BGiiaga F.

NYA VAGNTYPER I SPARVAGS- OCH
OMNIBUSSDRIFT.

Foredrag av direktor E. Hultman,
Malmé stads sparviigar.

Det forhaller sig ju sa med de skandinaviska trafikforetagen, att
vederbirande vid dessa vil félja med sin tid och fiven ofta sjilva
komma med nyttiga uppslag eller kompletteringar av utifrin kommande
nvheter. Mitt foredrag, i vilket jag vill soka samla ihop en del av
vad som kan anses vara nytt och aktuellt, torde salunda for de trafik-
teknici, som félja med utvecklingen, endast innebéara en rekapitulering
av for dem redan kiinda nyheler.

In striivan att modernisera de lokala traftkmedlen har vil alltid
funnits, och séirskilt i vir tid torde moderniseringen vara ofrankom-
lig, beroende pi den radande konkurrensen olika trafikmedel emellan.
Allménheten fordrar mycket av lokaltrafiken. Den vill aka' billigt,
bekvimt och fort och har férdelen att kunna vélja mellan férortsbanor,
sparvagnar, bussar, bilar o. s. v. Visserligen foérhaller det sig ju s,
att allméinheten dr en string domare. Vi veta ocksa, att det finns
dtminstone tva saker, som allménheten forstar béttre &n fackmannen,
namligen predikningar och trafik. Men pa samma gang kan man, vad
trafik betriffar, konstatera en viss patriotism hos invanare i en stad,
di det giller kritik frin annan ort dver deras trafikmedel. Det gar
niamligen inte, att t. ex. en stockholmare kommer till Géteborg eller
Malmé och séger: »Vi ha mycket finare sparvagnar och bussar dn Ni.»
Da #r man i regel lika firdig att forsvara sitt eget, som man i var-
dagslag ir beredd att utéva en klandrande kritik éver detsamma. Man
ser silunda, att allminheten, trots att den ofta nog ar otidig mot oss
lokaltrafikmiin, dock i grund och botten haller pa sitt eget lokala trafik-
medel, och samtidigt som den fordrar, att materialet halles »up to date»,
visar den ocksd, att den uppskattar de moderniseringar, som trafik-
foretagen se sig i stind att genomftra. Det &r ju ocksa var stora
dnskan att, sa lingt ske kan, soka tillhandaga allminheten med ett
rullande materiel, som tillfredsstiller hogt stillda ansprik, men pi
samma ging méste tillses, att driftskostnaderna hallas inom rimliga
granser.

D4 man vill modernisera eller nybygga sparvagnar, ir det viktigt,
att forst och frimsl séka avgora vilkel system, som bist passar for
de lokala foérhillandena. Valet ar lingt ifrdn 1itt. Manga faktorer
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spela in, siasom taxebestimmelser, limpligaste trafiktithet, framkom-
ligheten i gatorna m. m.

Ofta ér det sa, att vad som i Europa provas, lingt dessforinnan ut-
experimenlerats 1 U. S. A. Hirifran stamma sialunda »Peter Witt-
vagnar» och linkvagnar samt vagnar fér enmans-tvimanssystem och
for i medelstark och stark trafik tillimpat enmanssystem. Alla dessa
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system finnas representerade i en del europeiska stider ehuru spar-
samt. Ekonomiska foérhallanden tvinga emellertid fram dem hos oss
liksom 1 U. S. A.

Fér min egen del ér jag ju viin av enmans-system och lror éven,
att kombinerat enmans-tvamans-system (endast forare under svaga
trafiktider, konduktor och forare under starkare) fir mycket att bygga
pa, ty med dessa syslem kan man fa titare trafik utan ékade kostnader.

Peter Witt-systemet iir ju dven ett tilltalande syslem men limpar
sig egentligen biist vid enhetstaxa. Linkvagnar, mindre eller storre,
betjinade av en eller tva konduktérer, forutsitia alltid en stark trafik,
tor att ej tidsintervallen mellan tigen skola bliva for slora.

