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99 Motorn, som varit i drift cirka 300

timmar, hade enligt férarnes utsago
hela tiden fungerat som ett urverk ...
Banans trafikchef upplyste, att tillfreds-
stallelsen med vagnen var sa stor i alla
avseenden, att direktionen hade for av-
sikt att helt Gverga till motorvagnsdrift.”

Sa skrev byrdingenjor Erik Nothin i
augusti 1921. Banan ifrdga var Haders-
levs Amts Jernbaner, som aret innan
hade avtratts med Nordslesvig fran
Tyskland till Danmark. Vagnen var en
motorvagn tillverkad av Deutsche
Werke i Kiel, och det férsta exemplaret
av typen hade levererats sa sent som i
april samma ar.

Den ”exemplariskt” fungerande motorn
kom frdn Mercedes. Den var en pro-
dukt av forsta varldskriget, en bensin-
motor i aluminium avsedd for luftskepp.
Nu gallde det att stalla om for fredens
behov. Detsamma gallde i annu storre
skala for det statliga marinvarvet i Kiel,
som alltsa forsokte sig pa tillverkning av
motorvagnar. Tyvarr fungerade motor-
erna och annat inte lika bra i langden,
nagot som motiverar rubrikens formul-
ering om ett intressant misslyckande.

Den nya tidens former

Den forsta svenska explosionsmotor-
vagnen hade skaffats av Karlstad-
Munkfors Jarnvag 1911. Den hade
elektrisk kraftéverforing liksom de bada
dieselvagnar fran ASEA, som SJ kopte
ett ar senare. Erfarenheterna av dem
var inte sarskilt positiva och ytterligare
anskaffningar fick vanta.

Behovet av ett driftekonomiskt alternat-
iv till &ngtdgen upplevdes dock akut av
bade SJ och privatbanor, sarskilt mot
bakgrund av den expansiva vagtrafiken.
Nothins positiva rapport medverkade
sakert till att SJ i december 1921 be-
stallde tre motorvagnar av denna tam-
ligen oprévade konstruktion - vid tiden
for Nothins stuidebesok hade forutom
vagnen till Haderslev tre andra salts till
Holland. [ slutet av september 1922 lev-
ererades den forsta svenska vagnen,
togs till huvudverkstaden i Malmo, dar
den bland annat férsdgs med oOver-
gangsbrygga och sattes i provdrift mel-
lan Malmé och Lund/Eslév/Hoor, 15-
17 [DWK:s tillverkningsnummer fér de
tre SJ-vagnarna typ X4a.]. Inklusive tull
och annat kostade motorvagnarna narm-

are 57 000 kr stycket. De fick den nag-
ot komplicerade beteckningen X4a/
Co4a nr 301-303, medan boggierna
numrerades 5001-5006.

Man férstar att nyfikenheten var stor
hos bade jarnvagsfolk och privatperson-
er med sinne for den nya tiden. Den
ursprungligen ljusmalade vagnen med
antydan till strémlinjeform i andarna
och genomférd lattviktskonstruktion (tot-
alvikt 21,6 ton) avvek fran det mesta,
som hade skadats pa svenska spar.

Ett helt motorvagnstag

X4a/Col var alltsé en bensindriven
boggimotorvagn med mekanisk vaxel-
ldda. Den sexcylindriga vattenkylda
motorn var ursprungligen konstruerad
for 1400 r/m, men f6r svensk jarnvags-
drift ansags det racka med 1000 (mot-
svarande 66 km/h), vilket skulle 6ka livs-
langden. Kylvatten kunde pumpas upp
ur vattensamlingar utmed linjen. Stat-
iv och andra delar var som sagt av alum-
inium, ett luftskeppsarv, som kom att
valla en del trubbel. Vaxellddan hade
fyra hastigheter och tryckluftsmanévr-
erad lamellkoppling, i motsats till de
danska vagnarna, dar kopplingen var

SJ X4a/Col, leveransfoto. Vagnen mdlades om infér den svenska tjinstgéringen, men det dr inte kdnt om det skedde i Kiel

(dar bilden férmodligen togs) eller Malmé. Sidpldtens underkant gor en elegant svdng. Samling Stig Nyberg.



elektromagnetisk. Motorn var upphéangd
i en vagga mellan boggierna, vilket
gjorde att axeltrycket var mycket storre
pa de drivande inneraxlarna an pa
ytteraxlarna, cirka 7 ton mot cirka 3.
Under vagnskorgen fanns &ven bransle-
tanken, som skyddades av en plat. Dér-
med kunde rokning tilldtas i vagnen,
noterade en reporter. De bada takmont-
erade kylarna, vanda at var sitt hall,
bidrog till det karakteristiska utseendet.
Aven boggierna var av latt konstruk-
tion, utférda av flansad plét. Nothin var
tveksam till de klena axeltapparna om
75 mm. Han ansdg ocksa att hjulen
(750 mm) borde foérses med konven-
tionella hjulringar.

