive be-
fordringsmidler; vejene bliver mange 
steder overfyldt med biler, og resultatet 
kan aflæses i de stigende ulykkestal og 
den aftagende rejsehastighed. På den 
anden side er der også mange mennes-
ker, som har været automobilister 
længe, og som nu lader bilen stå og be-
nytter banerne, hvor dette kan gøres 
med fordel. Med hensyn til rejsesikiker-
hed er banernes uhyre overlegenhed 
over vejtrafikken indiskutabel, og hvad 
rejsehastigheden angår, kan banerne 
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også i de fleste tilfælde gøre sig gæl-
dende. Men vil banerne fastholde og 
forøge deres personbefordring samt un-
derstotte og måske fremme den nævnte 
tilbagevenden av rejsende, for hvem 
bilen ikke mere har nvhedens interesse, 
så må de tilbyde det r

0

ejscnde publikum 
en befordring, som med hensyn til be-
kvemmelighed og hensigtsmæssighed i 
det hele taget kan konkurrere med den 
individuelle befordring. 

Da de fleste tog på de b,rner, der i 
første række var interesseret i ny .rn-
skaffelser, skal mcdfore mindst to 

vogne, blev det besluttet at udføre den 
mindste togenhed som 2-\·ognstog be-
stående af motorvogn og styrevogn. 
Ved indsætning af en mellemvogn kan 
der oprangeres 3-vognstog og med to 
motorvogne og 2 mellemvogne også 
4-vognstog. Mellem vognene er der 
etableret overgang lukket med gummi-
bælge. Togenes fjernstyring muliggør 
betjening fra en førerplads af maksi-
malt to sammenkoblede 3-vognstog (to 
motorvogne). Det er således muligt efter 
onske at kore med 2 - 3 - 4 - 5 - eller 
6-vognstog. 

Fit; 2. shnmb11s, bygget 19+7-52 
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Ikke alene vognenes og togenes di-
mensioner, men også de forhåndenvæ-
rende sporforhold og ønsket om at 
opnå de bedst mulige køreegenskaber 
medførte, at kun bogie-vogne kunne 
komme på tale. For at spare vægt, og 
dermed bl a reducere udgiften til træk-
kraft, blev vognene bygget så lette som 
muligt. Samtidig måtte det dog undgås, 
at en for høj udnyttelse af materialer-
nes styrkeegenskaber førte til farlige 
maksimalspændinger, og at for stor 
elasticitet af vognenes konstruktioner 
medforte ubehagelige svingningsfor-
hold. Endelig måtte kravet om, at vog-
nene skulle være holdbare og okono-
miske, også opfyldes. 

Gode køreegenskaber opnås ikke 
alene ved bogiernes konstruktion og 
disses affjedring, men også støjbekæm-
pelsen spiller en væsentlig rolle. Kun 
når stød og støj samtidig bekæmpes, er 
de optimale køreegenskaber opnåelige. 
Derfor blev det også pålagt leveran-
døren af vognene at rådfore sig med 
isolationsspecialister, således at rejsen 
kan blive så behagelig som mulig for 
publikum. 

Til ind- og udstigning fandt man 
Waggonfabrik Uerdingcns elektrisk be-
tjente foldedøre særdeles velegnede. De-
res fri åbning er så stor, at se! v større 
stykker håndbagage O§ barnevogne kan 
komme igennem. Ogsa den lave gulv-
højde, der er 975 mm over skinneover-
kant, og indretning af kun et trin bi-
drager til at gøre ind- og udstigning så 
bekvem som mulig. 

At den indvendige udstyrelse af vog-
nene skulle være en behagelig overras-
kelse for de rejsende var selvfølgelig et 
ganske særligt ønske fra banerne. Ele-
gant udstyrelse, bekvemme polstrede 
sæder for begge køreretninger, effektiv 
regulerbar ventilation, god belysning 
såvel ved dagslys som ved elektrisk be-
lysning, god udsigt gennem vinduerne 

for styrevognenes vedkommende 
også i kørselretningen - bagagenet 
langs sidevæggene, højttaleranlæg til 

afgivelse af meddelelser til publikum, 
alt dette var krav, der ønskedes opfyldt 
på bedst tænkelige måde, ligesom der 
ved anvendelse af kunststof til væg-, 
gulv- og loftsbeklædning samt vogne-
nes indretning i det hele taget skulle 
drages omsorg for at lette en tilfreds-
stillende rengøring af vognene, hvilket 
også må anses for at have stor betyd-
ning for det rejsende publikums velbe-
findende. 

Selv om togene prætenderer at være 
togene "af i overmorgen" for den tra-
fik, der her er tale om, er det dog til-
stræbt af hensyn til driftssikkerhed, se-
nere reparationer og reservedelsleveran-
cer så vidt muligt at undgå specialkon-
struktioncr, og at holde sig til gennem-
provcdc konstruktionsdetaljer for så vidt 
angår de dele, der er særligt afgørende 
for de nævnte forhold . 

Af denne grund valgte man at an-
vende Biissing Unterflur-Dieselmotor 
Type U 11 med påflanget Diwabus 
gear. Begge dele er gennemprøvet i 
stort antal i så vel jernbane- som auto-
mobildrift og har vist sig særdeles 
driftssikre. Det samme er tilfældet med 
kølere, kompressorer, varmeapparater, 
akseldrev, dørmaskineri og alle øvrige 
livsvigtige dele af køretøjerne. Den 
elektriske fjernstyring er udført af 
AEG's datterselskab EMG. 

Fig 4 viser de efter de omtalte ret-
ningslinier udførte og leverede tog, be-
stående af motor-, mellem- og styre-
vogn. Vognene er forsynet med over-
gange, lukket med gummibælge. 

På grund af gulvets lave beliggenhed 
- 975 mm over skinneoverkant - er 
togets tværsnitsform karakteristisk ved 
sin bredde i forhold til højden, og vog-
nenes frontender er udformet tilsva-
rende. Hermed er forsøgt at give to-
gene en særpræget og moderne form, 
som ikke alene er æstetisk tiltalende, 
men også ved sine markante linier gi-
ver indtryk af et hurtigt og komforta-
belt befordringsmiddel. 

Vognene sammenkobles indbyrdes 
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med automatiske koblinger, der lige-
ledes automatisk sammenkobler vogne-
nes elektriske kabelforbindelser og 
trykluftledninger. Begge togender er 
udstyret med tilsvarende automatiske 
koblinger, og fjernstyringsanlægget er 
indrettet til betjening af to 3-vognstog 
fra en førerplads. 

