Bit. I.

NAGRA VIKTIGA FRAGOR VID INTERNATIONELLA
SPARVAGSKONGRESSEN I HAAG SOMMAREN 1932.

Foredrag av sparviigschef O. Lange,
Hilsingborgs spérviigar.

Den XXIII kongressen av internationella féreningen for sparviigar,
lokalbanor och de offentliga omnibusforetagen, som i ar avhélls i Haag
den 26 juni—4 juli, hade som vanligt lockat ett stort antal fackmin
frin olika linder. Sarskilt stor var anslutningen fran England. medan
representanterna frén central- och sydeuropa denna géng voro mindre
talrika. :

Kongressen avholls i den forniamliga residensstaden s'Gravenhages
cller den Haags Ridderzaal, den enda delen av den gamla kungaborgen,
som finnes kvar frAn mitten av 1200-talet. Det férsta intrycket, man
erhéaller vid ett besdk i den Haag, séirskilt om sommaren. ir att staden
ir en riktig triidgrdsstad. Det finnes siikert ingen annan stad. som kan
berdmma sig av att dga si manga parker. planteringar och blomster-
anliggningar mitt inuti staden. Dirtill kommer att Scheveningen, det
hirliga Nordsjobadet, som i foérvaltningshiinseende ar forenad med den
Haag, drager ett stort antal vilsituerat folk till sig, som hir finna kom-
fortabla bostidder och levnadsvillkor. Invanareantalet i den Haag var
1900 ej storre &n 206,000 men har nu stigit till ver 450,000. De flesta
hus i den Haag éro enfamiljshus, i vissa stadsdelar dro husen dess-
utom omgivna av tridgardar, dirtill komma de ménga parkerna och
blomsteranliggningarna, sa att stadens utstriickning dr mycket stor och
upptager i forhéllande till befolkningsantalet en ofantligt stor yta. Alla
dessa forhallanden bidraga i stor grad iill, att den Haag &r en mycket
behaglig stad att leva uti. Den ringa befolkningstitheten innebir emel-
lertid, att stadens trafikpreblem varit svira att 16sa pa ett ekonomiskt
siitt. Spérlingden per 1,000 invanare i den Haag ir t. ex. 2 ginger si
stor som i Amsterdam, medan antalet resande endast ar hilften s stort
som i den senare staden. Den forsta spdrviigslinjen 6ppnades 1864
mellan den Haag och Scheveningen. Vagnarna voro dubbeldickade
och drogos av hiistar. Nu utgires vagnparken av 285 motorvagnar,
276 slipvagnar och 80 bussar. IFor de senare har nyligen tagits i bruk
ctt modernt garage med ett frian stolpar befriat fritt utrymme av
50100 m. Passagerareantalet var 1931 =71.5 miljoner, antalet till-
ryggalagda vkm. = 23,3 miljoner och inkomsterna 7.9 miljoner F1. P&
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grund av den allmiinna depressionen riicka dock dessa inkomster cj
till att ticka driftsutgiflerna, avskrivningarna och rintorna, vartor ett
underskott av 167,000 F1. har uppstatt.

Man har darfér gjort ett forsok att nedbringa utgifterna genom atl
sitta 1 trafik till att borja med 26 enmansvagnar samt att oka res-
hastigheten.

Den senare dtgéirden har hittills haft till resultat att medelreshastig-
heten pa samtliga linjer har dkats fran 14,1 km./h. till 16.5 km./h.

Jag Overgdr nu till att giva ett koncentrerat referat over det stora
antalet féredrag — ej mindre dn 18 stycken — som hollos a4 kongressen.

1. Som fo6rsta fraga undersoker Dr. Palz fran Budapest »Ekono-
misk drift av ett spdrvdigsndt», vari han utgar ifran den vid forsiljning
av en vara for prisbildningen gillande grundsatsen om tillgang och
efterfrigan. Hans mycket intressanta teoretiska undersékning resulte-
rar i foljande slutsatser:

a) Ekonomien av taxesystemet. Om man onskar oka inkomsterna,
eller riittare sagt overskottet av ett med enhetstaxa arbetande trafik-
toretag, maste framfor allt en ligre avgiftsskala inkopplas. Om den
hirav uppstiende Okningen ej éar tillriicklig, méste avgiftshijningen
verkstillas genom -en tredje avgiftsskala. Differentieringen forbilligar
resorna och stimulerar resandefrekvensen.

Alldeles felalktigt ir det att genomféra taxeforhdjningen genom atl
bibehdlia enhetstaxan, di hiirigenom ett stort antal kortdistansresande
avskrickas, varigenom taxeforhéjningen uppvisar en minimal verk-
ningsgrad.

b) Ekonomien av turiistan. Den ekonomien i hégsta grad influe-
rande platsutnyttjningen ér beroende pd trenne faktorer:

1) av den med bdda fartriktningarna varierande passagerare-
frekvensen;

2) av turlistan och vagnfordelningen:

3) "av linjeféringen. som har till &ndamal att med ett minsta mojliga
antal linjer erbjuda si mfnga passagerare som mdojligt tillfille att utan
vagnbyte uppni resans mal. Linjeforingen har ett avgérande infly-
tande pa platsutnyttjningen.

