Bilaga D.

RESHASTIGHETEN VID SPARVAGAR.

Foéredrag av sparvigschefen O. Lange,
Hilsingborgs sparviégar.

Under de senaste dren hava hastigheterna inom de flesta kommuni-
kationsomraden undergitt en sidan 6kning att helt nya synpunkter
angdende dessa gjort sig gillande i synnerhet sedan den alltmera over-

handtagande automobiltrafiken satt sin priigel pid denna utveckling.
Medan séledes automobilomnibussarna pa grund av sin anpassnmgsfor-
méga till den ovriga trafiken och sin rorelsefrihet fven i tiit inomstads-
trafik kunna framféras med relativt stor hastighet hava spérviigarna
inom stiderna endast i vissa fall varit i stind att folja med denna ut-
veckling.

Det dr dirfér av storsta vikt att det éldre trafikmedlet, sparvigarna,
som under si ménga ar pa ett tillfredsstillande sitt skétt om massbe-
fordran inom vara stider och som sidant dven ur ekonomiskt hiinse-
ende i de flesta fall fyllt sin uppgift, gores mera konkurrensdugligt ge-
nom 6kning av den fér nirvarande brukliga reshastigheten.

Bland de medel som sti till férfogande for uppniende av detta mal
nimnas foljande:

1. Minskning av uppehdllet & hallplatserna. Okning av korhastig-
heten och hastigare igingsittning av vagnarna samt diirav betingad
storre motoreffekt. Kortare bromsvig.

2. Okning av hallplatsavstinden.

3. Enkelspé’lriga linjer ombyggas till dubbelspiriga. Forliggning av
sparen i siirskild bank. Refuger. Spéarens beskaffenhet Jarnvigskors-
ningar.

4. Enbelstaxa, enkelt betalnings- och biljettsystem. Vagnar med lag
golvhdjd, bekviima in- och utgangar. Cirkulationssystem.

Vidare beréres kort det inflytande som stérre reshastighet utovar pa
spirviigarnas ekonomi och limnas slutligen nigra praktiska exempel
pa uppnadd stérre reshastighet.

1. Minskning av uppehillet 4 hallplatserna. Okning av kor-
hastigheten och hastigare igingsittning av vagnarna samt
dirav betingad storre motoreffekt. Kortare bromsvig.

P4 fig. 1 framstilles inflyttandet av héalltiden pA reshastigheten vid
ett medelhéllplatsavstind av 300 m. Av densamma framgar, att in-
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skrankning av halltiden medfdor i alla fall en pétaglig nytta och borde

darfoér i forsta rummet efterstriivas, di den genom skolning av perso-

nalen och anpassning av passagerarna kan uppnis utan vidare kost-
nader.
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" Den maximala kérhastigheten dr for de flesta svenska sparvigar fast-
stilld till 30 km/t. i gata och 40 km/t. pA egen banvall. En hojning av
dessa hastigheter torde betriiffande inomstadstrafiken ej vara av behovet
pakallad, diremot kan det for forstadstrafiken i synnerhet, néir den
framdrives pa egen banvall, vara av stor betydelse att uppnd storre
hastigheter, vilket dven i en del fall redan skett.

Snabbare igingsittning (acceleration) medfor enligt fig. 2 en 16-
nande 6kning av reshastigheten egentligen endast inom omrédet for de
ligre accelerationsvirden under 0,4 m/sek’®. Darutover framtriider endast
en ringa vinst av tid resp. reshastighet. SA& uppgiar t. ex. Okningen av
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reshastigheten vid en hdjning av accelerationen frin 0,1 till 0,2 m/sek.>
= 15 % och vidare frin 0,2 till 0,4 m/sek;2 annu 10 %; fran 0.4 till
0.8 m/sek.’ dock endast 4 %. Héjningen av accelerationen begrinsas
for 6vrigt ganska snart genom motorernas hogst tillitna spetsbelastning
och diirav fdljande uppvirmning.

P4 samma sitt forhiller det sig med bromsretardationen (fig. 3),
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dock ér hir nyttan av en 6kning 4nnu mindre, di den brukliga retarda-
tionen i och fér sig redan ligger ganska hogt. S hojes t. ex. reshastig-
heten genom 6kningen av retardationen fran 0.5 till 1.0 m/sek.? endast
med ca 3 %. Kordiagram fig. 4.