Togenes trækkraft består af to ma-
skinanlæg på i alt 2 X 180 HK = 360 
HK, der er anbragt under motorvog-

Teleniske data: 

nens gulv. Kraftoverføringen sker gen-
nem hydromekaniske Diwabus-gear, 
der er påbygget motorerne, og kardan-
a:ksler til de indvendige hjulsæt på bo-
gierne. Et 3-vognstog har således to 
drivende ihjulsæt. 

Afhængigt af den tilladte maksimal-
ha:sti19hed ved de pågældende privat-
baner er togene indrettet for en maksi-
mal kørehastighed på 80 eller 105 km 
i timen. 

Samlet længde af 3-vognstog ...................... .. .. ..... . 52.500 mm 
17.000 mm 
3.026 mm 
3.390 mm 
2.250 mm 

Længde af vognkasse (motor-, styre- og mellemvogn) . .. ... ... . 
StørHe vognbredde ........ ..... ....... ......... .. . ... ...... . 
Største højde over SO .... . . .... ... . . ... . .... . ............. . 
Største fri højde i midtergang . ................. .. ...... ..... . 
Gulvhøjde over SO . . ... .... .. .. ....... .................... . 
Akselafstand i bogier . .. .......... ....... .......... . ..... · ... . 
Bogiers centerafstand (motor- og styrevogn) ................ ... . 

" (mellemvogn) ... . .. .... ......... . ...... . . 
Sporvidde .... ........................... . ................ . 
Hjuldiameter . ..... ......... ...... . . . .. .. ... ....... .. .. ..... · 
Vægt af 3-vognstog, driftsklart ..... .. .. . ...... ....... ... ... . 
Største akseltryk (drivbogie i førerrumsende) ..... .. . . ... .. .. . . 
Siddepladser i motorvogn ... .... ......... .. ............ ..... . 
Siddepladser i mellemvogn ...... .......... .......... .. ...... . 
Siddepladser i styevogn .. . . ... ........ . . .. ..... . ..... ....... . 
Siddepladser i 3-vognstog .................. .. ....... ..... . .. . 
Ståpladser i 3-vognstog ( 4 pers/m2 ) •••••••••••••• • •••••• •••• • • • 

Sidde- og ståpladser i 3-vognstog ............................. . 
Tilladt belastning i bagagerum . . .. .............. ... . ......... . 

975 mm 
2.000 mm 

11.500 mm 
11.900 mm 

1.435 mm 
760 mm 

59,6 ton 
9 ton 

40 
64 
56 

160 
135 
295 

3 ton 

Vognkasserne er beregnet og konstru-
eret således, at bøjningspåvirkningerne 
ligger under 1000 kg/cm2 og ved om-
fattende spændingsmålinger under en 
belastningsprøve med de færdige vogn-
kasser er det konstateret, at spænding-
erne intetsteds overskrider denne græn-
se. Den tilladelige påvirkning p å vogn-
kassen hidrørende fra pufferkræfter 
blev fastsat til 120 ton, hvilket ved 
fuldt ·belastet motorvogn svarer til en 
dynamisk retardation af vognmassen på 
omtrent tre gange tyngdens accelera-
tion. Disse værdier ligger inden for de 

for motorvogne srodvanlige grænser. 
Vognkassen er udført •stiv og selv-

bærende. Alle plader og profiler består 
af 1kobberlegeret stål St 37. Tykkelsen 
af pladerne i gulv, sider og tag er 1,25 
- 1,5 mm. Til afstivning af pladerne 
er a\.le større pladepartier, der er udsat 
for tryk- e!Ier forskydningsspændinger, 
forsynet med sikker. Der er i størst 

-omfang gjort brug af punkt-
sveJsmng. 

Side- og endevæggenes plader og pro-
filer er sammensvejst med undervog-
nen, der består af to udvendige læng-
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dcdragcre, ende-, hoved- og tværdra-
gere samt den sikkede bundplade, der 
nedad lukker vognkassen og forhindrer 
indtrængen af vand, sne, luft osv. Fo-
ran begge hoveddragere ligger to mid-
terlængdedragere, hvortil centralkob-
lingen er forbundet, og som overforer 
de herfra overførte kræfter til alle un-
dervognens - og delvis også vognkas-
sens - langsgående plader og profiler. 
Afstivende tværskillerum i den 17 m 
lange vognkasse har ikke vist sig nød-
vendige, i det endevæggene har vist sig 
at give tilstrækkelig stivhed. 

Fig 5. Elektrisk betjent foldeden 

Af varmetekniske grunde, og for at 
dæmpe den udefra kommende støj, blev 
der lagt stor vægt på en effektiv iso-
lation af vognkassen. Alle metalliske 
vægge samt gulv og tag er påsprøjtet 
et lag antidrønmiddel, som tillige vir-
ker som korrosionsbeskyttelse for de 
behandlede ståldele. 

Antidrønbehandling alene er dog 
ikke tilstrækkeligt til at nedbringe stø-
jen til et niveau, der ikke er ubehage-
ligt for det menneskelige øre. Derfor 
er der også indlagt glasuldmåtter be-
skyttet af kunststoffolie i mellemrum-
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mene mellem yder- og inderbeklædning. 
mellem de fine glasfibre op-

sluger yderligere en del af den gen-
nemtrængende lydenergi, og glasuld-
måtterne virker endvidere som en for-
trinlig varmeisolation. Yderligere for-
holdsregler til reduktion a:f støj i vog-
nene omtales nedenfor i forbindelse 
med beskrivelsen af den indvendige 
indretning af vognene, bogierne o s v. 

Bortset fra bagagerumsdørene er alle 
dørene ens. De består af to sammen-
hængslede halvdele, der foldes sammen, 
når døren åbnes. Dørene åbnes og luk-
kes normalt ved elektrisk betjening fra 
førerpladsen. 

Dørmaskineriet består af en elektro-
motor, der er sammenbygget med et 
snekkedrev. Befinder en passager sig · 
under indstigningen endnu mellem dør 
og dørkarm, når dørlukningen begyn-
der, vil en friktionsanordning blive ud-
løst, indtil den pågældende er fri af 
døren, hvorefter dørlukningen automa-
tisk fuldføres. De rejsende vil i givet 
fald også kunne åbne døren med hånd-
kraft, i det friktionsanordningen i så 
fald også udløses. En meldelampe på 
førerpladsen giver indikation, såfremt 
en af dørene ikke er lukket. 