Dessutom niamner forfattaren en del rent organisatoriska atgérder,
som hava inflytande pd driftsekonomien. nidmligen:

¢) Okning «v reshastigheten,

d) Snabb expedition av passagerare, samt

e) Minskning av trafikpersonalen.

2. Det andra foredraget holls av M. Commiant fran Briissel over
Jiamférelse av olika system att taga upp avgifterna, och ir mycket
omfattande (49 sidor), varfér jag inskréinker mig att omtala endast
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nagra punkter, som jag antager kunna vara av visst intresse. S3 borde
det t. ex. vara bekvimt att tjainstgora som konduktor i en del stider
(Agram, Danzig. Diisseldorf. Graz, Herten, Kassel, Mannheim, Marseille.
Miinchen. Solingen och Stuttgart). dir man kriiver jimnt avriknat
mynt av passagerarna. Forfattaren omtalar ej, huruvida tredskande
avvisas utan vidare eller ej. Forsok till fusk av passagerare straffas pa
en del platser med boter. som omedelbart inkasseras av konduktoren.
Utom vara vanliga biljetter forekomma sidana fér sén- och helgdagar,
for barnrika familjer. for bes6k av den katolska méssan, besok av
teater, sportplatser, for barn, elever, studenter, officerare, soldater, inva-
lider, hundar, bagage m. m. Biljeltyperna och sittet att markera de-
samma variera i motsvarande grad. IFérfattaren har dven undersokt i
vilken man enmanssystemet inverkar pa reshastigheten jimfort med
samma, nir sérskild konduktér anviindes och angiver ({6ljande

resultat.
Reshastighet av en vagn vid
betjining genom

Sparvig: 1 man 2 man
Toulon .......... e 10 kn./h. 12 kn./h.
Mannheim ......... ... ... ... ... ... ..., 11 » 16.4 »
Dresden .......... ... ... .. .. . . .. ... 13 » 156 »
Herten . ...... ... .. .. . . 15.7 » 18.4 »
Augsbhurg . ... —1 % —
Worms . ... —3 % -

5 andra sparvigar. som hava sdvil enmans- som tvimanssystem,
meddela, att ingen minskning av reshastigheten intrider vid anvind-
ning av det férra. Delta beror antagligen p&a. att enmanstrafik till-
limpas endast under tider, dd passagerarefrekvensen iir liten. Det
forekommer fiven fall, dir en konduktor har att betjina flera slip-
vagnar eller 1 motor- och 1 slipvagn. Det stérsta passagerareantal,
som & én vagn betjinas av 1 konduktor. &r 115 (Turin), dérefter f6lja
Briissel och Danzig med 100 passagerare och Goéteborg med 90 passa-
gerare.

Vid néstan samtliga foretag utlimnas biljetterna av konduktérerna
pa vagnen, men foérekommer det dven i enstaka fall, att desamma fore-
tridesvis utgivas vid séirskilda biljettluckor och vid héallplatserna och
& vagnen endast i fall passagerare ej ér i besittning av biljett.

Konduktérerna hava i regel ingen fast plats och inkasseras av-
gifterna enligt en viss ordningsfoljd, vanligtvis enligt f6ljande: 1. bakre
plattform. 2. framre plattform, 3. vagnens inre. Automatiska biljett-
forsiljningsapparater anviindas & enmansvagnarna i Amsterdam och
Bordeaux. inkép och underhdll av dessa dr mycket dyrbart; de giva
anledning till svarigheter vid taxeiindringar.

Biljetternas makulering utféres for att forhindra deras dteranviind-
ning; densamma bor vara enkel och maste kunna utféras snabbt, det
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ar nédvindigt att makuleringarna éro olika och ej giva anledning till
misstag.

Markeringen foretages med klippting. firgpenna. gummistimpel
eller séirskilda apparater. de bada forstniimnda makuleringsmedlen fo-
rekomma i flertalet av fallen.

Frin en del sparvigar foreligga uppgifter angdende tiden, som gar
at vid expedieringen av passagerare. Vid jimnt avriknat mynt och
utan att 6vergdngsbiljett utlimnas, ir tiden vid tre spirvigar 1—2
sekunder, vid 3 sparvigar 2—5 sekunder. vid 2 sparviigar 4 sekunder,
vid 7 spérviigar 4—6 sekunder. vid en spirvig 8 sekunder samt vid
2 spdrvigar resp. 11 och 13 sekunder. Om dessutom &vergingsbiljett
utlimnas, 6kas denna tid med 2—10 sekunder. Foér viixling av pen-
ningar beriiknas av forenimnda sparvigar mellan 2—54 sekunder. Fol-
jande uppgifter fran Briissel dro medeltal, baserade pa talrika tidtag-
ningar: enkel biljett utan vixling 6.3 sek., vixling 5.4 sek., markering
av biljett 4.9 sek., kontroll av &vergingsbiljett i andra vagnen 3,2 sek.
Procenttalet passagerare, som behéva véixla penningar, varierar mellan
20—90 % och ir i medeltal for 24 sparviigar — 59 %.

