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Stockholm'—Saltsjöns järnvägar.

Som vi alla veta ökar trafiken å våra gator och vägar i ett synnerli
gen hastigt tempo, varför även nödvändiga säkerhetsåtgärder för skydd
av materiel och trafikanter i tid måste vidtagas för att hålla jämna steg
med utvecklingen och berikliga det ständigt hörda slagordet »safety
first» och många andra uttryck med samma innebörd.
Som ett led i strävan till större trafiksäkerhet har Stockholms spår

vägar sodan föregående årsmöte utfört följande prov, som möjligen
kunna hava allmännare intresse.

Vindrutetorkare.

För att i möjligaste mån hålla fönsterrutan framför föraren fri från

regn och snö hava vindrutetorkare av olika konstruktioner provats,
därav två stycken elektriskt drivna och en handmanövrerad. Den ena

av de elektriska torkarna, av tysk konstruktion Gottwalt-Miiller för
110 volt, 0,2 amp., verkar enligt samma princip som användes å auto-
niobiler, d. v. s. en vridbar arm, torkande en sektorformad yta å fönst
ret. Strömmen till motorn tages från kontaktledningen och regleras
genom lämpliga motstånd. Apparaten kan även manövreras för hand

(fig. 1). Den andra elektriskt drivna apparaten är av amerikansk till

verkning, benämnd »Storm-King>-, torkar till skillnad mot den föregå
ende ett horisontellt fält på fönsterrutan. Som apparaten är avsedd för
6 eller 12 volts spänning, bör lämpligen för dess drift användas ett
litet ackumulatorbatteri. Med de stora ytor, som måste rentorkas, hava

bägge dessa apparater visat sig vara försedda med för svaga motorer.
Då otvivelaktigt den sist nämnda apparaten är den lämpligaste, hava
vi gått i författning om anskaffandet av ett kraftigare utförande av
densamma, varmed proven sedermera skola fortsättas (fig. 2). I
egna verkstäder har tillverkats en handmanövrerad fönstertorkare

(fig. 3). Densamma funktionerar oklanderligt, men har den stora
nackdelen att den ganska mycket tager förarens uppmärksamhet i an
språk, vilket vid många tillfällen kan inverka menligt å trafiksäker
heten.





Signalering.

För trafikanternas skydd vid psi- och avstigning av vagn har den
gamla enkla och billiga anordningen med signal till föraren medelst
en lina förbunden med en klocka varit fullt tillfredsställande och är

sä kanske ännu, när det gäller e]i ensam motorvagn, me]i inte lillfyl-
lest niir vagnantalet ökar. Nya system hava därför sett dagens ljus, och

Fig. 2.

man iiar i mänga fall övergått till optisk signalering. Som exempel
härpå må framhållas Malmö stads spårvägars Ijussignalsystem med

ström från ovanjordsledningen, vilket demonstrerades vid åi\smölet i
Jönköping ar 1925 och numera utvecklats och förbättrats. Sålunda är
systemet ändrat därhän, att det kan användas vid såväl enmans- som
Ivamansbetjäning av motorvagnen. Såväl motor- som släpvagnen är

rikligt försedd med tryckknappar, med vilka passagerarna, såväl in

ifrån vagnen som från plattformarna, kunna tända signallamporna.
Signal, given från viss vagn, kan släckas endast av konduktören i denna
vagn; vid enmansbetjäning å motorvagnen omkopplas dock systemet
så, alt föraren släcker den från niolorvagncn givna signalen.

För alt om möjligt kunna undvika visselpipa som nödsignal pågå
olika försök med nödsignal inkopplad i ljussignalsysteinct. Utan extra
kabel mellan vagnarna kan sålunda med två elektriska signalklockor



(den ena som reserv iör den andra) på vardera av motorvagnens platt
formar nödsignal givas från varje vagn i lågsätlet direkt till föraren.
Manöverströinmcn för ringklockorna kan därvid givetvis även använ

das för manövrering av andra apparater, såsom utlösning av maximal-
strömbrylare, ansättande av broms etc.

Signalanordningar mellan vagnar.

Vid Stockholms spårvägar hava elektriska signalanordningar me
delst ringklockor på försök inmonterats å två tågsätt. Principen är
följande;
För avgivande av stoppsignal användes den vanliga signallinan, vil

ken därvid påverkar å alla plattformar i iågsättet uppsatta elektriska
ringklockor. Stoppsignalen ar således genomgående och behöver en
dast avgivas av en vagn i tågsåttet och uppfattas därvid av föraren och

alla konduktörerna. För avgivande av klarsignal användes i vagnarna
å flera ställen uppsatta tryckknappar. Signalen måste upprepas från
sista vagnen och framåt i tågsättet. Andra släpvagnens signal höres å
framförvarande släpvagns bakre plattform. Denna vagns konduktör

giver sedan i sin tur klarsignal, vilken höres å bakre plattformen å nio-
torvagnen, vilkens konduktör sedan i sin tur giver föraren avgångssignal.