En annan viisentlig fordel av hastig igingsiittning och bromsning av
sparvagnarna dr att en biittre anpassning till motsvarande hastigheter
av andra trafikmedel i gatutrafiken kan uppnis. De ofta horda klago-
malen Gver sparvagnarnas oférméga att f6lja med trafikstrommen och
over de hinder de utgora fér de snabbt accelererande motorfordonen
skulle da férlora mycket av sitt beriittigande.

Vidare mojliggores en 6kning av reshastigheten genom lingre tids
kérning med pékopplad strém. Enligt fig. 5 medfor t. ex. en minskning
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av den stromlost korda tiden fran 12 till 6 sek. resp. fran 72 till 66
sek. en hojning av reshastigheten fran 13 till 13,95 km/t. d. v.s. ca 7 %.

Som av forestiende framgar medféra de anforda mojligheterna an-
vinda var for sig endast en relativ liten Okning av reshastigheten.
Genom héjning av den brukliga accelerationen och retardationen med
samtidig minskning av den stromlost koérda striickan skulle kunna
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uppnis en 6kning av medeclhastigheten fran ca 14 till ca 16 km/ft., d .v. s.
14 %. Denna 6kning har dock i regel redan en storre belastning av
motorerna till f6ljd och kriver eventuellt storre motoreffekt.

Principiellt sett liter sig en 0kning av reshastigheten, om linjefor-
hallandena, tagvikterna och sirskilt héllplatsavstinden &ro faststillda
och minskningen av hilltiden sisom varande oberoende av de egent-
liga rorelse- och arbetsforhillanden till att borja med limnas utan
avseende, endast uppnis genom hdjning av motoreffekten. Ty endast
di kan en 6kning av den maximala hastigheten av accelerationen och
retardationen samt minskningen av- tiden di& motorerna éiro inkopp-
lade anses vara limplig och tilliten utan att dverbelasta motorerna.

I fig. 6 visas 0kningen av reshastigheten i relation till den erforderliga
motoreffekten for olika hallplatsavstind mellan 100—1,000 m. Dia-
grammen for den erforderliga motoreffekten framstilles pa allméint
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giltigt siatt i kW for viktenheten, d. v. s. 1 ton tagvikt. Vidare forut-
sdttes anvindning av ventilerade motorer, kortslutningsbromsning samt
att motoreffekten med hédnsyn till uppvirmning och spetsbelastning
motsvarar trafikens krav.

Vid samtliga kurvor, som forestdlla olika hallplatsavstind, sdrskilt
for de korta, 6kas reshastigheten till att bérja med ganska hastigt med
motoreffektens 6kning, de forlopa sedan en stricka som ett utpriiglat
knd, men stiga vid vidare okning av motoreffekten allt mindre och
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mindre. Det framgar ur kurvornas forlopp i varje fall ganska tydligt,
att en fortgaende 6kning av motoreffekten slutligen icke medfér mot-
svarande 6kning av reshastigheten.

Till komplettering angives & fig. 7 de till kurvorna & fig. 4 horande
accelerationerna.

Atergar man nu till den vid sparvigar hittills brukliga reshastigheten
av 14 km/t. erfordras hirfér under férutsittning av att medelhallpiats-
avstind av 300 m. en motoreffekt av 1,8 kW/t. Det ur denna hastighet
och motoreffekt resulterande relationstalet bibehilles dven i fortsitt-
ningen f6ér andra héllplatsavstdind. Mot detta svarar di fér vardera
av de andra hdllplatsavstinden en viss hastighetspunkt vid en mot-
svarande motoreffekt. Forbindas dessa punkter genom en linje « enligt
fig. 6, si kan denna med hiinsyn till reshastighet och motoreffekt anses
forestilla vid sparviagar brukliga virden.