For att underlidtta myntvixlingen utrustas konduktérerna vid ett
antal sparviigar med viixlingsapparater. som uppgivas fungera till
belitenhet.

I rapporten beskrivas vidare de metoder. som skola forhindra bedri-
gerier med biljetterna. Som siddana atgiirder komma ifriga resande-
och personalkontroll, som utévas genom uniformerade eller civilkladda
kontrollorer i samband med biljettrapporter, i vilka serie- och lopande
nummer av férsalda biljetter inforas; vidare kan genom olika firgade
biljetter eller sirskilda overtryck fusk forekommas. Det bista siittel
att makulera biljetterna anser forfattaren vara hilslaget, da det ér var-
aktigt och ej liatt kan efterapas. Slutligen beskrivas en del metoder,
som sta i samband med redovisningen av forsilda biljetter.

Da ett ganska stort antal sparviigar ha besvarat de uppstillda frage-
formuléren, vilka ligga till grund for den foreliggande rapporten, med-
giver densamma en bra overblick dver hithoérande fragor och kan re-
kommenderas for niarmare studium.

3. Stromdtervinning.

Rapport fran L. Bacqueyrisse, Paris, och W. Mattersdorff, Hamburg.

Detta problem ér lika gammalt som den elektriska bandriften sjalv.
Det var blott de till en borjan mycket ofullkomliga motorkonstruk-
tionerna, som lade hinder i viagen fér denna fragas 16sning.

Shuntmotorernas limplighet for stromatervinning och elektrisk
bromsning ir en viilbekant sak, men kommuteringssvarigheter. svarig-
heter vid hastighetsreglering med serie-parallellkoppling samt kon-
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struktionssvarigheter vid tunntridiga filtspolar ha gjort att serie-
motorn har féredragits.

Redan &r 1895 gjorde firman Siemens & Halske forsok med strom-
Atervinning och ansags det di. att shuntmotorer vore idealet och aft
den konstruktionen borde man efterstriva. Aven kompoundmotorer
ha kommit till anvindning, men dock nistan uteslutande vid acku-
mulatordrift.

Under tidernas lopp hava forsok pagétt vid ett stort antal trafikfore-
tag savil i Europa som Amerika. Problemet har senast varit till be-
handling ar 1930 dels vid kongressen i Warschau dels i fjol vid separat-
forhandlingar i Paris.

Vid Haagkongressen i ar utvecklade herrar Bacqueyrisse och Mat-
tersdorff sina synpunkter pi saken. En synnerligen omfangsrik (120
sidor) och sakrikt belysande rapport till Internationella Féreningen
foreligger. Av densamma framgar, att samtliga foretag, som verkstilla’
forsok med stromaétervinning, dro tillfredsstillda betriffande den rent
tekniska losningen av fragan. varemot om den ekonomiska sidan av
saken icke rader full enighet.

Stockholms Spérviigar, som sedan 1928 verkstilla forsok med ut-
rustning av system »A.E.G.-Welsch», bestdende av 2 st. normala serie-
motorer i serie-parallell koppling under start och normal kérning, for-
klara sig nojda med denna anordning och vill formodligen fortsitta
med forsokens genomférande. Merkostnaden per.vagn uppgives till
800: — kr., och ekonomin stiiller sig vid ett strémpris av 7.3 ore pr
kWh enligt féljande.

Inbesparade stromkostnader pr vagn och ar forhdller sig till rinta
- avskrivningar 4 merutgifterna = 275: 80 = 3.44.

Trots fragans synnerligen invecklade natur, ha dock de béda fore-
dragshillarna enat sig om ett gemensamt slututtalande:

a) Man méste skilja pd, om stromatervinning skall inréttas pa for-
handenvarande vagnar. eller om nya vagnar skola utrustas.

b) Vid nyutrustningar ér strométervinning i allmiinhet att rekom--
mendera. Stroméatervinningen blir mera formanlig. ju mindre hillplats-
avstandet dr och ju storre linjestigningar. som forekomma.

Kompoundmotorkoppling overtriiffar ur reglerbarhetssynpunkt de
bekanta kortslutningsbromssystemen. dock #r ett reservbromssystem
for nodbromsning erforderligt.

¢) Vid férhandenvarande vagnar kan en omindring av den elek-
triska utrustningen for strométervinning rekommenderas, om en réinta-
bilitetskalkyl foér varje. fall giver tillfredsstillande resultat.

d) Kostnaderna for en dylik oméndring éro viisentligen beroende av,
om motorernas vinkelutrymmen erbjuda tillrickligt plats fér nya spo-
lar. om de nytillkommande virmemingderna pa ett tillfredsstillande
séitt kunna bortledas samt om ock de forhandenvarande ankarna méste
omlindas eller ej.
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4. Stdlvagnsbyggnad.

Rapport frian Mr. Delacave, Briissel.

Under kongressen utvecklade ing. Delacave, Briissel, i ett fore-
drag nya synpunkter vid stalvagnsbyggnader. Som en sammanfattning
kan ségas, att stdlvagnarna utbreda sig mycket hastigt och dominera
snart Europa och hava redan erévrat Amerika. Det tyckes, som om
de storre vagntyperna sirskilt skulle vara limpliga for detta bygg-
nadssétt.