Til vinduerne valgte man den enk-
leste løsning, der overhovedet findes, 
nemlig faste rammeløse vinduer indsat 
med gummiprofillister. Af lyd- og var-
meisolationstekniske grunde anvendtes 
Cudo-dobbe!tvinduer med undertryk 
mellem glassene, hvoraf det indvendige 
er udført af sikkerhedsglas. Førerrums-
vinduerne er udført af enkelt sikker-
hedsglas ligeledes indsat i vognkassen 
med de kendte gummiprofillister. Alle 
de indvendige vinduesindfatninger er 
udført af gennemfarvet polyester og 
har derfor en meget lang levetid. 

Side-, tvær- og endevægge samt fø-
rerrummene er beklædt med Formica-
kunststof plader, hvis samlinger er af-
dækket med kunststoflister på de ste-
der, hvor Formica-pladen ikke er limet 
på træ. Udseendet af Formica-pladen, 

der er udført som lys teak, adskiller sig 
næppe fra ægte træ, men er i forhold 
til dette væsentlig lettere at rengøre 
og vedligeholde. 

Gulvet er opbygget således: Sikket 
stålplade der indvendigt er påsprøjtet 
antidrøn, træstrøer, glasuldmåtter, 12 
mm lydabsorberende Baryfolmåtter, 
vandfast krydsfiner og derover en be-
lægning af Miicoplan med sammensvej-
sede stødfuger. Miicoplan er et kunst-
stof, som har vist sig særdeles holdbart 
i køretøjer som f eks undergrundsbaner 
med stor trafikintensitet. Overgangen 
mellem gulv og vægge er udført med 
hulkehl for at lette vognrengøringen. 
Midtergangen i passagerafdelingerne er 
belagt med en løber af perlon-tæppestof. 

Indervægge i vognrummene er op-
bygget af møbelplade beklædt med 
Formica-plader, og vinduer i disse er 
udført med enkelt sikkerhedsglas ind-
fattet i kunststoflister. Over sidevindu-
erne i passagerafdelingerne er anbragt 
gennemgående bagagenet i letmetal-

Fig 7. Toilet 
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gitterkonstruktion, og på \'æggen mel-
lem vinduerne er anbragt sm3. klæde-
kroge. 

Vogntaget består af en udvendig p!a-
debeklædning og et indvendigt loft af 
!graf-kunststof. Mellem disse befinder 
tagsprøjlerne sig, og som allerede nævnt 
en glasuld-isolation. Til supplering af 
støjbekæmpelsen er den indvendige 
loftsbeklædning udført af perforerede 
plader. 

Toilettets væg- og loftbeklædning er 
udført af mat, hvid, lidt marmoreret 
Resopal, medens gulvet er udført som i 

Forcrrnm 

passagerafdelingen. Toilettet er i øv -
rigt udstyret med fodbetjent vandskyl-
ning, håndvask ligeledes med fodbe-
tjent vandhane, spejl, sæbebeholder til 
flydende sæbe, beholder for rene og 
brugte håndklæder, papirholder, klæde-
kroge, askebæger og håndgreb. Indgang-
en til toilettet sker fra endegangen i mo-
torvognen. 

Ikke alene det rejsende publikum 
men også tjenestepersonalet skal befinde 
sig godt i et moderne motortog. Der-
for blev der også lagt stor vægt på en 
hensigtsmæssig og god udformning af 
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Relaer JRF ar sakerhetsrelaer av-
sedda att i fOrsta hand anvåndas 
i relagrupper i signalsakerhetsan-
laggningar. Relaerna utfors som 
neutrala, remanenta eller trogver-
kande. 

i .Yunfrn: Dansk Signal Industri AS 
Kopenhamn 

Reliierna har foljande karakterlstlska data: 

• Kontakterna iir tvångstyrda 
• Totala antalet kontakter iir åtta 
• Kontaktmaterialet iir silver 
• Kontakttrycket iir 25 g per kontaktfjiider 
• Anslutnlng sker med lodning 
• Effektforbrukningen iir 0,5-2,5 W bero-

ende på kontaktkombinationen 
• Spiinnlngsprov sker med 2000 V viixel-

strom mellan spiinningsforande delar In-
bordes och mellan dessa och ovriga 
ledende delar 

A,S Norsk Signallndustri 
Oslo 

Q .''( L M Ericsson A/B 
Helsingfors 
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Hur bor en buss 
vara konstruerad 

for att lampa sig for 

linjetrafik? 
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.som Volvo B 715 och Volvo B 755 
Frambyggd - enmansbetjlinad 
Volvos busschassier B il5 och B i55 ger stor frihet i valet 
av karosserityp. Båda har plats fOr instigningsdOrr framfor 
framaxeln - ett krav vid enmansbetjaning. 

Lattåtkomligt, stort bagageutrymme 
I linjetrafik ar en omiattande godstrafik ofta en forutsatt-
ning for god lonsamhet. Både B 715 och B 755 ger plats 
fi::ir ett stort, latt åtkomligt bagagerum i bussens bakre del. 

Branslesnål motor 
Volvo-bussarna har driitsa.Jua och brfulslcsnåla diesel-
motorer med lång livslfulgd. B 755 har en liggande motor, 
D 96 AL, placerad under ramen: Den ger 150 hk SMMT. 
B 715 har en Turbo-motor, TD 67 C, som med mycket låg 
egen\•ikt ger samma effekt, 150 hk. Den kan aven levereras 
utan Turbo. 

Bekviim fOr passagerarna 
Volrn-bussama har låg tyngdpunkt och valavvagd fjad-

ring, vilket bidrar til! behaglig gång. B 755 kan alternativt 
lcvereras med luftfjadring. Motorplaceringen utanfor pas-
sagerarutrymmet gOr att B 755 har låg ljudnivå. Varme-
kapaciteten råcker fOr behaglig innetemperatur under alla 
ilrs tider. 

Sliker 
VolYo-bussarna har tryckluftbromsar med seParata kretsar 
fOr framaxel och bakaxel. Handbromsen har tryckluftservo. 
Båda bussarna har servostyrning. 

Ekonomisk 
Voko- bussarna ar dimensionerade for lång livsHingd och 
hOg grad av driftsakerhet. Motorerna år branslesnåb. 
Delta galler i speciellt hog grad Turbo-versionen TD 67 C. 
Drifts- och servicekostnade1na 3.r darfor låga. Stor kapa-
citet bidrar till god !Onsamhet - både B 715 och B 755 
kan byggas till 12 m langd. Chassikonstruktionen ger stor 
frihet i valet av karossutfOrande. 