Aven vid bussar bér vagnlypen si noggrant som mdajligt dvervigas,
ehuru évervigandel hir icke dr av samma vikt som vid frigan om
sparvagnar, pa grund av att bussarna méste avskrivas pia kort tid.
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Vid bestimmande av vagnlyp bér man ocksid 6verviiga, huru tra-
fikantstrommen genom vagnen skall ledas. IFér allménhetens och tra-
fikhastighetens skull idr det givetvis bist, att denna sitréomrikining si-
val vid enmans- som vid tvimansbetjining alltid ir densamma. Hir-
igenom kan iiven vid tvimansbetjining konduktéren snabbare upphiira
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avgifterna, vilket sdrskilt vid de storre vagnarna, som nu hyggas, har
betydelse.

Vidare éir det av stor vikt, att vi alltjiimt fortsitta med att uppoka
trafikhastigheten pé sparvigslinjerna. GAr man utifrin att i inomstads-
trafik icke kora stérre tig &n motorvagn med en slipvagn och i stillet
géra vagnarna betydligt littare och utdéka trafiktéitheten, kan higre
hastighet vinnas. Sérskilt vad sparvagnar betridffar, bér man gi ifrian
den dnnu anvinda hoéjden p4 vagnarna och bygga dem ligre utan lan-
ternin. En hojd inuti vagnen av c:a 2,3 m. torde vara fullt tillricklig,
varvid man dven kan komma ifrin de nu vanligen anvinda strop-
parna i taket och ersitta dem exempelvis med i taket anbragta ebonit-
beklidda stinger. Ofta ser man, att di nya slipvagnar byggas, dessa
for uiseendets skull, dven om slipvagnsgolvet ligges lagt, goras lika
hoéga som de dldre motorvagnarna. Detta ir enligt min uppfattning
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felaktigt, ty dirigenom kommer man icke till en verklig modernisering
av vagnparken, som ju alltid maste ske successivt.

I’6r att erna viktminskning méste man bygga saviill vagnskorgar som
understill sa litlta som majligt och dirvid i stor utstriickning anvinda

littmetall.  For spar- och vagnunderhall har dérjimte varje kilo, som
kan sparas pi de ofjidrade massornas vikt (hjulsatser, motorer elc.),
en viisentlig betydelse. Amerikanarna ha ocksi insetlt detta och pasta,
alt ehuru vagnar, byggda av litt material, dro forhillandevis dyra i
anskaffning, det dock betalar sig att kopa sfidana. Som exempel pi
vart man strivar i avseende pa litt vagnbyggnad i U. S. A, mi nim-
nas, att nyligen en artikelférfattare i Electric Railway Journal anfort,
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att en motorvagn med en lingd av 14 m. och en bredd av 2,6 m.
ej bor viga mer in hogst 13,6 ton, helst icke mer én 11,4 ton.

Till hastighetens héjande bidrager dirjimte breda dérréppningar,
helst si breda, att 2 personer samtidigt kunna stiga av eller pa. For-

Fig. 1.

delaktigt @ir diirjimte, alt dorroppningen ej delas av en stolpe utan
endast med ell ebonitklitt ombdjt rér med en héjd Over golvet av
c:a ®/, m. Aven dérrarna mellan vagnens inre och plattformen utféras
numera i regel som dubbeldérrar. Dirjimte bor efterstrivas 1ig golv-
héjd, laga trappsteg och i viss utstriickning stéingda dorrar under fart.
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Vissa av de atgiirder, som nimnts for hastighelens hojande, medfora
iiven bekvimlighet f6r passagerarna, i vilket avseende dirjimte fol-
jande méa niimnas: mjuka, skinnklidda tvirsitsar och manga sittplatser.
armstod samt sma fénsterbord mellan sofforna, ljussignalering med

Fig. 9.