Stalvagnsbyggeriet befinner sig {. n. i full utveckling. Berikningar
av stilvagnsdetaljerna har redan uppnétt en hég nivid. men tyckes det
innu vara moéjligt att ndrmare gi in pa de olika pakinningar, som
féorekomma, di de villkorliga forutsidttningarna alltjimt dro tdmligen
godtyckliga.

A andra sidan har ett visentligt framsteg skett tack vare anvindan-
det av rostfritt stal, special nickel- och aluminiumlegeringar. Det ir
sannolikt, att den ideala lésningen av vagnsbyggnaden ir en samver-
kan mellan alla de olika materialens goda egenskaper. Man kan utan
att begd ett fel pastd, att framtidens vagn kommer att fa en stomme
av stdl bekldtt med rostfritt material och forsedd med en Overdel av
Littmetall. Slutligen tillita forutsiittningarna det antagandet, att stal-
vagnarna skola komma att stiilla sig prisbilligare tack vare stérre om-
sorg vid val av detaljer, framstiillning av specialprofiler o. s. v.

5. Trafikproblem i mycket éverfylida stadsdelar «av stora stdder.

Rapportorerna A. de Barquin och L. Molle omtala inledningsvis de
svarigheter, som i de starkt trafikerade huvudgatorna i de stora sti-
derna uppstitt, och 6vergd sedan till att klassificera de olika trafik-
medlen efter tre olika synpunkter, niimligen:

‘a) Den maximala prestationen per timme, som berdknas cfter det
 vid en viss punkt férbikérande platsantalet per timme, niar vagnarna
pi endast en bana med kortast mojliga avstind folja efter varandra.

b) Den maximala befordringsprestationen. For att kunna bedéma
den verkliga prestationen av ett befordringsmedel riicker den under a)
funna uppgiften e¢j till, utan maste man iiven taga héinsyn till av-
stindet, pA vilket passagerare befordras i tidsenheten. Denna presta-
tion uttryckes i platskm. per timme. '

¢) Den fér varje passagerare-plats «v befordringsmedlet i an-
sprdk tagna gatuytan. Denna uppgift ir av sérskilt intresse vid under-
sOkning av trafikstockningar.

Forfattarna hava enligt ovanstiende forutsiittningar beriknat en del
relationstal och kommer dd, om viirdet av en fyrsitsig bil siittes till 1
och antalet platser 4 en autobus antages variera mellan 45—75. & ett
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sparviagstag mellan 75—150 samt & ett U-tdg mellan 120—275 platser,
den maximaia prestalionen per timme a) att uppga till 2,81-—3.75 for
autobus, 4,68—7.50 for sparvig och 8,33—28,7 fér underjordisk bana.
Enligt b) den maximaia befordringsprestationen bliva siffrorna [6r
autobus 1,97—2.25, for sparviag 3,27—4.21 samt f6r underjordisk bana
9,17—43,0 och slutligen ¢) enligt den fir varje plats i ansprdk tagna
gatuytan 4,94—8,33 for autobus och 7.50—8.15 fOr sparvig.

Det ar anmirkningsvért, att relationstalen av de under ovanstiende
tre olika forutsidttningar funna viirdena bliva desamma, och att endast
viardet av koefficienterna ir variabelt. I anslutning hirtill foreligg:
fran Briissel statistiska uppgifter, dir sparvagnar vid 2 mycket trafike-
rade platser befordrat resp. 83.56 % och 77 % av det totala passagerare-
antalet, trots att antalet sparvagnar uppgick till endast 21.5 och 9.5 %
av hela antalet passerande vagnar. | '

Forfattarna 6vergd sedan till att beskriva atgérder for forbéttrad
trafik & gatornas korbana och vid gatukorsningarna.  Rapporten av-
slutas med forslag till tekniska detaljlosningar av de foreliggande
problemen.

6. Herrar Harmel fran Licge och Vente frin Rouen hava avgivit
en omfattande och intressant rapport over trolleybusstrafik. Till grund
for densamma ligga uppgifter inhimtade fran samtliga linder. som
hava infort siddan trafik. Utgdende fran den historiska utvecklingen
bringa foérfattarna ingdende beskrivningar av de moderna trolleybus-
sarnas konstruktion och arbetssiitt, varjimte jimforelser uppstillas
mellan dessa och andra trafikmedel i savil tekniskt som ekonomiskt
hénseende.

I diagram och tabeller limnas véirdefulla uppgifter, som underlitta
valet av det limpligaste trafikmedlet, niir det giller att avgora om spér-
viig, autobus eller trolleybus bor givas foretride.

7. Kommissionen, som hade i uppdrag att undersoka férenhetligan-
det av motorer for elektrisk tdgdrift, har framlagt ett forslag till fore-
skrifter, som skola understillas provning genom vederborande inter-
nationella sammanslutningar.