Teknisk! avancerad 
VaxelstrOmsgenerator som ger laddningsstri:im redan vid 
tomgang. Servostyming. B 755 har termostatreglerad flakt 
och vattcnmantlat avgasrOr, vilket Okar v8rmeutbytet till 
kupevarmen med ca 20 %. B 755 kan aven levereras med 
halvautomatisk vaxellåda och med luftfjadring. B ' 715 har 
avgasbroms. 
Båda bussarna kan levereras· med tvåvåxlad bakaxel 
(Nonlandsviixel ). 

Nordens mest kopta bussmarke 
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Gardere Er mat de eko -
nomiska verkningarna av 
hans hi:insynsli:isa fram-
fart. Tag en resgodsfi:ir-
si:ikring i EUROPEISKA. 
Soken kan enklest ordnes 
på resebyrån eller ji:irn-
vi:igsstationen i samband 
med biljettki:ipet. 

EUROPEISKA vARU- ocH 
Kungsgaton 9 Stockholm Telefon 22 96 00 
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førerpladserne. Disse er meget rumme-
lige og er udstyret med et oplukkeligt 
vindue i hver side. I styrevognen er 
førerrummets bagvæg og skydedor for-
synet med fast indbyggede vinduer som 
giver de rejsende i passageraf <lelingen 
udsigt også i togets kørselsretning. 

Foran endevæggens vinduesbrystning 
og i hele vognens bredde er anbragt et 
førerbord, der indeholder de håndgreb, 
trykknapper og kontrollamper, der er 
nødvendige til betjening af og kontrol 
med maskinanlæg, bremse, belysning 
mv. På venstre sidevæg er ,l!1bragt et 
håndbremsegreb. På forerstandens mid-
tervindue er monteret en elektrisk vin-
duesvisker, der i nødsfald ogsa kan 
håndbetjenes. Som solblænde er der an-

bragt et rullegardin, der delvis kan af-
skærme frontvinduet, medens sidevin-
duerne er forsynet med trækgardiner. 
Endelig må det bemærkes, at selve fo-
rerbordet er forsynet med et hængsel, 
siledes at det ved monterings- og re-
visionsarbejde kan klappes 90 op, og 
arbejdet hermed lettes. 

I bagagerummet, der har en gulv-
flade pa ca 10 m2, er anbragt en lille 
reol samt indbyggede skabe, hvori er 
anbragt de elektriske tavleanlæg for 
24 og 220 Volt-anlæggene samt kole-
vandsbeholder og indsugningskanaler 
for varmeanlæg og dieselmotor. Også 
ildslukkere er anbragt i bagagerummet. 
Vægge og loft er beklædt med lysegrå 
kunststofplader og gulvet med Ferro-

Fig 9. Dohhcb.cdc 
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zell, der er et meget slidstærkt og skrid-
sikkert kunststof. 

Hver passagerafdeling er udstyret 
med to rækker fast anbragte dobbelt-
sæder, der på hver side af midtergangen 
er drejet 180° i for.hold til hinanden. 
Hvert dobbeltsæde er udstyret med 
armlæn i begge sider. De delte, let 
svungne og tilbagelænede høje ryglæn 
samt fjeder- og hairlock-polstringen 
gør sæderne særdeles bekvemme. Sæde-
stellet er udført af stålrør, og sædet er 
let aftageligt. 

Et mørkerødt, svagt stribet Dralon-
møbelbetræk i motorvognen og et tils-
varende vævet stof i grønlig farvetone 
i ·de andre vogne bidrager i høj grad 
til passagerafdelingernes æstetiske ud-
formning. De forske[Jjge farver kende-
tegner samtidig ryger- og ikke-ryger-
afdelingerne. Ry.gerafdelingerne er for 
hvert dobbeltsæde udstyret med et lille 
agkebæger indbygget i sæderyggen. I 
alle passagerafdelingerne er der for 
hvert dobbeltsæde anbragt en 1-liter 
affaldsbeholder på sidevæggen. I for-
bindelse med sæderne må også nævnes 
den polstrede førerrumsstol, der er ind-
stillelig i højde- og længderetningen, 
således at hver fører kan indstille den 
til en for ha:m •passende stilling. 

Da sidevinduerne i toget ikke er op-
lukkelige, men er fast indbyggede, skal 
tagventilationen sørge for tilstrækkelig 

udsugning samt indblæsning af frisk 
luft. Der er derfor ikke alene sørget 
for effektiv udsugning ved hjælp af 
Kuckuck-ventilatorer, men også skabt 
mulighed for en udmærket trykventila-
tion ved hjælp af to kipbare taglemme 
i hver passagerafdeling. 

Når varmluftanlæggets blæser sæt-
tes i funktion - efter årstiden med 
eller uden opvarmning af luften -
sker der, også når vognen står stille, 
en stadig og særdeles effektiv luftfor-
nyelse i vognen. Under kørslen bevæger 
den luft, der strømmer ind gennem tag-
lemmene, sig hovedsagelig i den øverste 
del af rummet og mærkes næppe af de 
rejsende som generende træk. Ventila-
tionslemmene kan indstilles til indblæs-
ning eller udsugning med et håndgreb 
under loftet, Så vel luften, der tages ind 
gennem taglemmene, som den, der ind-
blæses gennem varmeanlæggets filter, er 
næsten støvfri. 

Til ventilation af førerrummene kan 
de to smalle oplukkelige sidevinduer 
benyttes. Desuden er der installeret de-
frosteranlæg, hvis dyser i den kolde 
årstid blæser varm luft mod frontvin-
duerne. En indblæsningsåbning for 
varm luft under førerbordet sørger for 
førerrummets opvarmning. Uden op-
varmning af luften kan anlægget også 
benyttes som supplement til ventilatio-
nen. 

Fig 10. T agventilation 
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Opvarmning af passagerrurn, bagage-
rum og toilet sker ved hjælp af to olie-
fyrede Webasto-varmluftanlæg type 
125 HL 5 hver med en varmekapa-
citet på 12.500 ca! pr time. Begge an-
læg er anbragt under vognen. Deres 
blæsere indblæser varm luft i vognen 
gennem de langs sidevæggene anbragte 
varmekanaler. I den vanne årstid kan 
Webasto-anlæggene også benyttes som 
ventilationsanlæg, idet brændstof pum-
pen kan sættes ud af drift. I toilettet 
fungerer varmekanalen som varmele-
geme. Er denne opvarmning i visse til-
fælde utilstrækkelig, kan der også ind-
blæses varm luft fra varmek,111alen, nar 
en aflåselig klap åbnes. 

