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Tidiga erfarenheter
”Motorvagnstag, vilka tills vidare ga pa
forsok”, stod det i Sveriges Kommun-
ikationer. Provtiden angavs ursprung-
ligen till tre manader, men tidtabellens
formulering héngde kvar till juni 1925.
Fast redan i bérjan av februari forkla-
rade distriktschefen proven som mycket
lyckade, trots ett axelbrott en vecka ti-
digare som féljdes av ett nytt inom en
maénad, bada gédngerna i Lund.

Det visade sig mycket riktigt snart, att
motorvagnarna inte rackte till pa vissa
turer. Det gallde tva tagpar pa l6rdags-
eftermiddagar, tva tadgpar pa sondags-
kvallar samt tva tdgpar under varda-
gar, da forelasningar pagick pa Lunds
universitet. Till en bérjan dubblerades
dessa turer med en andra motorvagn
pa stationshalls avstdnd, men sedan
overgick man till angtdg som forstark-
ning. Motorvagnarna Malmé-Lund hade
blivit populéra och i november 1924
redovisades en medelbelaggning av 57
resande. Eftersom antalet sittplatser var
61, betydde det att manga fick std pa
atskilliga turer, och fér det var vagnens
fjadring egentligen for klen. Maximi-
antalet stdende angavs till 14, men det

fick 6verskridas om det rorde sig om
skolbarn eller andra icke fullviktiga per-
soner.

En 16sning var naturligtvis att trots allt
koppla till en slapvagn. Da skulle ocksa
fler angtagsturer kunna évertas. Ett till-
stand att utféra sddana prov erhélls i
november 1924, men resultatet redo-
visades inte férran tio manader senare.
Proven hade utforts under fyra veckor
med en barlastad motorvagn och dito
slapvagn, som normalt gjorde sex
dubbelturer mellan Malmé och Lund.
Motorvagn var nr 303 och som slap
tjanstgjorde C3d 2267 med tomvikten
17,2 ton. Omdoémet var positivt. 303:an
hade klarat stigningen till Lund pa hogs-
ta vaxeln, kortiden var 26 minuter pa
uppgang och 25 pa nedgéng med stopp
pa mellanstationerna. Inga speciella
problem hade uppstatt, sedan férarna
hunnit fa en viss vana och kopplingen
forstarkts.

Maskinbyran i Stockholm dvertygades.
En slapvagn om hogst 17 ton tillats och
den foérségs med gaskamin. Nagra ytt-
erligare motorvagnsturer Malmé - Lund
blev det emellertid inte. Ett problem

Jonkdping. Utsikt frin Hallmansviigen.

var, att slapvagnen forlangde tiden for
vandning i Lund till 15 minuter, men
en extra vaxel lades in i lokalstationen,
trots att den inte hade sa lang tid kvar
utan skulle férsvinna vid bangardsom-
byggnaden 1926.

Motstridiga kalkyler

SdJ ledning och éverrevisorer var sjalv-
Kklart intresserade av den nya driftsform-
en, och inledningsvis avgick veckorapp-
orter till Stockholm. Pé frdgorna om all-
manhetens och personalens allmanna
reaktioner kunde distriktsledningen i
Malmé ge positiva svar. Men den centr-
ala fragan vid en utvardering var nat-
urligtvis ekonomin. Borde SJ skaffa sig
fler forbréanningsmotorvagnar?

Ja, svarade Malmd. Men inte fler X4a
utan storre och stabilare, gérna svensk-
byggda motorvagnar fast med utland-
ska motorer av beprévad konstruktion,
som hade férmaga att dra tva slap-
vagnar. Om Ekman fick fyra sddana
skulle de kunna 6verta hela lokaltrafiken
Malmo-Lund och Malmé-Lomma/Kav-
linge. Men ocksé anskaffningen av de
befintliga DWK-vagnarna forsvarades.
Trots de dryga reparationskostnaderna

Avtecknande sig mot strandkanten, rakt upp frdn ”s” i Hallmansvdgen”,syns X4a 302. Det dr emellertid inte méjligt att
utskilja numret pd bilden, sd vi har fétt ga till andra kallor. Vykort i Thomas Tells samling.
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var de mer ekonomiska &n angtég, kom
han fram till efter en detaljerad kalkyl.
Den stora besparingen lag i minskade
personalkostnader: Eldare och stall-
personal.