8. I den av herrar I. Devienne fran Briissel och X. de Larminot
frain Le Havre avgivna rapporten jdmféras olika bromssystem och
framliggas sirskilt nyare framsteg pa detta omrade, som framtvingats
huvudsakligen genom den Okade korhastighet och de stérre vagnvikter
som modern sparvigsdrift betingar. Under rubriken »mekaniska brom-
sar» efterlysas forbittringar i foéljande punkter: a) Okning av utviix-
lingsférhallandet for att med ett minskat kraftbehov: kunna utnyttja
ett maximum av friktionen. b) Okning av verkningshastigheten. c)
Oavhiingighet av bromsningen [ran det édndrade hojdliget av vagns- -
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korgen tillfoljd av viixlande belastning. d) Minskning av bromsbeligg-
ningens slitage och i samband déirmed stiende minskning av under-
hallskostnaderna. I det foljande diskuteras for- och nackdelarna av
hjulrings-, trum- och skivbromsar under framhallande av att man f. n.
i viss man ar benégen att utbyta den forstnimnda mot endera av de
senare. Detta anses vara en tillfillig foreteelse mojligen foranledd av
att trum- eller skivbromsar ha visat sig s framgingsrika vid automo-
bilkonstruktioner. Férfattarna hiivda dock den &sikten att hjulrings-
bromsen har den odiskutabla fordelen. att den i viss mén ér friktions-
sjilvreglerande, vidare lider den icke av de nackdelar som temperatur-
oOkningen for med sig.

Bromsregulatorer anviandas vid flera konstruktioner och i de flesta
fall for reglering av bromsstingerna vid mekaniska och siirskilt pneu-
matiska bromsar.

Skenbromsar forekomma med pneumatisk, elektro-pneumatisk eller
mekanisk mandvrering. Klossarna kunna vid luft- eller mekaniskt
manovrerade skenbromsar vara av metall, tri eller slipmaterial. Det
senare materialet, vanligen bestdende av karborundum, synes foretrii-
desvis komma till anviindning. Som férdelar nimnas att det iir prak-
tiskt taget oavhingigt av rilsens tillstind, de m& vara torra, fuktiga
eller oljiga. Iriktionskoefficienten av karborundum ir hog, den upp-
nar 0,35 och sjunker aldrig under 0,20. DA denna broms verkar kraf-
tigt slipande pé rilsen, skall den endast anvéndas som nédbroms huvud-
sakligen nir slirning intréffar och vid fard utfor lutningar, dir andra
bromsmedel dro mindre verksamma.

Den elekiriska kortslutningsbromsen anvindes av nistan samtliga
foretag. Av 67 spdrvigar som ha besvarat fragoformuliret begagnas
den av 58. av dessa ater dr det 42 som har den som driftbroms.

Vidare undersokes den elektromagnetiska skenbromsen, solenoid-
bromsen. bromsen med strémétervinning, luftbromsen samt Piepers
tryckoljebroms m. m. Som avslutning framligga forf. i sitt mycket
lasvirda arbete ett framtidsperspektiv 6ver den ideala bromsutrust-
ningen.

9. Direktoren for Rotterdams sparvigar C. Nieuwenhuis har i sin
rapport upptagit fragan angdende »Ekonomiska turlistor fér spdrvdigs-
och omnibusdrift pd stréickor med mycket tdt trafik». 1 inledningen
framhaller foérfattaren att det dr nédviandigt att anpassa dessa drifts-
medel for trafikens verkliga behov. Det ar darfor av stor vikt att lira
kinna dessa, sd att man kan triaffa ett avgérande huru de till férfo-
gande stdende medlen pa bista siitt kunna utnyttjas. Trafikbehoven
aro annorlunda pa varje omrade och dessutom mycket variabla; forst
efter anstillande av noggranna studier blir man istdndsatt att betraf-
fande persontrafikens krav hélla sig pa det 16pande. Dessa observatio-
ner stodja sig pa passagerareridkningar. De foretagas vid skilda spér-
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viigar pa olika silt. a) Konduktorerna rikna passagerarna regelbundet
(18 foretag) eller oregelbundet (10 foretag). b) Sérskilda tjanstemin
foretaga rikningar pa vagnarna eller vid hillplatserna (21 foretag).
¢) Ovade tjinstemiin uppskatta fortlopande antalet upptagna platser
vid huvudhéllplatserna och meddela resultaten till statistiska kontoret
(18 foretag). d) Rikningen foretages uteslutande med ledning av silda
biljetter (8 foretag). Sirskilt vikligt dr att antalet passagerare, som vid
héllplatserna ej funnit plats i vagnarna, rapporteras. Rikningsresulta-
tet inféres i regel pa sirskilda formulér, men férekomma dven sirskilda
apparater som paminna om en fotografisk apparat med filmrulle.
Resultatet av passagerareriikningen bearbetas sedan vidare pa statisti-
ska kontoret och féreligger i regel i form av grafiska framstillningar
varur trafikledningen kan draga sina slutsatser och vidtaga ev. énd-
ringar av turlistan och vagnsfoljden. Forfattaren beskriver sedan en
gratisk metod som tilliter omedelbar avlisning av ridkningsresultatet
och som sedan flera ar med framging tillimpats i Rotterdam. Rik-
ningen foretages av konduktorerna och sammanfores dagens resultat
4 ett sdrskilt formulir, som angiver huru manga passagerare pa varje
vagn befordrats mellan 2 hillplatser. Med ledning av dessa resultat
uppgores sedan ett diagram. diir pa ordinalan angives linjelingden och
de darinom fallande héllplatserna och pa abscissan antalet beford-
rade passagerare per tidsenhet under hela trafiktiden. Den hérav re-
sulterande kurvan giver en omedelbar forestillning om dndamélsenlig-
heten av turlistan och linjen. Genom vidare grafisk bearbetning av
dessa resultat erhaller man sedan en 6verskédlig bild 6ver huru tit
vagnsfoljd under de olika dagstimmarna &dr behovlig. néc slipvagnar
kunna indragas o. s. v. Tyviirr ir det ej mojligt att hir forevisa ndgra
bilder 6ver diagrammen. varfor jag tilliter mig rekommendera ett niir-
mare studium av originalrapporlen.