Den f6rst levererade vagnen hade bara
haft handbroms, men de danska kont-
rollmyndigheterna hade kravt komplet-
tering med en elektromagnetisk broms.
Emellertid 16ste inte detta problemet
med bromsning av de slapvagnar som
Nothin tankt sig. Han skrev i sin rapp-
ort, att motorvagnen ”bér med storsta
latthet kunna framféra minst 3 st. C3-
vagnar i stigning 1:100”. Darmed skulle
man fa ett helt litet tdg med drygt 250
sittplatser, varav 61 i motorvagnen! For
bromsning av dessa slapvagnar behévd-

es Kunze-Knorrutrustning, och plats
maste alltsd beredas fér kompressor och
annat. Tryckluftsutrustningen moijlig-
gjorde sedermera anvandning av luft-
drivna tyfoner fran Kockums, som fick
betyget "driftsékra, liten luftférbrukn-
ing, stark ton av god frekvens”.

Vagnen var rymlig genom att drivutrust-
ningen var placerad under golvet och
trots att den var en dryg halvmeter
smalare an en normal svensk boggi-
vagn. Den fribérande korgen vilade pa
tva hdga balkar. Dess yttervagg var av
1,2 mm plat, innervéagg och innertak
av 6 mm Kkryssfaner, yttertak av zink-
plat, yttergolv av plat och innergolv av
linoleummatta pa brader. Sofforna var
av traribbor pa platstomme. Nothin im-
ponerades av den rikliga belysningen,
och batteriet var dimensionerat for att
klara aven ett par slapvagnar. Om kyl-
vattnet skulle racka till uppvarmning av
mer an sjalva motorvagnen var dock
inte sakert. Forarhytterna i andarna
hade vevar f6r gaspadrag, véxling och
broms, matare for hastighet och varv-
tal. Nothin tankte genast pa sparvagn-
ar och bedémde motorvagnen som latt-
kord med god &kkomfort.

Interiér vid leveransen. I SJ maskinbyrds drsrapport 1922 uppges antalet sittplatser till 58, men i alla andra kdallor till 61.

Skansk forséksdrift

Det har sagts att X4a anskaffades for
lokaltdgen Malmé - Lund, men den
trafikuppgiften tycks inte ha varit be-
stamd fran borjan. [ Jernbanebladets
notis fran september 1921, dar man ref-
ererar SJ:s 6nskan att kbpa de tre vagn-
arna, star det att vagnarna ar avsedda
for Skane. De strackor som namns ar
Kontinentbanan och Landskrona-Billes-
holms gruva.

Provturerna med 301:an péagick till borj-
an av november. P& den sista turen,
som gick retur Malmo-Eslov den 6 del-
tog en rad hoga Sd-tjansteméan fran
Stockholm och Malmé, direktérerna
och trafikcheferna pd MGJ och MSJ
samt reportrar fran lokaltidningarna. De
senare var imponerade. "En i allo in-
tressant och angenam provtur”, skrev
Sydsvenskan.

Forsoksdrift med betalande passagerare
inleddes sedan p& Kontinentbanan
Malmo-Trelleborg. Tva CF-vagnar till-
kopplades, varav en blev CDF genom
att en kupé apterades till postavdelning.
[ ett senare svar till en kritisk inséndar-
skribent hdvdade SJ att arrangemanget
hade fungerat val, men internt med-

Bdde dagsljus och artificiell belysning var bdttre dn i tidigare lokaltdg och uppskattades av resendrerna. Samling Stig

Nvyberg.
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Ritning pd motorvagn typ X4a/Col. Ritning med ursprung frdn SdJ:s typblad.

gavs att pafrestningarna varit for stora,
och dessutom var passagerartillstrém-
ningen ibland s& omfattande, att kon-
ventionella loktdg behov-des.