Maskinbyran var mer negativ. Den rékn-
ade framfér allt (realistiskt som det vis-
ade sig) med betydligt kortare avskriv-
ningstid, vilket héjde kapitalkostnader-
na. Fortfarande skulle trafik med ensam
motor-vagn vara billigare &n alternativet
anga, men om en slapvagn behévde
tillkopplas utjamnades skillnaden pa
grund av den hégre bensinférbrukning-
en och forslitningen.

Kring Jonko6ping

Den 8 oktober 1924 avgick s& X4a 302
till andra Sd-distriktet for att sattas in i
lokaltrafiken kring Jénkoping. Tre dag-
ar senare rapporterade en lokaltidning
om provturer, som fullt motsvarade for-
vantningarna. Den 24 blev det dock
motorstopp ute pa linjen och ett &ng-
lok fick rycka ut. Det talades om att
skicka vagnen till huvudverkstaden i
Goteborg for att bland annat férses med
ytterplattformar f6r mjolkkarlstransport-
er, men det forverkligades inte.

[ stéllet insattes motorvagnen i regel-
bundna turer fran den 31 oktober, och
den 1 december utdkades tidtabellen

avsevart med fyra nya tagpar. Turer-
nas normala ytterstationer var Banke-
ryd och Tenhult, en strécka pa 35 kilo-
meter med tio mellanliggande hallplats-
stopp férutom Jénkoéping C, men nég-
on tur utstrécktes 8 km till Habo eller
17 km till Mullsj6. Det experimenter-
ades en del med tidtabellen under de
kommande &ren, upp till fem motorvagns-
tag pendlade hela stréackan, men nagra
turer bara gick Bankeryd - Jonkoping.
Ett vande sa smaningom pa en sa exot-
isk plats som Ebbarpsby och nagra ar
gick till och med om séndagarna ett
kyrktég mellan Ebbarpsby och Banke-
ryd. Férmégan att smidigt byta korrikt-
ning pa en hallplats ute péa linjen ftill-
horde det positiva med motorvagnar,
men det maste ha varit besvarligt fr
angtagen.

De fick emellertid visa prov pa den
konsten och rycka in som ersattare, ty
inte heller 302:an fungerade prickfritt i
sin tjanst kring Jonkoping. Redan efter
en knapp manads drift befanns, att den
inte fungerade i stark kyla - kondens-
vatten fros tydligen i kylaren. Men aven
sedan detta dtgardats kvarstod problemet
att innertemperaturen i vagnen kunde
sjunka till 6-7 grader.

Liksom i sk&netrafiken var kapaciteten
for liten i vissa turer och det kom énske-

mal om slapvagn. Maskinavdelningen
sade emellertid nej; manga héllplatser
13g i 10 promilles lutning och starterna
frestade pa. Det ansdgs ocksa, att jon-
kopingsforarna pressade vagnen for att
hélla tidtabellen och att den inte togs
ur trafik tillrackligt tidigt, nér skavanker
borjade upptrada.

Bensol och sprit

Ett av bekymren med X4a-orna var den
relativa bransletorsten som férdyrade
driften. De drog 30 % mer &n de motor-
vagnar, som DWK via Hassleholms
Verkstader levererade till Uppsala-
Gavle Jarnvag 1925, men sa var ocksa
de senares motorer pa bara 150 hkr.
Ingenjor Simon fran DWK hade vid sitt
besok i Malmo 1923 gjort ett misslyckat
forsok att stalla om 301:ans forgasare
till rdolja.

Annars var ju férsoken att ersétta import-
erade branslen med inhemska ménga
vid denna tid. Anglok eldades med
skansk kol eller smalandsk torv. For
bensinmotorerna stod tva alternativ till
buds; bensol och sulfitsprit. SJ var sér-
skilt angeléget att utnyttja bensol, som
man hade 6verskott av genom sina acet-
ylengasverk.