10. Atgdrder for undvikande v oljud vid passerandet i kurva av
tvdazxlade vagnar med stor hjulbas och fasta axiar.

Som rapportor betriffande denna friga stod. ing. C. G. Kayser,
Amsterdam. Fran 95 olika trafikforetag ha ingalt svar i denna ange-
lagenhet.

Frigan om att oljud i kurvor férekomma har av de flesta forvalt-
ningarna bejakats men tillmiitts storre eller mindre betydelse. All-
miinna orsaken till dylika ljuds uppkommande ér vibrationer i hjul
eller hjulsats framkallade genom friktionen.

Endast ett fatal foretag hava niirmare ingdtt for experiment med
saken. Det bista resultatet har uppnitts genom regelbunden smorj-
ning med olja, vatten och grafit. var for sig eller i blandning. Dylik
smorjning dr allmiint genomford. Som kuriositet kan ndmmnas att i
Duisburg har man anslutit riilsens rédnna till vattenledningen. Rénnan
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ir saledes fylld med vatten. Goda resultat ha uppnitts »men», anmér-
ker rapportoren, »méaste anliggningen vara dyrbar i lingden».

En del forvaltningar ha dock gitt in for vissa ljuddimpande Atgir-
der, s har t. ex. Basels sparviigar placerat tvd segmentformiga stil-
plattor, som medelst bultar pressas mot hjulringen. Andra sparviigar
anviinda en liknande anordning men med ljuddimparen utbildad som
en ring lings hjulringens innersida. Andra dterigen anviinda blyinligg,
asbhest och dylikt.

Som sammanfattning kan sigas att vid de flesta sparvigar forefin-
nas obehagliga ljud vid passerandet av kurvor med vagnar av stor hjul-
bas (storre &n 2,75 meter). Problemet har icke erhillit nigon systema-
tisk behandling, men anviindes som tidigare uppgivits olika smérjmedel
for att undvika dessa obehag. Dock ir att miirka att smérjningen
maste ske omsorgsfullt si att sjilva skenhuvudet héalles fritt fran smorj-
medel s& att bromsningsméjligheterna icke dventyras.

11. Jdmforelse melian jdarnvdgar, bibanor, spdrvdgar, omnibussar,
»Skena och Gata».

Rapportor: P. Jourdain, Paris.

Ovanstiende fraga, som ulférligt behandlats vid kongresserna i
Madrid och Warschau, stod nu ater pi dagordningen. I foreliggande
rapport har rapportéren pa basis av svar, som foreligga fran 88 olike
europeiska trafikforetag. framlagt sina synpunkter. Han behandlar ui-
forligt konkurrensen mellan trafik & »skena» och & »gatar. Av de in-
komna svaren utliser féredragshillaren:

a) Att néstan alla stiiders trafikforetag anse automobilkonkurrensen
vara lika med noll. med undantag for sina forstadslinjer. Dock séiger
sig rapportoren kinna fall, dar vissa trafikforetag i mindre stider, var-
ifrdn svar icke ingatt. mast instélla sin trafik, som redan’ ersatts med
automobiltrafik.

b) Att i motsats hirtill néstan alla lokalbaneforetag anse denna
konkurrens mycket besvirande.

c¢) Forfattaren gér en sammanstillning éver 6kningen av kilometer-
talet for persontdg vid jarnvigarna under perioden 1913—1929. For
Tyskland utgér oOkningen 28,7 %, for Belgien 30.4 %, for Schweiz
32,2 %, for Frankrike 46,3 %. Endast fér Storbritannien har resande-
antalet fallit fran 1.424.000,000 till 872,000.000 under &r 1929.

Betriffande stidernas sparvigar konstaterar rapportéren att man
numera bygger fa eller inga sparvigar. I varje fall har sedan 1912
utvecklingen gitt mycket sakta. I Frankrike hade. sparvigarna ar
1912 en utstrickning av 2,100 km. T. o. m. 1928 hade de utokats
till 2.670 km. motsvarande 27 %. ‘

Direfter utvecklas sjilvkosinaderna per kilometer for sparvig och
omnibus samt tonkilometerkostnad for trafik 4 »skena» och »gata».
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I sin sammanfattning siiger forlattaren att jirnvigen ar f. n. det
mest ekonomiska transportmedlet. Dess drift méaste dock stindigt
draga nytta av de senaste tekniska framstegen. Sirskilt dr att rekom-
mendera att linjer med svag trafik inritta motorvagnsdrift, som med
samma kapacitet. enligt senaste drens berikningar, pd ett forménligt
siitt kan upptaga konkurrensen med omnibusarna.