manga {ryckknappar for passagerarna; god belysning, uppvirmning
och ventilering; fillfénster eller skjutfonster, som kunna dppnas och
stiingas av passagerarna sjilva. Vidare bor man ha golvmattor i stillet
for triribbor, exempelvis Linkmattor, triolin, flexolith m. fl. Mindre
limpliga dro gummimattor, eniir vatten gor dessa hala. Slutligen bor
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man striitva efter Lyst och lugnt giaende vagnar. I'or att fa en Lyslare
gang har en del sparviigar med gott resultat inlagt filtisolering melilan

vagnsgolvet och underredet samt ljudisolerat fjiderupphiingningarna.

Jag vill nu dverga till att visa en del bilder, som torde vara belysande
for hiir berdrda fragor.

I fig. 1 liigger man mirke till, att Liittich och Turin ha vid savil
tvamans- som enmansdrift enriktad trafikantstromriktning genom
vagnen.

Fig. 2 visar de nya motorvagnarna i Liittich. Trafikantstrommen
ir markerad med en prickad linje, och vid utgingen a bakre platt-
formen synes den trampplatta, vilken, da en trafikant vid utstigandet
betriider densamma, medelst tryckluftmandvrering dels dppnar platt-
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formsdorren och dels faller fotsteget. Vid stérre hallplatser, dir kon-
duktor finnes stationerad for att hjilpa till med biljettexpedieringen,
kan denne utifran dppna utgingsdorren och lata passagerare dér in-
stiga. sedan de erlagt sin avgift till honom, samtidigt som f0-
raren a4 frimre plattformen i vanlig ordning expedierar dir pasti-
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Fig. 13.

gande passagerare. [ Liittich tillimpas zontaxa med fri 6vergang. Man
avser att helt och hillet dverga till enmanssystem, ehuru man till en
bérjan liter en konduktor hjilpa i1l pa vagnen, innan trafikanterna
dnnu hunnit bliva vana vid det nya systemet. Vagnen rymmer 24
sittande och 42 stiende passagerare. Vid sarskilt starka trafikrusningar
kunna de med a mirkta silsarna uppfillas, varvid vagnen rymmer
86 passagerare.

Fig. 3 visar en mindre Peter-Witl-vagn, som i Turin anvindes [or
medelstark trafik. For stark trafik anvinder Turin stora Peter-Witt-
vagnar och fér svag trafik enmansvagnar med ingang framtill och
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ulgdng baktill, varvid utgingsdorren [orsetts med samma automatiska
anordning som i Liittich. Denna anordning framgar niarmare av fig. 4.

Av fig. 5 framgir Képenhamns nya vagntyper for motorvagnar cch
slipvagnar. Vagnarna dro av boggi-tvp och hava en lingd av 12,3 m.

Fig. 14.
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Motorvagnarna éro ulrustade med fyra motorer om vardera 27 kW
timeffekt vid 275 voll. Tv#i motorer dro stindigt koppladé i serie och
erhilla silunda vardera 275 volts driftsspinning. Hjuldiametern har
valts till endast 660 mm., utvixlingen ar 1:6 och motorernas varv-
tal vid timeffekten 1,030 varv/min. Molorvagnen har 28 sittplatser och
31 stiplatser och slipvagnen 26 sittplatser och 42 staplatser. Rygg-
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stoden dro omligghara, sa alt passagerarna alltid kunna sitta i kor-
riktningen. Utrymmet for det beriknade antalet passagerare iir rikligt.
Alla doérrar dro utforda som skjutdérrar, och alla sma fénster dro fill-
bara. Akustiskt-optiskt signalsystem. Vagnens inre framgir av fig. 6.
IFig. 7 och 8 visa de nya motorvagnarna och slipvagnarna i Hilsing-
fors med stora tryckluftmandvrerade dérrar och fillbara fotsleg.