X4a-orna drogs in i dessa experiment,
vilket ytterligare komplicerade deras



Till Norge levererade DWK 1923 tvd motorvagnar, NSB Co ml 18202 och 18 203 Leveransen frdn Kiel skedde via Eutin-
Liibeck-Stralsund-Sassnitz-Trelleborg. Ett foto togs med de bdda motorvagnarna pd tdgfdrjan Ruegen vid ankomst till
Altefahr pd Riigen den 22 september 1923. Foto i Géran Lavessons samling.

funktion. I bérjan av 1924 misslyckad-
es ett prov, dar man korde pa 30% ben-
sin, 30 % sprit och 40 % bensol. Sed-
an utesl6ts bensolen, medan bensin och
sprit blandades 50/50. Ett problem med
blandningarna var att motoreffekten
sjonk, vilket var brydsamt eftersom den
redan upplevdes som otillracklig, ett
annat att motorerna inte fungerade om
temperaturen sjonk under minus 5°.
Sprit var battre &n bensol, men inte sar-
skilt billig. Bransleférbrukningen steg till
over tio liter per mil mot ursprungliga
sju, vilket gjorde vagnens bransletank
ofillracklig. Sarskilt pa driftverkstaden i
Nassjo experimenterades mycket med
alternativa branslen, men 1926 var
talamodet slut och det blev enbart ben-
sindrift i fortsattningen.

Regionaltag med férhinder

Distriktschef Ekman uppskattade ord-
ningen, dar X4a 301 och 303 i princip
turades om att skéta trafiken Malmo -
Lund med 6versyn pa de trafikfria dag-
arna. Men de hogre cheferna i Stock-
holm ville utnyttja materielen intensiv-
are och skaffa nya erfarenheter, samt
menade att underhallet i Malmé kunde
skotas nattetid. Dessutom hade drift-
sakerheten varit god en tid.  maj 1926
skickades darfor 303:an till Orebro for
att skapa, vad som med modernt sprak-
bruk kunde kallas ett regionaltdg; ett
dagligt tagpar pa den 123 km langa

strackan via Svartabanan till Karlstad.
Med uppehall pa alla mellanstationer
tog resan narmare fyra timmar, vilket
anda var snabbare an den tidigare for-
bindelsen via Laxa.

Orebrotidningarna inbjéds till provtur
den 14 maj, dagen fore den riksannons-
erade trafikstarten, och hade uppenbar-
ligen Inte tagit del av de blandade X4a-
erfarenheterna fran andra hall i landet
utan rapporterade mycket positivt. "En
valkommen tagnyhet fér Grebroar-
na...motorvagnen bestod provet pa ett
utmarkt satt”, skrev en. En annan faste
sig vid det moderna utseendet: "Forar-
hytternas sidovaggar bilda vinkel fram-
till, s att vagnen blir spetsig i bada
andar som en torpedbat.” - "Proven
utfoll i alla avseenden pa lyckligaste
satt... motorvagnen tog aven skarpa
kurvor mjukt och utan skakningar trots
sin betydande langd”, fyllde en tredje i.
Att sidorutorna manévrerades med vev
imponerade sarskilt.

Mot dessa omdémen kontrasterar en
rapport tvé veckor senare, fran en trafik-
byratjansteman, som tydligen sants ut
pé férekommen anledning. ”Resande
och ortsbefolkning tycktes ha kénne-
dom om...redan timade misslyckanden
och uttalade sig darfor allméant med l16je
och fortrytelse om detta experimenter-
ande, vilket ansags ha bort ske, innan

vagnen insattes i ordinarie trafik.” Vagn-
ens gang mellan Orebro och Svart& var
bedrovlig, lyder betyget. Den mjuka
fjadringen klarade inte av de ménga
kurvorna och de korta ralerna. En sankt
hastighet skulle mildra problemen, och
det fanns luft i tidtabellen sedan vagn-
en kommit In pa Nordvastra stamba-
nan.

Popular hade vagnen i och for sig bliv-
it. Pa aterresan fran Karlstad fanns det
inledningsvis inte sittplats for alla rese-
narer. Men: "For undvikande av klago-
mal och tidningsbrak...synes det ange-
laget, att snarast antingen erforderliga
atgarder vidtagas for att motorvagnen
pa ett tillfredsstallande satt kunna fylla
sin uppgift eller ocksa att vagnen t.v.
tages ur trafik och &ngtdg insattes.”