Ström till signalanordningen erhålles fråu ett i motorvagneii placerat
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nom broiiisklotsania i^ciioiii invfrkiui Iran tion eller tle andra inoln-

rerna å vagnen. Detta åsladkoinines .som svnes å lig. 8. genom alt
motorernas ])romsslröm lar passera solenoidspolar. vilkas järnkiirnor
paverka en med hromsklolsarna rör])nnden hävarm. I normala fall
hålla dessa spolar varandra i jämvikt, varvid hromsklolsarna hällas
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avlägsnade från hjnlen, men vid nlehliven ström i någon av spolarna
föres hävarmen av den andra spolen åt ena sidan, så att den axel, som
ej hromsas elektriskt i slättet hromsas mekaniskt. Härigenom kan all
lid fnll hromsverkan hos molorvagnen påräknas. Hnrnvida denna idé
kan praktiskt nthiras återstår dock att pröva.

I förra årets rapport från kommittén nämndes det om en ny sorts
lagerpackningsringar av kork, vilka kommit till användning vid Saltsjö-
hanan. Dessa ringar hava numera ändrats så till vida, att anliggnings-
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sakligen vid kilspiiret för kugghjulet och i den kant av delta kilspår,
som ligger närmast hjulnavet. samt dessutom i nämnda navs hålkäl.
Förr när dessa sprickor konmio till synes, kasserades omedelbart axeln,
men sedan man bättre lärt känna materiaJet, har man gått in för att
ntmejsla sprickorna och polera ut materialet. Vid Roslagsbanan har
man sålunda exempel på axlar, som efter dylik justering löpt ytterli
gare över 100.000 km. Samma förfaringssätt med liknande goda resul
tat har sedan några år tillbaka använts vid Saltsjöbanan, och ha här
igenom stora besparingar skett.

Vid tal om axlar kunna vi här anteckna, att Roslagsbanan har utbytt
glidlager mot rullager å en viss typ motorer. Kn bidragande orsak till
detta utbyte var det lilla spelrummet mellan rotorn och fältspolarnas
järnkärna. När glidlagret blivit något avnött, kom rotorn i beröring
med denna järnkärna och blev i vissa fall mycket svårt skadad. Sedan
rullagren kommit till användning, har ett dylikt missöde aldrig inträf
fat. En annan fördel, som Roslagsbanan vunnit med utbytet, är natur
ligtvis en inbesparing av siiKirjmedel och elektrisk ström, det senare på
grund av minskad friktion vid igångsättning. Det må i samband här
med påpekas, att montering av dylika rullag(;r måste ske med stor nog
grannhet och så, att materialet vid lagrens ansättning icke över-
ansträngi's.

Fliessvertahren.

För att förbilliga och |)åskynda vagnrevisionerna söker inaii vid
större spårvägar införa s. k. Fliessverfahren, och har detta arbetssätt
lietydelse även för mindre spårvägar, även om man där endast delvis
kan genomföra detsamma. Det är säkert lönande för varje .spårväg
att närmare studera dessa arbetssätt, och kan detta ske exem])elvis i
Hamburg, varest just nu de nya. moderna, för Fliessverfahren byggda
verkstäderna blivit färdiga. Det kan nämnas att i dessa verkstäder en
fullständig huvudrevision med såväl in- som iilvändig målning och lac
kering av en motorvagn nu verkställes på 12 dagar och efter någon tid
kommer att utföras på 10 dagar. För att nedbringa tiden för mål
ningen använder man i Hamburg med gott resultat Faktorfärger, vilka
torka inifrån och utåt och därför kunna sprutas eller strykas vått i vått.

Modernisering* av gamla vagnar.

Då trafikanternas anspråk på komfort synes följa med den allmänna
utvecklingen, måste tid efter annan modernisering av vagnarna företa
gas, och har man exempelvis vid Malmö stads spårvagnars ombyggnad
särskilt lagt an på att erhålla en bekväm av- och påstigning. Vagns
golvet har sålunda sänts ca 10 cm., varvid fotstegshöjdeu mellan
gatan och fotsteget blivit vid oslitna hjulringar och obelastad vagn 32
cm. och mellan fotsteget och plattformsgolvet 23 cm. Plattformsgolvet