A fig. 9 synes Oslos nya slaipvagnstyp. Vagnen viiger nirmare 7
ton, har en lingd av 10.4 m. och ett axelavstind av 3 m. samt rym-
mer 72 passagerare. Vidare ér den byggd utan understill (truck) och
med golvet i ett plan genom hela vagnen samt utan tvirviggar mellan
plattformarna och den inre delen av vagnen. 1 Ovrigt hinvisas till
beskrivning i Verkehrstechnik, hiifte 12 ar 1929.

I Danzig anviinder man i stor utstrickning pa savil motorvagnar
som slipvagnar mittelinging med dubbla dorrar. Sirskilt slipvagnarna
aro av passagerarna omtyckta, dirfor att golvet vid mittelingdingen
ligger belydligt ligre in pi motorvagnarna.
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Fig. 10 visar Leipzigs 4-axliga, 14 m. langa motorvagn med mittel-
ingang, 36 sitiplatser och 34 staplatser. Skjutddrrarna dro delade strax
under glasrutan, si atl den 6vre doérrhalvan kan sti 6ppen, da den
nedre ir stingd.

Stockholm.

Fig. 19.

Koépenhamn.

(Héirefter visades nagra bilder av en del av de i Berlin forekom-
mande nya vagnlyperna, nfdmligen linkvagnar, vagnar med »Schiitz-
ensteuerung» och slipvagnar.)
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Londons nya tvavinings-spirvagn med 64 sittplatser och 3,32 m?®
utrymme for staplatser framgiar av fig. 11. Genom aftt littmetall an-
vints i betydande utstrickning dr vagnens vikt endast 17,1 ton. Trap-
porna till vagnens ovre parti ligga, som bilden visar, utefter lingsidorna.

Fig. 20.

Oslo.

Malmo.

Fig. 12, Vagnens dimensioner framgi av bilden, dock mi sirskilt
framhallas, att invindiga hojden dr endast 2,1 m. Antalet sittplatser
4r 52 och vikten endast 12,2 ton. De fyra molorerna iro upphingda
i vagnsgolvet och driva axlarna medelst snickhjulsvixlar. Boggin ar
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enligt fig. 13 konstruerad utan ram och viiger endast 1,6 ton. IFor
att dimpa savill ljud som sviingningar ar gummi anvint vid fisten for
fjidrar och motorer. vid boggiviagarna samt mellan hjulstomme och
hjulring. Med vinster fot mandvrerar féraren den elektriska kort-
slutningsbromsen och tryckluftbromsen och med héger fot den auto-
matiska urkopplingen av kérmotstanden.

Fig. 22,

Fig. 23.

IFig. 14 visar en litt och lig amerikansk vagn med rena linjer, som
vager endast c:a 8 ton.

Av fig. 15 framgar den ar 1926 i Cleveland byggda Peter-Witl-vagnen,
vilken rymmer 49 sitlande och 91 stiende, alltsi inalles 140 passage-
rare. Pa grund av all aluminium i synnerligen stor utstriickning enligt
nedanstiende anviinls, fir vagnens vikl endast ¢:a 14 ton. Aluminium
har salunda anvints till bl. a. f6ljande delar:

Korg.
Sido- och skdrmplatar. Alla fotsteg.
Delar till handbromsen. Styrlinjaler for fonstren.
Forstyvningsvinklar for stolpar. Dérramar.
Bekliadnadspliaten éver fonstren. Vattenrinnor.
Takspryglar. Kopplingsdosor.

7
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Underrede.

Tviirgiende U-halkar. Fisten i underredet for buffert-
Stotbalkar. stangen.

Forbindelse- och forstyvningsplatar. Lingsgaende bérbalkar.

Boggier.
Boggiram. Lagerboxar.
Motorbalkar. Bromsblockshallare.

Motorer.

Viixellador. Hus fér drev och strémsamlare.

Kontroller.
Stativ.

Utrustningsdelar.