Samverkan mellan trafik & »skena» och »gata» ér fortfarande ett
problem som triinger till sin losning. Problemet mdste ses fran natio-
nalekonomisk synpunkt s att all skadlig konkurrens mellan de olika
trafikmedlen undanskaffas och att myndigheterna limna storsta moj-
liga littnader si att utvecklingen kan ske efter sunda linjer, allt efter
arten av de fordelar trafikmedlet kan bjuda.

12. Férbdttiingar ¢ spdrvagnar och omnibusar.

Rapportor: M. Bouteau. Paris.

De forbittringsstrivanden, som hiir nidrmast gjort sig géillande, rora:
8 8J 88

a) Motorerna med tillbehor.

Hir ldgges i allménhet huvudvikten vid att med bibehillande
av effekten nedbringa vikten och minska totalutrymmet. En del
forvaltningar ha forsokt ernd viktminskning genom att hdja varv-
talet t. 0. m. 6ver 1,000 v./min. Stidder, som Glasgow, Prag, Essen
m. fL., anvinda varvtal 1,000—1,800. Bordeaux anviinder 4.000 v.[min.
(tryckfel?). Man pastir att genom anvindning av dessa héga varvtal
kunna uppnas stora fordelar. 25—50 % viktminskning och ungefir
motsvarande virde for utrymmesminskningen. Dock dro meningarna
synnerligen divergerande. Vissa sparvigar ha gjort {forsok med létt-
metall for hjulképor, ventilatorer o. dyl. I Marseille och Toulon ha
férsok verkstillts med kompoundmotorer. som siiges giva en besparing
mellan 15—20 %. Ett flertal sparvigar har borjat anvinda kardan-
overforing. och anses att en dylik icke kommer att stilla sig dyrare
i drift.

b) Chassierna.

Betriffande forbittringar i sjilva vagnarna si hava ett stort antal
foretag de sista aren galt in fér att oka vagnarnas kapacitet for att
i storsta utstriickning avskaffa slipvagnar, minska personalen och
Oka det antal passagerare. som betjinas av en konduktdr. For att
ernd dessa syften erfordras storre vagnsbredd, storre hjulbas, fran-
giende av tva fasta axlar utbytta antingen mot boggier eller radiellt
instiallbara axlar. Peckham-Pendel upphiingda boxar komma hiirvid-
lag till stor anviindning. For att ytterligare dimpa de vertikala sto-
tarna meddelas att Lille’s sparviigar sedan 1921 gjort forsok med att
mellan hjulring och hjulstjiirna inligga en gummiring som buffert.
Goda resultat foreligga.
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Automatiska vagnskopplingar i forbindelse med elektriska kontakter
forsokas pa skilda hall. :

¢) Karosserierna.

Pi samma ging som man sirivar att hdja vagnarnas kapacitet
mdste man samtidigt hava blicken 6ppen for att vidtaga sidana at-
giirder, som bidraga till ett hastigt av- och pastigande, att giva moj-
ligheter for en man att hastigt och med god kontroll kunna upptaga
avgifterna samt att giva passagerarna s stor komfort och bekvimlig-
het som mgjligt. Alla dessa synpunkter beaktas ju numera av alla
moderna konstruktorer.

d) Stromavtagare.

I Amerika #r den axiala stromavtagaren med stidngstromavtagare
mest utbredd.

I Europa anviindes savil trolleybygel och saxbyglar, men Overgir
man allt mer till de sistnimnda.

De huvudsakliga férdelarna med saxbyglarna iro:

1) Konstant tryck mot kortraden i olika hjdléigen.

2) Dess oberoende av korrikining.

3) Dess jimna stromavtagning.

Samma striivan som goér sig géllande att foérbéttra och modernisera
sparviigarna pagar dven betridffande omnibussarna.

En intressant nyhet som dven demonstrerats i Sverige dr »Miche-
line’s» sparomnibuss, som var forsedd med luftringar och som otvivel-
aktigt erbjod vissa fordelar.

13. I den 13:de frigan beskrives den mycket intressanta banan till
Zugspitze i de bayerska Alperna som fullbordades i bérjan av ar 1931.

Den bestar av tre huvuddelar, en adhesionsstricka fran Garmisch
till Greinau varifrdn kuggstingsstrickan fortsitter till Schneeferner-
haus. Hir vidtager linbanan som slutar pi den oOstliga toppen med
en hojd av 2,950 m.

14. Dieselmotorns anviindning fér fordon hade dir. Quarg fran
Berlin valt som &imne for sitt foredrag. Inledningsvis nimnes att Die-
selmotorn under de senaste 2 aren hastigt vunnit insteg i den praktiska
trafiken och att den i dag som &r har utvecklals tillrickligt, for att
uttringa forgasaremotorn fran en stor del av sitt anviindningsgebit.
Antalet fabriker som f. n. i Europa tillverka Dieselmotorer och som
redan ha salt ett storre antal sidana uppskattas till 30 st., medan
antalet fabriker som tagit tillverkningen av Dieselmotorer under éver-
vigande eller forbereda en sddan uppgar till det dubbla eller mera.
Totala antalet f. n. i fordon av alla slag 16pande Dieselmotorer torde
i Europa uppgé till nirapa 3,000 st.