Redan i boérjan av januari 1923 upp-
horde dock trafiken pé Trelleborg, och
lokaltidningarnas entusiasm hade sval-
nat. ”Vilket ingen av banans trafikanter
har anledning att beklaga”, komment-
erade Trelleborgs Allehanda beslutet.
Kollegan Trelleborgs-Tidningen var annu
mer kritisk. Dess rubrik 16d "Malmo-
Trelleborgsbanan slipper motorvagnen”
och notisen slutade:”Motorvagnen lar ej
komma att saknas hér. Den hade sin
storsta betydelse for trafiken pa Jord-
holmen. Déar brukade den stanna.”

Den 9 januari anlande en motorvagn
(nr- 302) till Hoganés och gjorde samma
dag fyra returresor till Mélle, den sista
med slap. Allt gick val enligt Héganas
Tidning, som imponerades av fartre-
surserna och stallde i utsikt att den mils-
langa strackan skulle klaras pa tio min-
uter. Sedan &r det litet oklart vad som
héande. Enligt uttalanden pé provturen
den 6 november var Astorp-Hoganés-
Molle en lamplig motorbana. Bensin-
upplag etablerades i Héganas och As-
torp, och enligt den ovannéamnde Kkrit-
iske och som det verkar initierade in-
sandarskribenten vidtogs néagra ”dyr-
bara sparanordningar” i Hoganas, men
det ar ovisst om dar férekom négon be-
talande trafik och hur lange forséken
pagick. Emellertid tycks provturerna ha
blivit utstrackta till Angelholm.

Efter n&gra nya turer Hoganéas-Astorp
insattes s& X4a-vagnarna sommaren
1923 pé strackan Landskrona-Billes-
holms gruva,denna gang med en en-
sam slapvagn, och i avsikt att Gverta
hela persontrafiken. Har uppstod ett
annat problem. Ordinarie godstag gick

bara varannan dag. Braddskande vagn-
ar pa andra dagar hade férut kunnat
kopplas till persontadgen, men detta for
motorvagnens dragkraft till, varfor ext-
ra godstag fick sattas In. Dessutom tycks
den ha haft problem med backarna vid
Ottarp.

”Forargelser”

Det var framst véxellddorna som krang-
lade i detta skede och orsakade driftav-
brott. Men &ven batterierna vallade be-
kymmer och pa 301-an sprack tidigt en
cylinder. Elsystemet karvade, bransle-
systemet fungerade ojamnt. Kylningen
fungerade heller inte alltid som den
skulle och saken férsvérades av att tem-
peraturmétare saknades, atminstone in-
ledningsvis. Efter ett brandtillbud upp-
sattes kolsyreslackare i motorrum och
forarhytter. Reservdelar fick rekvireras
frén Kiel, vilket kunde ta tid inte minst
pa grund av kaoset i hyperinflationens
Tyskland. Maskinpersonal fran Malmo
besokte Kiel och DWK skickade sin in-
genjor Simon till Malmé. Motorvagns-
férarna motiverade en begéran om léne-
forhojning med att de fick tillbringa
mycket tid under vagnen, vilket slet och
smutsade kladerna onormailt.

[ april 1923 meddelades om "nya for-
argelser”; sprickor hade uppstatt i mell-
anramverket. Reparatorerna gav dock
inte tappt. Hosten 1923 togs alla vagn-
arna in till huvudverkstaden i Malmé
och fick pé garantin de ”daligt monter-
ade” vaxellddorna utbytta mot robust-
are. Samtidigt byttes kullagren mot rul-
lager och hjulen blev ordentligt fasta
pa axlarna - det hade varit si och sa
med den saken. Nu fanns beredskap
for en storre trafikinsats.

Busskonkurrens
[ princip alla svenska jarnvagar fick
under 1920-talets forsta ar problem

med buss-och lastbilskonkurrensen.
Lokaltrafiken Malmo-Lund var inget un-
dantag. I en utredning fran juni 1923
konstaterades att hela sju foretag med
totalt tolv bussar trafikerade strackan
Malmé-Lund. Tvé fordon kérde bara
till Arlév, och Arlov betjanades dven av
busslinjer mot Lomma och Landskrona.
Mellan Malmé och Lund gick en buss
ungefar var tjugonde minut. Taxorna
1ag cirka 40 % under jarnvagens (75
Ore mot 1:25), men for de fasta rese-
nérerna var jarnvagens manadsbiljetter
billigare &n bussarnas partibiljetter.
Lastbilarna hade redan 6vertagit en stor
del av det lokala ilgodset. De var billig-
are och levererade pé plats. Darfor
smiddes planer for prov "med en lokal-
trafik efter nya grunder”. I slutet av
oktober- 1923 var distriktschefen Ek-
man klar med sitt férslag, som skickad-
es till generaldirektor Granholm fér god-
kannande.