Fangskydd. Betalningshossa.
Standare. Stillning till d:o
Stolarnas ramverk samt stativ. Vissa delar tillhérande varmeut-
Dorrbeslag. rustningen.
Konduktorssits. FFonsterbeslag.
Fonsterskydd. Ventilatorer.
Handtag pa stolsryggarna. Bromscylinderdelar.
Sandboxar. Lada for skyltar.
Understill for stromavtagare. Stralkastare.
Hillare for stromavtagare. Fender.

En nirmare beskrivning med ritningar och fotografier finnes i Elec-
tric Railway Journal, April 9, 1927.
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I avseende a moderna bussar torde de skandinaviska linderna ligga
i forsta ledet bland europeiska linder (se fig. 18—21).

Wiens nyva omnibusstyp (fig. 22) har mittelingang och rymmer ca 50
passagerare, varav 32 sittande. RoOkning ér tillaten a plattformen samt

i vagnens bakre avdelning. Betriffande karosseriel mi ndmnas, att
15 ommibussar dro férsoksvis utforda av stal, lattmetall och stil-tri,
under det att 90 bussar fro byggda av tri enligt ett s. k. »Spanten-
system», dir fonsterstolparna och halva golvtviirsyllarna fro gjorda
(béjda) i ett stycke.
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I Berlin fortgar alltjiimt prov med framhjulsdrivna bussar. Ior-
delarna med dessa iro bl a. c:a 10 % mindre vikt, ingen fara [Or
slirning; bitlre vikiférdelning mellan vagnsaxlarna; golvplanet kan
liggas ligre, varigenom folstegshéjden minskas; karosseriet kan lalt
flyttas fran ett chassi till ett annat.

I Tyskland har HAWA-Biissing for sparvigarna 1 Hannover till-
verkat en omnibuss av coach-typ (fig. 23) med 39 sittplatser och 41 sta-
platser. Vagnen ér forsedd med en motor om 90 hkr., placerad mellan
axlarna och under en bink, sdlunda med ungefir samma placering som
i ACF-vagnarna.

Bilderna 24 och 25 visa en tvavaningsbuss i London, i vilken trappan
till Hvre vagnsavdelningen lagts utefter vagnens hogra sida.

I Salt Lake City, U. S. A, finnas trolleybussar enligt fig. 26. De viiga
c:a 7,5 ton och rymma 43 sittande och 30 a 35 stiende passagerare.
Av bilden synes, att man efterstrivat en lag fotstegshojd. Vardera
trappsteget ir 350 mm. hogt, varvid vagnsgolvet salunda ligger 700 mm.
dver marken.

Slutligen visade foredragshallaren en del fargfilmer dver omnibussar
och sparvagnar i en del skandinaviska och utlindska stider.

Diskussionsinlagg:

Maskiningenjir E. Engdahl, Stockholm:

I anslutning till direktéor Hultmans anférande ber jag att fa yllra nigra
ord. fiven om dessa delvis bliva en upprepning av vad som forut sagls, och
kommer jag att beledsaga dem med en del bhilder.
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Vi leva i en tid av jikt och nervositet. Alla hava brattom. Detta senare

kommer speciellt till synes, niir det ir friga om vira kommunikationsmedel.
Nir eft samhiille Lillviixer i storlek okas behovet av bekviimare mojligheter
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for fororternas invanare alt snabbt komma frin utkanterna av detta sam-
Hirvid stiillas de olika trafikmedlen, av-

hille till centrum eller vice versa.
sedda for denna persontransport, infor dr efter ar stegrade fordringar, vilka

nodviindigt maste uppfyllas, fér att vederborande trafikforetag skall kunna
Destd i den mordande konkurrens, som finnes pa della omriade. Trafikling-



Fig. c.

derna okas stindigt, men de resande fordra det oaktal att restiden ej skall
okas, utan snarare minskas samtidigt som fiven fordringarna pi bekviimlighet
under resan tilltaga. For att méjliggira detta erfordras en stindigt modern
rullande maleriel, avsedd [6r den storsta méjliga kérhastighet samt utrustad
sit att den storsta mdajliga bekviimlighel erbjudes de resande.