Antages vidare att motoreffekten 1.8 kW/ton foérdubblas eller tre-
dubblas, sia kan med dessa givetvis dven uppnas stérre reshastigheter,
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in som hittills varit brukliga vid spirviagar. De genom férdubbling
eller tredubbling av motoreffekterna fér samtliga héllplatsavstand en-
ligt linje’ a (fig. 6) uppnaddda motsvarande hastighetsokningarna an-
gives med linje b och c¢. Dessa forestilla siledes reshastigheter, som
pi grundval av stérre motoreffekt per ton vagnsvikt kunna ernias. Om
t. ex. vid 300 m. hallplatsavstaind med 1,8 kW/ton en hastighet av
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14 km/t. hittills kunde uppnds, si mojliggores vid fordubbling av motor-
effekten till 3,6 kW/ton en hastighet av 17 km/t. motsvarande en 6k-
ning av reshastigheten med 22 %. Denna procentsats av Okningen for-
bliver, som av fig. 8 framgir dir hastighetsokningen framstilles som
funktion av hﬁllplatsa\%sténdet,'nﬁstan oférandrad for hela omradet
mellan 200—1,000 m. hallplatsavstind. Genom tredubbling av motor-
effekten Okas reshastigheten 1ed 32 %, siledes en okning mot fore-
giende av ytterligare endast 10 %. A fig. 9 visas slutligen huru res-
hastigheten okas i forhillande till héllplatsavstandet.

Frigan huruvida dylika motorer med avsevart okade effekter iro
limpliga att inbyggas i sparvagnarna maste fran fall till fall omsorgs-
fullt undersokas, ty dessa utéva ett starkt inflytande pa vagnens kon-
struktion. antalet axlar, hjuldiameter, utviixlingsforhallanden, golv-
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héjden m. m. I regel torde det ej vara att rekommendera att inbygga

" betydligt storre motorer i befintliga mindre vagnar, som dro avsedda
for vissa faststillda trafikfordringar. Hirigenom kunna ldtt mindre
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lyckliga kompromisser framtvingas, som foérhindra att fordelarna av
stora motorer trots nedlagda stora kostnader fullt kunna utnyttjas.

D4 motoreffekten dven ir beroende pa nitspinningen, kan densamma
ej fullt utnyttjas, om eJ spanningen for vilken motortypen ir konstruerad
kan hdllas nigot s& nir konstant. Vid fallande spinning sjunker
motoreffekten avsevirt och diarmed hastigheten i ungefdr samma pro-
portioner (fig. 10).
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Man méste siledes genom limplig férdelning av matarepunkterna
sorja for att natspannmgen ej sjunker under en viss grins for sivitt
man ej liter néja sig med liagre reshastighet 4 ytterlinjerna, som lig gga
pa storre avstind frin matarepunkterna.

Medforandet av slipvagnar fororsakar i regel mindre reshastighet fn
om endast spirvagnar anvindas. Reshastigheten & en linje, som tra-
fikeras med slipvagnar, bér dérfér beriiknas med hiinsyn hirtill och
maste, om densamma skall 6kas och motoreffekten visar sig vara
otillréicklig, motorer med stérre effekt inbyggas i sparvagnarna. Ibland
kan man genom kérning under lingre tid med pakopplad strém ut-
jimna hastighetsdifferensen férsivitt motorernas hogsta tillitna belast-
ning och uppvirmning ej sitter nagot hinder harfér; i alla fall bliver
dock accelerationen betydligt forsimrad. Férekommer blandad trafik
med sdvill sparvagnar och slipvagnstig pa samma linje, si bliva de
senare alltid distanserade av de forra och medelreshastigheten for-
samras.
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Okning av héllplatsavstinden.

Den tid, som atgar fér en resa med ett trafikmedel, vilket trafikerar
en viss linje med bestimda tidsintervaller, kan uppdelas i gangtiden
frin utgdngspunkten till ndrmaste hillplats, vintetiden vid hallplatsen,
kortiden och slutligen géngtiden fran hallplatsen till bestimmelseorten.
Aven om gangtiderna till och frin linjen kunna vara av betydelse for
den resandes tidsbehov, ldmnas dessa i denna undersokning utan
avseende. da trafikforetaget ¢j kan utéva nagot inflytande pa desamma
utom i fall didr en forflyttning av linjen ar ifrigasatt. Diremot ir
hallplatsernas inbordes avstiand av stor betydelse for sivil de resande
som aven trafikforetaget. Om hallplatsavstindet 6kas, sa forstoras &
ena sidan dven den viig, som passagerarna har att tillryggaligga till fots
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sidan 6kas hirigenom reshastigheten, betydande en tidsvinst. Minskas
héllplatsavstinden intrider det motsatta forhallandet.