"Det senare skall omedelbart ske”, 16d
gd Granholms koncisa beslut. Angtaget
gick pa samma tidtabell och medférde
i motsats till motorvagnen aven andra
Kklass.

Hem till Skane

[ stallet blev det atertransport till Skane
och en ny lokal trafikuppgift. Det gallde
strackan Malmé - Lomma, med Arlév
och ibland &ven Sjolunda som mellan-
stopp, dar 303:an sattes in i sju tagpar
frdn den 1 september 1926. Antalet
dubbelturer 6kade successivt till tolv,
vilket innebar 1380 km per vecka. Det
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Tidtabell 126 b ur Sveriges Kommunikationer den 15 maj 1930. I tdg med anmdrkning b) kér motorvagn X4a.

kunde tyckas naturligt att de tva i Malmo
baserade X4a-orna hade gatt in i var-
andras turer for att, om inte annat ut-
jamna forslitningen, men de holl sig till
sin respektive stracka och benémndes
internt "Lundavagnen” och "Lomma-
vagnen”. P& Malmé C, som stationen
hade hunnit byta namn till, utgick
motorvagnsturerna fran lokalstationen.
Lommaturerna gick normalt med en-
bemanning. Saddan hade s& smaningom
aven inforts pa trafiken till Lund vid
turerna med ensam vagn. Kontrollen
vid stationssparrarna var sa effektiv, att
nagon visering ombord inte behévdes.

Motorkrangel

Mycket hade som sagt kranglat den
forsta tiden medan motorerna fick be-
rdom, men med tidens gang skapade
ocksa de bekymmer. De svetsade alum-
iniumcylindrarna fick successivt bytas
ut mot gjutna jarncylindrar, ett tids6d-
ande arbete, som utférdes av Hessle-
holms Verkstédder. Nar en motorkdpa
brast var det svart att hitta en verkstad
som kunde géra en ny. Huvudverkstad-
en i Malmo fick annars ta hand om det
mesta, som driftverkstaderna dar och i
Nassjo inte klarade, men det kunde
vara svart att komma till om en akut
skada hade uppstatt.

Vid ett tillfalle 1926 utldnades en res-
ervmotor frdn Kiel. Samma ar kopte
SJ fran Amsterdam (troligen holland-
ska statsjarnvégarna) en egen utbytes-
motor, som fick gora tjanst i minst tva
av vagnarna, men inte heller den verkar
ha varit i basta kondition. Den anségs
bland annat ha alltfér hog kompression
for rent bensinbransle.

1927 beslots att inga mer kostnadskrav-
ande renoveringar fick utféras utan klar-
signal frdn Maskinbyran i Stockholm,
vars tidigt vackta skepsis mot X4a-orna
forstarktes undan f6r undan. Under tid-

en 8 april 1929 - 19 november 1930
togs 302:an ur tjanst pa grund av skada
vid femton tillfallen och var borta totalt
282 dagar eller nastan halva tiden. Den
1 december var det dags igen, och
huvudverkstaden i Malmé hade mycket
annat att gora, sa reparationen tog sex
veckor. 1928-29 hade 301 och 303 for
sin del en sammanlagd verkstads-
kostnad av 19 000 kr.

De sista aren

Den 14 augusti 1928 brast maskin-
ramen pa 301:an och vagnen avstalld-
es. Den 10 april brast aven de ansvari-
gas tdlamod och man biféll maskin-
ingenjorens begéran fran en manad tid-
igare, att motorvagnen skulle byggas
om till slapvagn. Inga uppgifter har hitt-
ats om vad ombyggnaden narmare in-
nebar eller om vagnens nya tjanstgor-
ing. Sérskilt ldngvarig blev den i alla
héndelser inte. Fyra ar senare avstélldes
vagnen for gott och skrotades i SJ egen
regi. Motorn sparades tills vidare for
att kunna tjanstgéra som reserv.