For at opnå den mest enkle udform-
ning af varmeanlægget har man set 
bort fra at udnytte motorkolcvandet 
som varmekilde. Webasto-anlæggenc i 
motorvognen tager sit brændstof fra 
dieselmotorernes brændstoftanke. På 
styre- og mellemvogne er der derimod 
anbragt særlige brændstof tanke, der 
hver kan rumme 100 liter brændstof. 

Bogiernes konstruktion, der er af af-
gørende betydning for vognenes kore-
egenskaber, støtter sig dels på mange 
års erfaringer på dette område, dels pi 
de allernyeste undersøgelsers resultater. 

Af hensyn til de indbyggede fodtrin, der 
er placeret i nærheden af de forreste 
hjul, valgte man at konstruere bogierne 
med bogierammen placeret inden for 
hjulene, hvorved der kunne opnås til-
strækkeligt spillerum for bogiens ud-
sving i kurver. Indvendig placering af 
aksellejerne har i ovrigt også gunstig 
indflydelse på dimensioneringen af aks-
lerne, i det momentet fra de aksiale 
kræfter mellem hjul og skinner mod-
virker momentet fra den vertikale be-
lastning. 

De indvendige aksellejers lejehuse er 
delt horisontalt, således at de let kan 
af monteres tilfæl.de af, at der skal fore-
r,1ges eftersyn af de dobbeltradede cy-
lindriske rullelejer. Som akselkassefjedre 
er anYCndt Megi-fjedre, hvorfor lejehu-
sene på begge sider er udstøbt med skrå 
anlægsflader for Megi-f jedrene. 

Megi-fjedrene giver den største fjed-
ring i lodret retning, kun en brøkdel 
heraf i vandret retning vinkelret på 
sporet, og ved den maksimale kraftpå-
,·irkning mindre end 1 mm i sporets 
længderetning. Disse fjedre styrer der-
for akslerne meget nøjagtigt. 

Bogierammerne blev af vægthensyn 
konstrueret af stål St 52, hvorved der 
kunne tillades højere belastninger, og 

I ig 11. flogie 
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med bogierammens dragerhøjde Yar der 
ingen fare for, at nedbojningerne blev for 
store. Også svingbjælken er udført af 
St 52. Den er forbundet med vognkas-
sens hovedtværdrager ved hjælp af en 
let drejelig kuglekrans. Ved kørsel i 
kurver forekommer der kun små hori-
sontale kræfter ved bogiens sidestyr, 
hvorved man undgår generende verti-
kale friktionssvingninger i vognkassen. 

Svingbjælken hviler i hver ende på 
to skruefjedre, der tjener til så vel ver-
tikal som horisontal affjedring. F jcd-
rene hviler på udkragede arme på bo-
gierammen, således at der er opnået en 
gunstig fjederafstand, der er af samme 
størrelse som på bogier med udvendige 
aksellejer. Til dæmpning av lodrette 
og vandrette fjedersvingninger eller 
rettere yognkassesvingninger er der 
monteret hydrauliske stoddæmpere. Den 
totale affjedrings fjerderkonstanter er 
valgt således, at så vel den tomme som 
den fulde lastede vogns svingnings-
frekvens, -acceleration og -hastighed 
ligger inden for behagelige grænser. 

På motorvogne har skivebremser 
været almindeligt anvendt i en årrække, 
og på jernbanernes ovrige personvogns-
materiel kan mere udbredt anvendelse 
af skivebremser antagelig heller ikke 
vare længe. 

Det var derfor nærliggende også at 
anvende skivebremser til de her omtalte 
motortog. 

Skivebremsen er av Knorr's fabrikat. 
Alle driv- og løbebogiernes aksler er 
forsynet med en S 10 mm bremseskive 
med' dobbeltsidige bremsebakker og 
bremsearme, hvis bevægelser sker ved 
hjælp af en Knorr-bremsccylinder med 
indbygget bremseregulator, der auto-
matisk indstiller bremsetøiets rigtige 
slaglængde. Montering og demontering 
af bremsecylinderen er meget let at fo-
retage. Bremseskiven er, med undta-
gelse af se! ve navet, udført af støbejern, 
som er bedre egnet til dette formål end 
stål. De tilhørende bremsebakker er 
fremstillet på kunststofbasis. 

Den gennemgående trykluftbremse er 
indirekte bejent fra førerpladsernes fø-
rerbremseventil og er trinYis løsbar og 
hurtigvirkende. Motor- og styrevogn er 
desuden separat udstyret med en di-
reh.re virkende bremse. Togene er ud-
styret med dødmandsanordning, der ef-
ter nogle sekunders forløb sætter tryk-
luftbremsen i funktion, dersom føreren 
ikke træder på dødmandspedalen under 
forerbordet eller trykker på en af død-
mandsknapperne ved førerrummets si-
devinduer. I hver passagerafdeling er 
der anbragt to nødbremsetræk. 

13. .lutolll.%lisk ccn:r,t!kobling 
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Hver vogn er foreynet med hånd-
bremse. Fra motor- og styrevognenes · 
førerrum henholdsvis mellemvognens 
endeperron kan bremsen på den nær-
meste bog.ie betjenes gennem .en kardan-
aksel. 

Trykluften til bremse og sandingsan-
læg m v leveres af to 3-cylindrede 
Knorr-kompressorer, .der trækkes af 
dieselmotorerne .gennem kardanaksler, 
og som har en samlet kaipacitet på 750 
liter pr min ved 6,5 at overtryk. 

Såvel i førerrumsenderne som i kort-
koblingsenderne er vognene udstyret 
med automatisk•e centralkoblinger af 
fabrikat B SI (Bergische Stahl-Indu-
strie) med en Ringfjeder-affjedring 
med maksimalt 20 t fjederkraft. Kob-
lingsanordningen er fjedrende under-
støttet i undervognen på en sådan 
måide, at den altid føres tilbage til 
sin midterstilling. 

Centralkoblingen er sammenbygget 
med koblingsanordningerne for de elek-
triske kabler og trykluftledningerne, der 
også er automatisk v·irkende. Udløsning 
af den automatiske kobling sker gen-
nem et stangtræk fra vognsiden. 