I det nuvarande trafiklivet spela strivandena att minska tidsfor-
lusten den storsta roll och borde bekviimligheten for enstaka passage-
rare, som foredraga att befordras lingsamt och som draga sig for att
tillryggalidgga nigra steg mera till nista hallplats, komma i andra rum-
met. Dirmed anses slutledningen beriittigad, att det for passagerarna
gynnsammaste hillplatsavstindet dr det, for vilket den i medeltal for
gang- och korviigen erforderliga tiden dr minst.

Man har siledes vid en undersokning av foreliggande fraga att
faststilla det inbordes forhallandet mellan gangtid och kortid vid fore:
fintliga hallplatsavstind. En passagerare bor givetvis som utgangs-
punkt fér sin resa vilja den hallplats, varifrin han med minsta
tidsutdriikt kan uppna resans mal. Mellan tvé intill varandra beligna
hallplatser bor siledes delningen av passagerarna forsigga vid den
punkt, frin vilken gingtiden till den i fartrikiningen beligna hallplat-
sen bliver storre iin gang- + kortiden till denna hillplats 6ver den
mot korriktningen liggande hallplatsen. Pa liknande sétt éro for-
hallandena vid framkomsten till resans mal (fig. 11).

Under dessa forutsittningar kan den for en resa erforderliga tiden
fér gang- och korviigen beriknas enligt foljande. Antages att [ ar
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medelavstindet mellan tvd héllplatser, L medellingden av en resa. V
medelreshastighet av trafikmedlet, v medelginghastigheten. Delningen
av det pa striickan [ traffande passagerareantalet pa de bada hall-
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platserna Ha och Hb sker vid punkten O. Vid denna ar den samman-
lagda gang- och kortiden for en passagerare 6ver Ha till Hb lika med
gingtiden av en passagerares direkta viig frin O till Hb. De tillhérande
gangvigstrackorna #ro [, och /—/; motsvarande tider till punkt H,

l -1

iro resp. 17‘ + v och »

D& dessa enligt vad ovan anforts maste
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vara lika, sa éar ~ + V= Om t. ex. V antages till 4 m/sek.=

= 14,4 km/h., v till 1,25 m/sek. = 4,5 km/h,, [ till 300 m., s& bliver
[, =103 m.

Den for gang- och korvig inalles erforderliga medeltiden {6r en passa-

L2 —a)? L

gerare uppgir da till, om L séttes 4,000 m. till {= l—ilg;»ﬂ + v

1032 4 (300 — 103)2 =~ 4000

300 - 1,25 4

och enligt forestdende exempel till { =
= 18 min. 52 sek.

Vid ett hallplatsavstind av 500 m. bliver I, =262 m. och t.=17
‘min. 11 sek. Till forestiende tidshehov for en resa har man att tilligga
viintetiden vid hallplatsen, som i medeltal kan tagas till '/, av vagn-
intervallen.
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Tillstromningen av passagerare mellan tva hallplatser kommer visser-
ligen ej att forsiggd pd samma regelbundna sitt som ovan forut-
sattes; tvirtom maste man antaga att tillstromningen just vid hall-
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plats, vars lige i regel bestimmes med hiinsyn till de lokala férhal-
landena och trafiken, torde vara storre in ovan berdknat, varfor for
dessa passagerare endast en kort eller ingen gingvig ifrigakommer.
Hinsyntagandet till denna punkt skulle emellertid endast hava till
foljd att det gynnsammaste ekonomiska hallplatsavstindet ytter-
ligare kan utokas. Aven vid zongrinser har man att rikna med en
viss anhopning av passagerare, vilket dock for dessa betraktelser ir
av underordnad betydelse (fig. 12—15).



Reshastighet och héllplatsa

Stockholm Goteborg Malmo Halsingborg

1. Storsta tillitna hastighet for inom- .

stadstrafiken .................. 35 km/h. 30 km/h. 30 km/h. 30 km/h.

(vissa gator) .........ccoceeeien ciiieennn, —_ — — —
2, Storsta tilldtna hastighet for (egen

banvall) ........cooiiiiiii s 40 km/h. 40 km/h. 40 km/h. 40 km/h.