Jag vill i det féljande limna négra meddelanden om av Stockholms spér-
viigar anskaffad ny rullande materiel till férortshanan Slussen—Orby.

Stockholms spirviigar éppnar instundande hést {6r trafik med elektriska
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motor- och slipvagnar en ny forortshana, »Orbybanan», av cirka 9,9 km
lingd, vilken bana kommer att trafikeras av helt ny rullande materiel, avse-
viirt avvikande fran tidigare i Stockholm anviind sadan.

Den nya forortsbanan utgar frin Slussen och féljer den nuvarande linje 8,
»Enskedebanan», till Slakthusel samt gar dirifrin pd egen banvall med helt

ny striickning till Orby, dir dndpunkten iir beliigen i niirheten av skolan i
detta samhiille, Avstindet fran Slakthusel till Orby ir cirka 5,4 km och
maximihastigheten 4 denna striicka ir avsedd att bliva 60 km pr timme. Vag-
narna, vilka firo avsedda foér 46 sittande och 16 resp. 27 stiende passagerare
vid motorvagn resp. slipvagn, miste konsirueras s, att de fiven kunna trafi-
kera den med linje 8 gemensamma siriickan med pd denna linje anviind
hastighet, samt det oaktat 4 den egentlign forortsstriickan uppna en hastighet
av 60 km pr timme. Maximala tigvikten iir & stadssiriickan 80 ton samt &
forortsstriickan 100 ton, vilket motsvarar en dragkraft hos molorvagnen av
4,900 kg resp. 4,300 kg. Linjespinningen ir & sladsstrickan 550—600 volt
likstréom samt {4 férortsstrickan 850—900 volt likstrom. Genom denna hogre
spinning & {orortsstriickan erhilles automaliskt den hir behdvliga storre
hastigheten utan att motorernas draglkraft blir fér liten.

For banan ifriga hava bestilllts hos Asea, Viisterds, 12 st. motorvagnar
samt frin Aklieholaget Svenska Jirnviigsverkstiiderna, Linkoping, och Aktie-
bolaget Svenska Maskinverken, Sodertilje, 12 st. resp. 6 st. slipvagnar.

Motor- och slipvagnarna firo huvudsakligen lika och framgd deras vikti-
gaste data av nedanstiende:

Strémsystem: Likstrom 550-—900 volt. Minsta krékningsradie: 12 m. .
Spéarvidd: 1,435 mm. Lingd over buffertar: 14,790 mm.
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Lingd éver buffertbalkar: 13,640 mm. Ulviixling: 1:4,1.

Bredd: 2,360 mm. Antal sittplatser: 46.
Boggicentrumavstand: 6,500 mm. Antal staplatser:
Axelavstand 1 boggi: 2,100 mm. Motorvagn: 16.
Hjuldiameler: 850 mm. Slipvagn: 27.

Fig. f.
Vikt av tom vagn: Motorernas utférande: 4-poliga med in-
Motorvagn: 29 ton. byggd ventilator.
Slipvagn: 17 ton. Motorernas entimmeseffekl: 112 kW,
Maximihastighet: 60 km pr timme. 1,080 varv pr min. vid 150 amp. och
Antal motorer: 4. 850 volt.

Vagnarna, vilkas utseende nirmare framgar av fig. a—e, iro forsedda med
stoppade, skinnklidda, rymliga sittplatser, hava dubbla dorrar mellan vagnens
inre och platiformerna, luftmandvrerade plaitformsdorrar saml firo utan
lanternin. Ventilationen sker ulom genom sidofénstren, som iiro nedfillbara,
genom vid vagnens dndar anbragta stiillbara glasjalusier. Vagnarna iiro vidare
forsedda med handbroms, elektrisk broms och tryckluftbroms, hava riklig
elektrisk belysning och uppviirmning samt luftsandning.