Motorvognene er udstyret med Biis-
sing Unterflurmotor type U 11, der er 
en vandkølet 6-cylindret 4-takts diesel-
motor. Motoren af denne størrelse kan 
med flanger direkte sammenbygges med 
Diwabus-gear fra firmaet Voith. 

Disse to væsentlige komponenter i 
togenes maskinanlæg fremstilles i store 
serier til brug for automobilindustrien, 
og ved at vælge disse har man villet 
drage fordel af den herved skete tek-
niske udvikling. Prismæssigt har dette 
valg også været af betydning, ligesom 
det ved senere reservedelsleverancer vil 
være fordelagtigt for banerne. Motorens 
vigtigste tekniske data er: 

Fabrikat og type .... ..... ... ........ ... ...... .. . Biissing U 11 
Ydelse (vedvarende) HK ....................... . 180 
Maks omdrejningstal O/min . . .. .... ... . .. .. . .... . 2000 
Torngangs-omdrejningstal O/min ................. . . 500-550 
Cylinderdiameter mm .......... .. ........ . . 125 
Stempelslag mm .. . .................. . 155 
Slagvolumen liter . . . ... .. ......... . . .. . 11,41 
Vægt incl olie og vand kg ..... .. . . ....... . . .. . . 1040 

De to dieselmotorer er ophængt i mo-
torvognens hoveddragere ved hjælp af 
et specielt motorophæng, der er for-
synet med sv.ingmetal ... elementer, således 
at overførsel af v.ibrationer og reso-
nanssvingninger i vognkassen forhind-
res i størst muligt omfang. Motorop-
hænget er konstrueret således, at moto-
ren på kort tid kan demonteres hen-
holdsvis monteres uden anvendelse af 
særlige løfteapparater. 

Kølevandet kan forvarmes ved hjælp 
af to elektriske varmelegemer - et i 
hvert kølevandskredsløb - der kan til-
slutes det stationære 380 Volt lednings-
net. 

Forbrændingsluften til dieselmoto-
rerne indsuges gennem åbninger i 
vognsiderne, hvorfra lodrette kanaler i 
mellemrummet mellem væggenes ud-
vendige plader og inderbeklædning fø-
rer luften til et oliebads-luftfilter, der 
med en gummibælg er i forbindelse 
med motorens indsugningsrør. 

Lyddæmperne for motorernes ud-
stødning er anbragt under vognen, og 
det tilsluttede udstødningsrør fører ud-
stødningsgassen nedad. 

Diwabus-gearet er et fuldautomatisk 
hydraulisk-mekanisk gear, hvor et .dif-
ferentiale fordeler belastningen til hen-
holdsvis en hydraulisk og en mekanisk 
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transm1ss10n, hvilket muliggør en øko-
nomisk kraftoverføring. I det laveste 
og mellemste hastighedsområde forde-
les trækkraften igennem Diwabus-gea-
ret mellem en hydraulisk og en meka-
nisk vej, således at man opnår såvel 
de fordele som den hydrauliske trans-
mission besidder i henseende til stor 
trækkraft ved start, jævn og glidende 
acceleration og automati·sk tilpasning til 
den øjeblikkelige belastning, som også 
fordelen ved ·den mekaniske transmis-
sions højere virkningsgrad. I det øvre 
hastighetsområde sker overførslen rent 
mekanisk, og transmissionstabene er mi-
nimale. 

I den benyttede geartype 200 S, der 
har betegnelsen 3 80/U + S, er indbyg-
get frem- og bakgear, således at kørsel 
med gearet i begge retninger kan ske 
med samme hastighed. Fra Diwabus-
gearene overføres motorernes drejnings-
moment gennem kraftige kardanaksler 
til akseldrevene på de indvendige bo-
gieaksler. Reaktionen fra akseldrevet 
overføres til reaktionsstag, der er for-
bundet elastisk til bogierammen på en 
sådan måde, at det i videst muligt om-
fang undgås, at stærke stød, der kan 
optræde under kørslen, overføres til 
bogien og dermed påvirke vognens køre-
egenskaber. 

Til hver dieselmotor hører et køle-
anlæg, der er ophængt under vognbun-
den. Køleanlægget er udstyret med en 
hydrostatisk drevet blæser, der regule-
res trinløst i overensstemmelse med det 
øjeblikkelige behov. Blæserpumpen 
trækkes direkte fra dieselmotoren 
gennem et kileremstræk. Vognens to kø-
leanlæg arbejder uafhængigt af hinan-
den. 

Under vogn:bund er der i motor-
vognene anbragt to indbyrdes forbund-
ne brændstoftanke med et samlet ind-
hold på ca 600 liter. Herfra pumoes 
brændselsolien til dieselmotorerne gen-
nem et forfilter og et tinfilter. 

Til strømforsyning af belysnmgs-, 
styrings-, dørluknings- og varmeanlæg 

samt batterierne er hver dieselmotor 
udrustet med to kileremtrukne lysmaski-
ner for 24 volt vekselstrøm. Når diesel-
motorerne er standset overtager mot-Or-
vognens 4 stk 12 volts startbatterier, 
der er sammenkoblet til et 24 volts bat-
teri, strømfor:syningen ti l hele 3-vogns-
tog·et. I hver af styre- og mellemvog-
nene er der dog yderligere anbragt 2 
stk 12 volts batterier, der er forbundet 
til et 24 volts batteri. Sidstnævnte bat-
teri kobles parallelt med de øvrige 
sammenkoblede vognes batterier. Bat-
terierne i styre- og mellemvogne kan 
- når disse vogne frakobles og hen-
sættes enkeltvis - levere den fornødne 
elektriske energi til vognenes belysning 
under rengøring og til drift af varme-
anlægget under en forvarmetid på ca 
1/ 2 time. For at forhindre for stærk af-
ladning af batterierne er .der i styre- og 
mellemvognenes elektriske anlæg ind-
bygget minimalspændingsrelæer, der 

afbryder strømmen. 
Opladning af batterierne sker med 

motorvognens i alt fire lysmaskiner. 
Spændingen reguleres af Silicium-ens-
rettere svarende til batteriets ladetil-
stand og den øjeblikkelige belastning 
af tilsluttet elektrisk apparatur. Alle 
vognene har på hver side en ladestik-
dåse, som kan benyttes både til even-
tuel fornøden opladning af batterierne 
og til stationer for.syning til varmean-
læggene under forvarmning af togene. 