(forortstrafiken).............cooeeeeniinns 60 » 3 — — 40
3. Hallplatsernas medelavstind inom :

staden........ooooeiiiniiiiiiiiii 260 m. 235 m. 263 m. 259 m.
4. Hallplatsernas medelavstind inom

forortstrafiken ...........c.ocoeiiiinenn. 380 m. 317 m. — 443 m.®
5. Medelreshastighet & samtliga linjer .

i inomstadstrafiken ..................... 12,8 km/h. | 14 km/h. 14,5 km/h. 14 km/h.
6. Medelreshastighet 4 samtliga linjer

i forortstrafiken ........................ {;z 8 km»/h.} 17,1 km/h.* — 16,1 km/h.'

! Vid 10 min. trafik.
2 > 15 » >

* Orbybanan.

4

b

Delarna inom staden medtagna.
Delen av linjen hinforlig till forortstrafik.

Slutligen maste man vid 6kning av hallplatsavstinden rikna med
att iven uppehéallstiderna vid hallplatserna komma att 6kas. Férdubblar
man t. ex. avstindet fran 200 till 400 m., si miste passagerare frin
2 hallplatser av- och pastiga. Det dterstir siledes endast den tidsvinst
som uppnis genom bortfall av vagnens bromsning, igangsittning och
stillastdende, exkl. den tid som #tgar for expediering av passagerare.

Praktiska forsok fran vissa sparviigar visa emellertid att pa en del
sparviigsniit uppnitts goda resultat genom att bl. a. Oka hallplats-
avstinden och skall jag i slutet av detta fmedrag tillaita mig anfora
ndgra belysande exempel.

Bland andra atgirder att 6ka reshastigheten a sparviigar ma nimnas:

Enkelspériga linjer ombyggas till dubbelspariga. Forliggning
av sparen i sirskild bank. Refuger. Spirens beskaffenhet.
Jarnviigskorsningar.

Det ar ju allmint kint att trafiken 4 enkelspariga linjer, iven om
motessparens avstand dr vill anpassat for trafikbehovet och turlistan,
aro mycket kinsliga for de fluktuationer, som kunna uppstd & ett
sparviigsnit. Om t. ex. av nigon anledning en vagn blir férsenad och
den forlorade tiden ej kan inkdoras till nidsta motesplats, kommer hela
trafiken @4 den enkelspariga linjen att lida dirunder tills jaimvikten
ar aterstalld.
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lorrkoping Gefle Upsala Sundsvall Su_"g;;ﬁ" Jonkoping | Karlskrona
30 km/h. | 30 km/h. | 30 km/h. 21 km/h. 21 km/h. 21 km/h. 24 km/h.
— — 26 » —_ — — —
40 km/h. — 40 km/h. 25 km/h. 30 km/h. — —
— 40 km/. | 50 » — — — —
a) 210 m. | . . -
)193 5> i 176 m. 230 m. 240 m. 300 m. 210 m. 270 m.
—_ 338 m. 770 m 255 m. 6560 m. — —
13,3 km/h.]! ‘ -{f11,8 km/h.}|
13,2 km/h.|. 13 km/h. | 12,5 km/h. | 13 km/h. 18 km/h. | 13,43 km/h. | 14.2 km/k.? |
|
— l 18,6 km/h. | 31 km/h. 15,5 km/h: 25 km/h. — —_

Da motessparens avstind dr bestimt och en viss turlista ligges till
grund for trafiken 4r ddrmed #dven reshastigheten given. Denna senare
kan séledes ej 6kas, om ej samtidigt antalet turer okas, d. v. s. titare
vagnsfoljd inrdttas. Dir sidant inte dr onskvért, aterstar endast status

quo eller 6kning av moétessparens avsténd.
" Dér enkelsparet i stadsgator ligger ensidigt uppstd fér den Ovriga
gatutrafiken stora oldgenheter och risker fér bada trafikmedlen, da ju
sparvagnarna i ena korrikiningen’ tvingas att trafikera pa fel sida
av gatan, vilket kréver sérskild uppmirksamhet fran sparviigsférarna,
som med hiinsyn till trafiksikerheten oftast forhindras att fullt utnyttja
vagnens hastighet.