[ vintertidtabellen 1923/24 fanns for
lokalresenéarerna 19 taglagenheter i varje
riktning mellan Malmé och Lund, var-
av 7 pendlade enbart pa den strackan.
For lokaltrafiken var reserverade fyra
Ke-lok, som dock aven gjorde turer pa
Lomma och Kavlinge. Alla befintliga tag
skulle g& kvar och X4a-orna allts ut-
gora ett extraerbjudande. De étta dag-
liga dubbelturerna skulle i princip klaras
med en enda motorvagn. "Att hava en
reserv dubbelt sa stor som den i trafik
varande materielen kan synas val kraf-
tig. Men erfarenheten frén féregdende
prov med dessa motorvagnar bjuder till
forsiktighet”, stér det i férslaget.

Eftersom det géllde att vinna tillbaka
de resenarer, som valt buss inte minst
av ekonomiska skal, var det angeléget
att sédnka biljettpriset. Det foreslogs
alltsd att motorvagnarna skulle ha séar-



skilda biljetter a 85 6re for stréackan
Malmé-Lund. Det var 10 6re mer &n
bussarna, men det ansags inte betyda
sa mycket. "Folk tycker i allmanhet ej
om att resa i dessa bilbussar, emedan
de skramla och skaka s& mycket.” Dess-
utom var jarnvagen néastan dubbelt sa
snabb. (De snabbaste motorvagnstag-

X4a vid Vilhelmsro hdllplats utanfér Jénképing. Samling Stig Nyberg.
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301-an efter ommdlning och mérkning samt uppsdttning av évergdngsbrygga och tyfon. Samling Stig Nyberg.

en, de som inte stannade i Arlév, kbrde
Lund-Malmé pa 24 minuter.) P& mell-
anstationerna skulle biljettpriset ligga
annu narmare bussarnas, och mellan
Arlév och Malmé blev det faktiskt billig-
are att &ka motorvagn an buss.

Sarskilda biljetter skulle tryckas, med
en farg fér nordgdende och en annan

for sydgdende resor samt ankomst-
stationen angiven med stora bokstaver.
Biljetten skulle uppvisas i de sparrar,
som fanns pa alla de aktuella statio-
nerna, men inte klippas dar - det kunde
namligen hénda att alla resande inte
fick plats i motorvagnen, utan maste
(mot tillaggsavgift) ta ett ordinarie ang-



tag i stallet. Konduktoren skulle sedan
klippa biljetterna ombord men dess-
utom skulle de makuleras vid utgéngs-
sparren, allt {or att eliminera fusk. Inga
barnbiljetter férekom, inget resgods
togs med. Ingang skedde liksom under
de tidigare provturerna genom den
framre dorren, utgdng genom den bak-
re.

I Lund anl6épte motorvagnarna i regel
spar 1 pé lokalstationen séder om stat-
ionshuset. | Malmo utnyttjades i forsta
hand spér 11. Ekmans ursprungliga
tanke var att motorvagnarna pa ett par
av turerna skulle ha slapvagn tillkoppl-

ad, men detta férbjods fran Stockholm,
formodligen for att reducera pafrest-
ningarna. Darmed blev det &nnu ange-
lagnare att motorvagnen gick utanfor
rusningstid s att inte platsbrist uppstod.
"Bli resande avvisade, som ju véantat
ar skall ske, utbildar sig snart ett ursinne
6ver hela anordningen. De finna sig helt
sakert icke i att ga tillbaka till biljettluck-
an for att kdpa en dyrare biljett till ett
senare gdende ordinarie”, skrev Gran-
holm.

Granholm kom fér évrigt ner till trafik-
starten den 30 november tillsammans
med kommunikationsminister Liibeck.

De konstaterade att bussbolagen redan
hade sankt sina biljettpriser infér den
hotande konkurrensen. Men de sarskilda
motorvagnsbiljetterna férekom bara und-
er en manad. Bland annat som reakt-
ion pa den allmanna busskonkurrensen
inforde SJ tur och retur-biljetter aven
pa kortstrackor fran den 1 januari 1924,
och motorvagnarna fick samma regler
som andra tag.

Artikeln avslutas i nr 4/1999 med tiden
fram till bérjan av 1930-talet. Red.