Den elektriske belysning i toget sker 
ved hjælp af 220 Volt, 100 Herz vek-
selstrøm, der leveres af to turboveksel-
rettere, hver på 1200 VA. Med und-
tagelse af de udvendige lanterner samt 
førerrums- og nødbelysning sker al be-
lysning i togene ved hjælp af lysstof-
rør. Over 1hver førerstand er der i tag-
rundingen indbygget en kraftig pro-
jektør, der kan betjenes fra den på-
gældende førerplads. 

Togene er udstyret med en 24 Volts 
EMG-fjernstyring, der gør det muligt 
at 1betjene et tog bestående af to 3-
vognstog fra en førerplads. I et 3-
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vognstog kan man fra førerpladsen 
valgfrit starte og stoppe hvert af de to 
maskinanlæg, og dette kan også ske ef-
ter driftsforholdene under kørslen. Tils-
varende betjenes motorerne i to sam-
menkoblede 3-vognistog, men ved betje-
ning fra førerpladsen er motorerne her 
sammenkoblet gruppevis, således at mo-
tor 1 henholdsv1is motor 2 i begge tog 
samtidig betjenes. I motor- og styre-
vognenes førerborde er der dog anbragt 
fire kontrollamper, således at hver en-
kelt motors funktion kan overvåges. 
Regulering og standsning af dieselmo-
torerne sker ved elektrisk regulering af 
brændstofindsprøjtningen. 

Hvert enkelt maskinanlægs funktion 
kontrolleres automatisk. Ved driftsfor-
styrrelser, f eks ved manglende køle-
vand, ved for høj temperatur i gear-
olien, ved for lavt lufttryk i det ,hy·dro-
mekaniske gears styrecylindre eller ved 
for lavt smøreolietryk til dieselmoto-
rerne udkobles den pågældende diesel-
motor automatisk. Ved for høj køle-
vandstemperatur stilles motoren af kø-
letekniske grunde på tomgang. Udkob-
ling af en dieselmotor markeres for 
føreren ved, at en meldelampe for den 
pågældende motor lyser på førerbordet. 
Samtidig indkobles på in6trumenttavlen 
i apparatskabet meldelampen for det 
apparat, der har bevirket driftsuregel-

mæssigheden, hvorved fejlkilden let kan 
konstateres. 

Togene er udstyret med elektriske 
hastighedsvisere, og til måling af mo-
torernes omdrejningstal er der i appa-
ratskabet anbragt en elektrisk omdrej-
ningsmåler, der ved omstilling kan be-
nyttes til begge motorer. Samtlige kon-
trolapparater er i øvrigt anbragt hen-
holdsvis i apparatskabet eller i fører-
bordet. 

Et højttaleranlæg med højttalere i 
alle pa·ssageraf delinger gør det muligt 
at give meddelelser till publikum. 

Visse af togene udrustes med radio-
anlæg til forbindelse mellem togets fø-
rer og banens fjernstyringscentral. Hver 
motor- og styrevogn er i så fald ud-
rustet med et selvstændigt sende- og 
modtageranlæg. 

Ved omfattende målinger under prø-
vekørsler på såvel godt som dårligt 
spor er det konstateret, at de stillede 
krav til togenes accelaration, bremse-
evne, køreegenskæber og er 
opfyldt. Wz er således mindre end den 
i kontrakten fastsatte værdi på 2,3-
2,8, og støjniveauet ligger i styre- og 
mellemvognen på 7 2-75 phon og i 
motorvognen på maximalt 83 phon 
ved fuld belastning af begge maskin-
anlæg. 



316 NORDISK JARNBANETIDSKRIFT 

Kort oversikt over de viktigste rasionaliserings-
tiltak og personalsituasionen ved NSB 1965-69 

Kort meddelelse ved A-seksjonenes fellesmøte i Lappeenranta 
den 19-20 maj 1965 

av Overinspektør K Hogsnes, Hovedstyret, NSB, Oslo 

Statsbanenes moderniserings- og ra-
sjonaliseringsplan som ble vedta tt av 
Stortinget i 1959, omfatter årene 1960-
1969. Vi er således inne i MR-planens 
6. år. 

Planen forutsatte (med indekskorrek-
sjoner) et samlet investeringsbeløp på 
2 849 mill kr. Etter den oversikt som nå 
foreligger, regner man med at det er, 
og vil bli bevilget ialt 2 390 mill kr. 

I den gjenstående del av den periode 
som omfatter, vil man in-
nen drifts- og trafikktjenesten i hoved-
sak konsentrere seg om følgende rasjo-
naliseringstiltak: 

Sikrings- og fjernstyringsanlegg 

Ved utgangen av året 1969 regner vi 
ialt å få 1 113 km bane utstyrt med 
CTC-anlegg, og det er ytterligere plan-
lagt fjernstyring av 374 km i løpet av 
årene 1970 og 71. Når dette program 
er gjennomført, vil 1/3 part av vårt 
linjenett være utstyrt med CTC. 

Disse tiltak vil føre til et minsket 
personalbehov på ca 300 mann. 

Persontrafikken, 
spesielt ruteordningen, gjennomgår 

vesentlige omlegginger. Det tas særlig 
sikte på hurtigere toggang, likesom om-
fanget av lokaltrafikken vil bli nærmere 
vurdert og muligens endel innskrenket. 

Disse tiltak forutsettes å føre til en 
personalreduksjon på 150-200 mann. 

Utvidet diesel- og elektrisk drift 

( 400 km) gikk over till 
elektrisk drift ved siste årsskifte. Strek-
ningen Hamar-Trondheim, vel 400 
km, regnes å ville bli ferdig elektrifisert 
i løpet av perioden. Disse strekninger 
har nyttet, og nytter idag dieselaggrega-
ter, som etter at strekningene blir elek-
trifisert, kam overføres til baner som 
ennå er avihengig av dampdrift. Ved 
utgangen av perioden regner vi med å 
være f erdig med all dampdrift. Vi står 
videre foran en endring av våre beman-
ningsregler på lokomotiver, idet vi nå 
kommer til å nytte enmannsbetjente 
lokomotiver i større utstrekning enn 
hittil. I alt regner vi med et minsket 
personalbehov 1på ca 200 mann som 
følge av disse tiltak. 

Knutepunkttrafikk og tiltak ved-
rørende godstrafikken, 

spesielt forenklinger som følge av 
sammenslåing av il- og fraktstykkgods, 
regnes å føre til et minsket personal-
behov på ca 400 mann. 