Vid sparvigslinjer, som framgi savil enkel- som dubbelspériga, till-
spetsas olidgenheterna i regel &n ytierligare, trots att 4 dubbelspiret méj-
lighet erbjudes att inkéra forseningar, genom att vagnarna p4 de stillen,
diar enkelsparet borjar eller slutar pd grund av de oregelbundenheter,
som uppstd under turen ofta tvingas till fo6r den resande allminheten
irriterande uppehall.

Overging till dubbelsparig trafik kan saledes vara av stor bety-
delse och ibland det enda medlet for genomférande av stérre res-
hastighet, pdA samma ging som de oldgenheter, som vidlida det enkel-
spariga systemet i stadstrafiken avligsnas.

Forliggning av sparen i stadsgator, diar sia dr mdjligt i sarskild
bank, kan pa ett effektivt sédtt bidraga till 6kning av reshastigheten.
Saval sparvigs- som dven den dvriga trafiken framfoéres da, utom vid
gatukorsningar, obehindrat av varandra och uppdelas gatan i tva i
fartriktningen motsatta koérfiler, som i sin min &stadkomma en betyd-



64
ligt biittre ordning i trafiken. Pa- och avstigningen av passagerare
underlittas och paskyndas, da hallplatserna ligga inom sparviigsbankens
skydd. Dir detta ej kan genomfdras bora, om de lokala férhillandena
s& tillaita och spéiren ej ligga intill géngbanan, refuger anordnas.
Sparens goda beskaffenhet och ett gott sparlige dro en visentlig férut-
siittning for att vagnarnas hastighet skall kunna fullt utnyttjas.
melar
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En killa till stora oligenheter, som motverkar uppritthallandet av en
regelbunden sparvigstrafik och genomfor'lndet av stérre reshastighet
dro de jirnvigskorsningar i plan med sparvigsspiren, som mangen-
stides dnnu férekomma.

Redan befintligheten av sidana korsningar och de dirmed férbundna
siikerhetsanordningarna, som tvinga sparvagnarna att stanna fore pas-
serandet av korsningen oavsett om tag ir i annalkande eller ej, betyda

tandlgt tidsforluster for sparvigstrafiken, som man dven maéste taga

med i rikning vid uppgdrande av turlistan. Olégenheterna kulminera
dock, nar tidg skola passera, dd bommarna redan fillas och urspa-
ringsviixlarna omléggas. niir tag avgir frin nirmaste station. Under
normala forhallanden resulterar en sidan blockering i gynnsammaste
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fall i ojimna vagnsintervaller men fororsakar vid tagférseningar svara
rubbningar 6ver hela linjen. Det enda medel att avhjilpa dessa oli-
genheter ar att forligga jarnviigs- och sparvigskorsningen i olika plan,
men fransett att denna l6sning brukar vara foérbunden med stora kost-
nader, liter den sig ofta pi grund av lokala hinder ej genomféras.

Enhetstaxa, enkelt betalnings- och biljettsystem. Vagnar med
13g golvhdjd, bekvima in- och utgingar. Cirkulationssystem.

Vid enmanssparvigar utdvar dven betalningssystemet ett avsevirt
inflytande pa reshastigheten. I fall betalningshéssor anviindas maéste
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dessa placeras sa att de éro litt tillgdngliga for de resande samt att
passagen forbi bossan ej blockeras av andra passagerare. Till fore-
kommande av tringsel erbjuder cirkulationssystemet ett bra medel
med péstigning & frimre och avstigning & bakre plattformen nir betal-
ningen skall erliggas vid pastigandet och i omviind riktning nir betal-
ning sker vid avstigandet. Bekvima in- och utgingar, rikligt dimen-
sionerade och helst pneumatiskt eller mekaniskt fran forareplatsen
mandvrerade dorrar samt 14g golvhojd och laga fotsteg befordra snabb
expedition av de resande (fig. 16 och 17).

5
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Vixling av penningar och kép av polletter bor kunna ske snabbt och
helst redan innan passageraren skall stiga av vagnen. Biljettsystemet
skall, dir sidant forekommer, vara enkelt och miirkning av biljetterna
underliittas genom en lamplig apparat, sirskilt nir overgangsbiljetter,
som maste mirkas pa flera stallen, utliumnas.
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Fig. 18.

Tillimpningen av zontaxa vid enmanstrafik komplicerar in ytter-
ligare biljettsystemet och inverkar #dven i sin man hindrande vid ett
forsok att infora storre reshastighet.