Vagnarnas elektriska utrustning &r i princip den vid elektriska sparvagnar
vanligen férekommande med de fndringar, som betingas av de tvd olika
linjespéinningarna. Motorvagnarnas mandvrering sker pd vanligt sitt medelst
starkstromskoniroller for serie-parallellkérning och elekirisk bromsning, for-
sedda med gnistutblisningsspolar fér varje konlrollerfinger. Kontrollerna,
vilka iro tillverkade av Elekiriska Aktliebolaget AEG, hava 54 korligen och
9 ligen for elektrisk kortslutningsbromsning samt iro dessulom kopplade sa,
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alt elekirisk stréomatervinning, om si skulle dnskas, med litthet kan seder-
mera inféras, Pa grund av de stora effektbelopp, som skola brytas av kontrol-
lerna, iiro dessas dimensioner hogst avseviirda eller cirka 310X 1,050x1,100
mm, men de kunna dock mandvreras med forvanansvird litthet. En upp-

IFig. h.

faltning av konlrollernas dimensioner fdr man av fig. f, som visar en kon-
troller ulan skyddskipa uppmonterad i en motorvagnsplattform.
Motorerna #ro, som framgir av fig. g och h, av vanlig helkapslad, odelad
typ med inbyggd flikt men hava pa grund av den hoga spiinningen 4 st
polbultar i stillet f6r det mormala antalet 2 st. Overféringen av effekten
till hjulaxlarna sker pd vanliglt siilt medelst enkla cylindriska kuggviixlar.
Vagnarna iiro, som tidigare omniimnls, [drsedda med automatisk tryck-
luftbroms, system Knorr. For frambringande av tryckluften finnas pd motor-
vagnarna motordrivna kompressorer. Dessas motorer iiro avsedda for en
spinning av 550—600 volt. TFor alt reducera den 4 férortsstriickan befint-
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liga hogre spinningen, 850—900 volt, till féor kompressormotorerna limplig
spiinning finnes 4 varje motorvagn uppsatt ett reli, vilket di linjespiinningen
uppgdr till eller overstiger 625 volt inkopplar ett limpligt forkopplingsmot-
stind i kompressormotorns stromkrels, si att normal motorspiinning erhilles.

I"6r kompensering av den variabla linjespinningen, niir det giiller vagnar-
nas belysning, fro i varje belysningsserie insatta motstind, beslaende av
jarntrad, innesluten i glasballonger, fyllda med en indifferent gas. Dessa
molstind édro dimensionerade si all spinningsvariationerna & linjen till

storsta delen upptagas av motstinden ifraga, varigenom lamporna fi en
praktiskt taget konslant spiinning. Dd likviil de olika linjestriickornas spin-
ningsvariation #dr storre iin jirniradsmotstindens regleringsomride, masle
dven hiir anviindas ett relii, som vid overgang frin stadsstriickan till férorts-
striickan eller omviint automatiskt inkopplar respektive urkopplar ett fast
motstind i varje belysningskrets. Ullérda férsék med denna anordning hava
visat, att hiirigenom for praktiska behov [ullt tillfredsstillande reglering av
lampspiinningen erhilles.

I de lampserier i motorvagnarna, diir stralkastarna {6r belysning av rilsen
framfér vagnarna iiro inkopplade, finnas dessutom siddana anordningar vid-
tagna, som mojliggora kraltig belysning 4 forortssiriickorna, vilken belysning
4 stadsstrickorna avblindas (ill samma styrka som dirstides for dvrigt
forekommer.
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I'6r vagnarnas uppviirmning finnas i varje vagn 8 st elekiriska virme-
clement, kopplade i 2 serier med 4 st. element & 220 volt i vardera. Med
denna anordning blir elementens effekt & stadsstriickan cirka hilften av
effekten & forortsstrickorna, vilket viill fir anses vara utan oligenhet med
hiinsyn till att hastigheten inuti sladen &r betydligt mindre én 4 fororts-
striickorna.