I nevnte periode er det fra Hoved-
styrets side foreslått nedlagt 4 mindre 
sidelinjer, som også reduserer personal-
behovet med ca 120 mann. 

Alt ialt representerer de her nevnte 
rasjonaliseringstiltak et mindre perso-
nalbehov i drifts- og trafikktjenesten .på 
noe over 1 200 mann. 

På den annen side har vi i år fått en 
ukes udvidelser av personalets feriefri-
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tid som vi antar representerer et økt 
personalbehov på ca 200 mann. 

Den omtalte nedgang i persona1beho-
vet foregår praktiskt talt i takt med 
den naturlige avgang. Vi regner ikke 
med noen nyrekruttering av betydning 
i perioden. Det oppstår visse problemer 
ved overføring av personale fra en 
tjenestegren til en annen og omskoleririg 
vil også bli aktuell i visse tilfelle. 

Til en slik prognose vedrørende per-
sonalutv.iklingen knytter det seg natur-
lig en rekke usikkerhetsmomenter. Vi 
regner med en viss traf ikkstigning, sær-
lig i slutten av perioden, men skulle det 
intreffe vesentlige endringer når det 
gjelder trafikkvolumet eller andre ufor-
tltSette forhold, må man selvsagt revi-

dere de utarbeidede prognoser, J eg vil 
i denne fo11bindelse ikke unnlate å nevne 
arbeidstiden. Jeg anser si tuasjonen slik 
at vi innen 1970 sannsynligvis må reg-
ne med ·en arbeidsforkortelse fra 45 
timer pr uke i dag til 42 eller 40 timer 
pr uke. Det kan i denne forbindelse 
opplyses at vår store arbeidstakerorga-
nisasjon LO på sin nettopp avsluttede 
kongress har bebudet og programfestet 
en slik nedsetting av arbeidstiden. 

La meg til slutt nevne at i 1953, da 
personalantallet ved NSB var på det 
høyeste, utgjorde antall gjennomsnitte-
lig sysselsatte ialt 28 405. I 1964 var 
antallet 23 209, og vi regner med i 1969 
å komme ned i et samlet personalantall 
på noe over 20 000. 

"J "14. R N KANALEN " 
Kort meddelande vid A-sektionernas gemensamma mote 

i Lappeenranta den 19-20 maj 1965 
av Distriktschef T Paronen, Kouvola 

I några fall, då byggandet av 
flottningskanaler for knippade travaror 
skulle krava många års arbete och stora 
investeringar ur statens mede!, har ka-
nalbygget ersatts med jarnvagstranspor-
ter. Vi kallar dessa for "jarnkanaler". En 
dylik anslutningstransport var senaste 
sommar i .bruk mellan Suolahti-Jyvas-
jarvi, och transportmangden steg till ca 
10.000 vagnslaster. lnstundande som-
mars forhandskalkyl ar något storre, ca 
14.000 vagnslaster pappersved och 
stock. 

En hartill jamforbar "jarnkanal" 
bygges aven som bast till Kymijokis 
Kuusanlampi, ca 4 km norr om Kou-
vola. På så satt undgår man byggandet 
av en flottningskanal langs Kymijoki, 
f0rbi fabriksanlaggningar och kraftsta-

tioner belagna mellan Voikkaa och Kot-
ka. For att mojliggora uppsamling och 
inlastning av flottade travaror •behoves 
ett ca 1 km långt stickspår och en 30 
tons ly.ftkran, allt på jarnvagens be-
kostnad. A11betet år avsett att vara får-
digt fore slutet av juni månad ·detta 
år, varvid man under ·pågående flott-
ningssasong torde hinna transportera 
ytterligare 3000-4000 vagnslaster på 
en stråcka av 55 ·km fram till Kotka. 

Då man nasta år kan rå.kna med hela 
sommaren, kommer transpornmångden 
att oka och foljden blir formodligen 
den, att lyftningsarbetet måste utforas i 
tre skiften. FOrdelaktigast blir att till 
transporten anvånda vagnar med un-
derlag, då knippena som sådana kan 
lyftas direkt ur vagnen ·på lossnings-
platsen. 



Etttonlonsannnare! 
Nya Scania-Vabis CR76 har ingen ram. Karossen 
ar en skalkonstruktion. Stomme och bekladnad 
bildar en barande enhet. Det gor bussen stark. Det 
gor den också lait. Nåstan ett ton låttare an en så 
stor buss brukar vara. Det tonnet våger tungt fi:ir 
båttre bussekonomi: lagre skatt, mindre slitage. 
lagre underhållskostnader. okad livslångd. 
Scania-Vabis CR76 ar rymlig . Tar 78 passagerare 
varav 32 sittande. Scania-Vabis CR76 ar en teknisk! 
avancerad stadsbuss med lag instegshojd, auto-
matisk! nivåreglerad luftfjådring runtom och hel-
automatisk våxellåda. Den år utrustad med alla 
tånkbara praktiska finesser och såkerhetsdetaljer. 

Scania-Vabis CR76 håller lange. Och den år !Or-
sedd med 40.000-milamotorn. 
Flera framsynta lokaltrafikforetag har redan be-
stållt et! mycket stort antal Scania-Vabis CR76. Er 
Scania-Vabis-aterfi:irsåljare kan beråtta mycket 
mer om varfi:ir. 

SCANIA-VABIS '©J 
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en for alla 
Fyra transportrneciel tavlar om ert gods. For vart och ett 
talar starka sl'la i. fVlen bara ctt ar bast for er aktuella trans-
port. Vilket ? ASG vet. ASG har alla fyra :0 Samlastning 

1 reguijar och turtat trafik mellan knutpunkter i 
Sverige och hela Europa. Heivagnstrafik direkt till mottag-
arna. O 811 trå,n dbrr til! dbrr med partigods och nar det 
brådskar. Linjetrafi k och bestallningstrafik. 0 Samlast-
ning flyg, charterflyg och vanlig flygtransport over hela 
varlden. O Båt också. 
Narmaste ASG-kontor e!ler ombud ger utan kostnad trakt-
kostnadsanalys och opartisk rådgivning . Ta kontakt idag ! 
ASG-bolagen, Egna kontor eller ombud over hela varlden. 
Huvudkontor: Strandvaqen 7 l\ Stockholm. 
Telefon : 670880, 08/678720. Telex: 10470. 
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