Storre reshastighet sedd ur ekonomisk synpunkt.

I det féregdende har gjorts ett forsok att klarligga de faktorer som
fran teknisk - synpunkt inverka pa reshastigheten och skall jag nu
i anslutning hiirtill nimna nigra ord angiende de ekonomiska for-
indringar, som intrida nér reshastigheten 6kas. I detta fall dkas pa
driftskostnadernas konto féljande poster: strémférbrukningen dels pa
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grund av den stérre hastigheten, dels, ifall stérre motorer anvindas,
pa grund av 6kad vagnsvikt (fig. 18), och vagnarnas, spdranliggningens
och luftledningarnas underbdll pad grund av stdrre slitage. Som en
f6ljd hirav maste man dAven ridkna med kortare livslingd av dessa
anliggningsdelar, vilket betingar 6kade avskrivningar eller storre av-
sittningar till fornyelsefonden. Om storre elektriska utrustningar in-
byggas i vagnarna Okas iven forestiende i forhallande till vérde-
okningen. Slutligen bér man i vissa fall dir kraftverket redan forut
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ar fullt belastat rikna med en okning av verkets effekt. A andra sidan
minskas, under forutsiittning att varje man av trafikpersonalen preste-
rar ett storre antal korda vagnkilometer per ar, utgifterna per vagnkm.
for denna personal (fig. 19). En sidan besparing intraffar dock endast
ifall resehastigheten bliver s stor att vagnsturer kunna indragas eller
att med samma vagnantal flera turer kunna koras. "I regel torde man
vid uppgérande av forhandsberikningar kunna inskriinka sig att be-
rikna den okade stromférbrukningen och de minskade personalkost-
naderna, d& de andra faktorerna, som pa grund av reshastighetens
okning inverka pi ekonomien, iro av mindre betydelse och svira att
bestimma i forvig.

Praktiska exempel pa uppnidd stérre hastighet.

. Direktor Montijn i Haag meddelar i Verkehrstechnik att en linje,
som 1921 uppvisade en si 1ig reshastighet som 11,8 km/h., ar 1929
hade utvecklats till stadens snabbaste linje med 16,9 km/h. De &t-
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girder, som hava vidtagits for att uppni storre reshastighet, forut-
sitter han vara kinda, men péipekar att, iven om si ar fallet, det méter
méangahanda svirigheter att uppni det foresatta mélet och som endast
s& smaningom kunna &vervinnas. Bland dessa anfér han for svaga
motorer, smé plattformar och for korta axelavstind. Genom en genom-
gnpande ombyggnad och modernisering ha de gamla vagnarna satts
i stand att mota kravet pa storre hastighet och snabbare expedition
av passagerare. Vidare har medelhillplatsavstindet okats fran 285 m.
till 357 m., sparanliggningen forbittrats, refuger anlagts, omléggning

Qeshas‘hghz{zr‘ &"zdupla’fsovst&nd ud, svenska sparvagar.
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av linjer foretagits och spiren diir si var mojligt forlagts & sirskild
vall, s att f. n. 19 % av 1n0mstadslmjerna ligga skilda fran den
ovriga gatutrafiken. :

Fran de svenska spérviigarna har jag inhimtat upplysningar angi-
ende reshastigheten och hillplatsavstinden och sammanfért de inkomna
uppgifterna i bifogad tabli (se tabla 20).

Betriaffande 6kning av reshastigheten som under senare iren kunnat
uppnis vid svenska sparvigar och de dtgirder som hirfér vidtagits
meddelar

Stockholms Sparvigar.
Reshastigheten har ékats genom inforandet av:

1. Hogre spinning & vissa striickor, sivél inom staden som & for-
ortslinjerna. Foérutvarande driftspinning 4 nitet 570—600 volt.
Driftspinningen utgér nu:

4 Orbybanan (genom uppsittande av likriktare i elektricitetsver-
kets stationer i Orby och Enskede) 850—900 volt,

4 Brommabanorna — & striickan Klovervigen—Nockeby (genom
uppsiittande av likriktare i elektricitetsverkets station i Alsten)
660—775 volt,
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4 vissa delar av innerniilet (genom uppsittande av likriktare i
Hogalidsstationen, Kronobergsstationen och Ostermalmsstationen)
650—700 volt.
2. Starkare motorer i vagnarna.
3. Modernare vagnar (Orbylinjen).