Redan den 15 maj 1928 hade &ngtagen
atererdvrat hela lokaltrafiken mellan
Malmo och Lund. De ”s& mycket for-
kattrade motorvagnarna” har spelat ut
sin roll, skrev en lokaltidning. Fér den
trots busskonkurrensen 6kade lokaltrafik-
en (964 000 ar 1926) kom renoverade
Co5-vagnar, normalt tva i varje satt,
dragna av Ke-lok, av vilka det behov-
des fem i den nu tatare tidtabellen.

302:an i Jonkoping holl ut till den 21
maj 1932. Elektrifieringsarbeten pagick
redan pé stréackan och frén den 16 nov-
ember samma &r kunde lokaltagen kéra
med el, men luckan fick fyllas med
angtég. 303:an Malmo - Lomma, som
hade haft den snallaste av tjanstgoring-
arna, fortsatte nastan ett ar till, fram
till tidtabellsskiftet den 15 maj 1933,
d& strackan hade elektrifierats. Aven

302:an fanns nu i Malmé och fick val
gd in som erséttare ibland, eftersom en
tatare tidtabell férhindrade daglig till-
syn.

Maskinavdelningen 6vervéagde att rusta
upp de tva aterstdende X4a-vagnarna
och satta in dem som ersattning for
reservdriften med &ngvagn mellan Barse-
back och Sjobo, men fann, att det inte
skulle vara lonsamt. [ stallet sdldes de
1933 som skrot till Lambert Bjurstrom
i Vastervik. Han sysslade normalt inte
med skrotning, s& det ar oklart vad han
skulle ha dem till, men det var vid den-
na tid som hans firma byggde sin enda
motorvagn och han hade kanske and-
ra planer i den branschen.

En sammanfattning

Cirka tio ars tjanst fick alltsd X4a-motor-
vagnarna. Det &r inte mycket om man
jamfoér med modernare konstruktioner,
till exempel Y1 men ganska normalt for
den generationen. Det framgér inte
minst av Ulf Diehls 6versiktsartikel. Ex-
plosionsmotortekniken var Inte fullmog-
en, kraftoverforingarna hade svért att
Kklara jarnvagsdriftens harda térnar, de
olika hjalpsystemen kunde krangla.
Experimenten med billiga och/eller in-
hemska branslen gjorde inte saken batt-
re.

[ DWK-vagnarnas fall tillkom nagra
grundléggande svagheter [ uppbyggnad-
en. En luftskeppsmotor, dar 1&g vikt
prioriterades, kunde inte utan vidare
apteras for vardagsarbete pa jarnvags-
spar, och svenska verkstader hade ing-
en storre vana av att hantera alumin-
ium. Aven i 6vrigt hade strévan till vikt-
reduktion lett till klena konstruktioner,
nér det gallde vasentliga ting som bogg-
ier, balkar och axlar. Hastigheten var
ordinar med vara dagars métt, men
skarvsparet frestade pa materialet. Till-
verkaren tycks dock ha lart av de nega-



spdrvidd 891 mm. Efter ndgra dr blev den ombyggd till personvagn 105. Ar 1940 blev den tjdnstevagn och skrotades cirka
1960.

tiva erfarenheterna och vasentliga del-
ar var hallbarare pa de DWK-vagnar,
som Stockholm-Roslagens och Vaster-
gotland-Goteborgs Jarnvagar kopte
strax efter SJ, och som fick ett betyd-
ligt langre aktivt liv.

Rimligen var tio ar mindre an vad SJ
réknat med och internt fick X4a inget
gott efterméle. Men hos den resande
allmanheten tycks motorvagnarna ha
varit populara - nar de gick.

Nar X4a 303 som den sista av sin fam-
ilj gick ur tiden 1933 hade en ny SJ
motorvagn sedan ett ar rullat pa nord-
liga spar. Det var den f6rsta i den ldnga
och framgangsrika serien av "Hilding-
bussar”. Nagot samband ar svart att
hitta. DWK-vagnarna fick inga direkta
efterfoljare och far betraktas som ett
blindspar i SJ fordonsutveckling (X4b
304 hade inget med 301-303 att gora,
utan kom till SJ i samband med LKSJ
konkurs - se Yngve Holmgrens artikel i
OSJ-BLADET 4/98, sid. 176-178). An-
norlunda hade nog fallet varit, om inte
de stora elektrifieringsarbetena riktat
engagemang och investeringsmedel at
annat hall.
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