For avgivande av signaler mellan konduklorer och {érare anviindes vid
dessa vagnar ett vid Stockholms spérviigar utexperimenterat system med
elekiriska ringklockor, vilket visat sig avsevirt fordelaktigare in tidigare
anviinda signalanordningar med enbart mekaniska ringklockor.

For att forminska de ryck, som ofta uppsti med hittills brukliga kopp-
lingar mellan vagnarna med siirskilt 16st kopplingsjirn, diro dessa vagnar

Fig. k.

forsedda med kopplingsanordningar, system Albert, kombinerade med [jider-
lador, system Uerdinger (fig. i och k). Hirigenom bortfalla niistan full-
stiindigt alla ryckningar mellan vagnarna vid starl och bromsning fven vid
storre hasligheter.

T'or att i méjligaste man halla fonsterrutan framfor foraven fri frin regn
och sné hava motorvagnarna forsetts med handmandvrerade vindrulelorkare
kombinerade med elektriska viirmeelement, vilka uppviirma fonstren inifrén.
For att skydda foraren for reflex av solljuset hava uppsatts rullgardiner, lis-
bara i alla hojdligen. Fordelen med denna anordning éir den, att densamma
dr fullt oberoende av huruvida foraren sitter eller stir vid korningen, vilket
¢j dr forhallandet med fasla solskiirmar, placerade framfor fonstret, som ofta
anviindas vid automobiler.

Direktir H. Angstrim, Uppsala:

Av ingenjor Engdahls intressanla uppgifter rérande den nya vagntypen
for Orbybanan, framgir alt Stockholms sparviigar gilt in for en vagnlyp
diir passagerarna tillférsiikrats bekviima, rymliga och snabba vagnar. Den
stérre bekviimligheten och rymligheten kraver givelvis slorre dodvikt pr
passagerare, men iven di hiinsyn tages hiirtill synes en dddvikt & motor- och
slipvagnar a resp. 30 och 17 ton vid 46 sittplaiser och 25 stiplatser pr vagn
vara anmirkningsvirt hog.

I detta samband vill jag fista dellagarnas uppmirksamhet pi, att antalet
slipvagnar och slipvagnsvikten blir bestimmande fér motorvagnens vikt. Vid
kongresser och moten anstiillas ofta- kritiska jimforelser meilan litta ame-
rikanska vagnar och tyngre europeiska vagnar, men man bortser ofta hiirvid
frin att de europeiska molorvagnarna iiro konstruerade for slipvagnstrafik.
Det éir dock av storsta belydelse, att slipvagnarna konstrueras s litta som
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mojligt. At insiltta tunga molorvagnar avsedda for slipvagnstrafik pi linjer,
som hogst sillan och endast under etl fatal trafikdagar under dret fro i
behov av slipvagnar, som tidigare var fallet vid ett flerlal amerikanska
sparviigar, kan icke rekommenderas och for vara forhallanden lorde ett
blandal system med bade litta och lunga motorvagnar medfora den mest
ekonomiska driften. LErfarenheten fran Amerika visar, att vissa forvalt-
ningar som &vergatt frin tunga till liitta vagnkonstruktioner inbesparal upp
il 30 & 50 % av de egentliga driltkosinaderna. Vagnvikten alerverkar starkl
pi samlliga driftkostnader, som berdra drivmedelsilging, underhill av skenor,
hjul och bromsklossar m. m.

Vad betriiffar Orbylinjens molorvagnar si maste viklen [or dessa avpassas
for stark slipvagnstrafik, vilkel medfér relalivt stor dodvikE.

Di ifragavarande vagnvikl beddmes, bor dven himsyn tagas till alt vagnarna

i detta fallet méste konsirueras med hegriinsad bredd fiér alt kunna ga in
pa inomstadsnitet, vilkel givetvis bidrager till den relativt higa vikien.