. Resultat, som hérigenom uppndtts:

Medelkérhastigheten har under de senaste aren 6kats

1. 4 stadslinjerna fran 12.2 till 12,8 km/tim.,

2. & foérortslinjerna fran 15,7 till 17,0 km/tim.

A vir modernaste forortslinje, linje 19, Slussen—Orby, uppgir
medelkorhastigheten & forortsstrickan  Slakthuset—Orby  till 31,8
km/tim. under stérre delen av dagen. Under rusningstrafiken kl. 16—19
ir motsvarande hastighet 26,5 km/tim. Spiinningen #ir 850 volt.

Gotecborgs Sparvigar.

Betriaffande vidlagna dtgérder for reshastighetens 6kning kan nim-
nas, att ett stérre antal motorvagnar successivt forsetts med kraftigare
och mera hastigtgdende motorer (férsék med ett lampligt shuntmot-
stdnds inkoppling pa sista korliiget pAgr) samt att ctt antal hallplatser
indragits resp. sammanslagits. Ovriga bidragande dtgoranden éro gatu-
utvidgningar (spérens forliiggning pa egen banvall, dir sidant kunnat
ske, samt 6kning av kurvors radier).

Malmé Stads Sparvigar.

Reshastigheten har, som synes av tabellen, under de sista aren stiin-
digt okats, vilket varit mojligt framfér allt genom att utvixlingsfor-
hdllandet i kuggvixlarna éindrats och de ildsta 20 hkr. motorerna ut-
bytts mot stérre motorer. Dessutom ha hiirvid vidtagna atgirder for
~ bekviimare av- och péstigning medverkat genom att uppehdllet vid hall-
platserna kunnat férkortas.

Gefle stads sparviagar.

For att utréona mojligheterna att forkorta kortiden vid hiarvarande
sparviigar gjordes forra aret ingdende undersokningar tillika med kor-
prov. Det visade sig dirvid. att vi for tillfillet icke kunna gora nagot
it saken pa grund av for svaga motorer i nuvarande vagnar och for
litet avstdnd mellan héllplatserna.

Norrkopings sparviagar.

Sedan de #dndrade linjestriickningarna genomférts under 1926 har
ej nagon dndring foretagits av reshastigheten, Planer dro dock & bane
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att i samband med Oppnande av trafiken 4 foérortslinjen till Ostra
Eneby, vilket kommer att ske instundande host, féretaga hdjning av
medelreshastigheten 4 samtliga linjer.

Sundsvalls Sparviags A.-B.

IF'or Skonviksbanan pagar f. n. ombyggnad och forstirkning av spar
och rullande materiel samt héjande av spinningen till mellan.1,500—
1,650 volt. Vi rikna med att sedan dessa arbeten utforts fa framfora
vagnarna med en max.-hastighet av 60 km/tim. och att kunna uppdriva
medelhastigheten till ca 40 km/tim.

Sammanfattning.

I det forestdende har gjorts ett forsok att framligga en undersok-
ning av de medel, som st till forfogande vid inférande av stdrre
reshastighet vid sparviigar. P4 grund av spiArvagnarnas bundenhet vid
sparen, luftledningen och den gemensamma kraftkillan sakna de en
del av de férutsiattningar, som &ro nodiga for att uppnd hog res-
hastighet och lédttrorlighet som det nya trafikmedlet, omnibussarna,
har att uppvisa i sérskild grad och som bidrager till att man vid
forsok att inféra storre reshastigehter vid sparvigar stoter pa for detta
trafikmedel karakteristiska svarigheter.

De anférda mojligheterna att oka reshastigheten, anvéinda var for
sig, kunna endast i undantagsfall — nér reshastigheten varit sirskilt
lig — bidraga i sin mdn till en férbiittring, men torde det for- upp-
ndende av mera patagliga resultat i regel vara nodyvéindigt att under-
kasta samtliga faktorer en ingdende prévning och lita dem som for
indamalet anses lampliga samverka, i vilket fall man, som av de
anforda exemplen framgar, kan palakna avsevirda forbattringar av
reshastigheten.
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