Av de 77 forvaltningar, som besvarat friageformuliret, anvinda
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922 =29 % Dieseliotorer till ett antal av 66 st., hirav 54 i omnibussar
De storsta km.-prestationerna av enkla vagnar uppga for bussar till
66.300 km. (Berlin), 65,200 km. Manchester.

Den hogsta dverhuvud taget kiinda km.-prestation av en enkel buss-
motor var den 1/1 1932 = 140.000 km. Enkla lastvagnar har redan
presterat langt 6ver 200,000 km.

Medlemsforvaltningarnas omdémen angdende ldmpligheten av de an-
vinda Dieselmotorerna l1ita uteslutande gynnsamma och visa avsikten
att fortsiitta pd den inslagna viigen. Fragan angdende anviindbarheten
av Dieselmotorn for lastvagnar bejakas utan undantag, ofta med in-
skriinkningen, att livslingden av cylindrar och kolvar énnu ér for kort.
Samma gynnsamma asikt gor sig gillande betriffande omnibusar,
dock endast for anviindning i forstads- och landstrafik. Manga férvalt-
ningar angiva att for sidana dndamaél framdeles endast Dieselmotorer
skola komma till anvindning. For den egentliga stadstrafiken besvaras
fragan t. v. med forbehallsamhel; man fruktar — utan tvivel med be-
riltigande — vid anhopning av ett storre antal Dieselbussar, isynner-
het vid slutstationer, att allmidnheten kommer att klaga eller t. o. m.
myndigheterna att ingripa, pa grund av obehag frin avgaserna.

Med de kortekniska egenskaperna dr man i allménhet belaten. All-
mint klagas éver hard gdng och knackning i motorn vid tomgang, del-
vis med hiinvisningen att inom omridet for de brukliga korhastighe-
terna inga obehag genom oljud intrida.

Avgasernas lukt och rok kan genom limplig skotsel hallas inom
tolerabla grinser.

Den maskinella anliggningens livslingd angives till ungefir hilften
av den som ir vanlig vid forgasaremotorer. Detta avser framfor allt
cylindrar och kolvar. men #@ven vevaxel och vevstakslager.

Forfattaren overgar diirefter till att beskriva olika motortyper och
riktlinjerna for nyare konstruktioner samt limnar adven ett framtids-
perspektiv éver den tekniska och ekonomiska utvecklingen av denna
intressanta motor.

15. Forbdttringar «av automobilkarosserier.

Rapportérer herrar Ponce och Metayer, Paris.

For astadkommande av férbéttringar av automobilkarosserierna ha
forfattarna utgétt frin féljande punkter.

a) Passagerarnas Okade bekviamlighet.

b) Trafikférenkling och besparingar.
¢) Minskning av doda vikten per plats.
d) Minskning av inkOpspriset per plats.

¢) Minskning av vagnarnas underhillskostnader och 6kning av livs-
lingden.

f) Hojning av motstandskraften mot stotar.
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Ett siirstudium av de olika grundfrigorna for mycket ofta till var-
andra motsiigande lésningar, varfor en provning av de olika for- och
nackdelarna i de siirskilda fallen maste verkstillas for att finna den
bista totallosningen, som for &vrigt ulfaller olika fran fall till fall
beroende pa trafikforhallanden. arbetsloner o. dyl.

Att uppdraga nigra bestimda riktlinjer for karosseribyggeriet ar
innu ej mojligt. men tycks littmetallskarosserierna vara pa standig
frammarsch.

Direfter behandla rapportorerna utrymmesforhallandena vid enkel-
och dubbeldickade omnibusar, indelning i klasser. detaljer betriif-
fande innerbelysningen, sitsar o. dyl.

Som ett kuriosum kan nidmnas att frin Rom foreligger forslag till
3 och 4 vaningsomnibussar med en kapacitet av dnda till 190 passage-
rare, som dock verka en smula problemaliska.

Uppviirmnings- och ventilationsproblemen samt en del siikerhets-
anordningar behandlades iivenledes.

16. Erfarenheter vid avfjidring av spdrvagnar och omnibusar.

I en synnerligen omfattande savil teoretisk som praktisk av-
handling i avfjidringsfrigan ldmnar denna frigas rapportdr, over-
ingenjoren J. Castaing, Paris, en redogorelse dels Over egna erfaren-
heter dels 6ver vad som for nirvarande gores vid olika trafikforetag.

Intressanta exempel pa axel- och motoravfjidringar anféras, dven-
som elastiska hjulinligg. Experimentella undersékningar betriaffande
avfjidring i allminhet behandlar rapportiren ingdende jimte en sam-
ling apparater och mitinstrument som kommit till anviindning vid for-
soken. Sirskild uppmirksamhet tilldraga sig tvd st. apparater, en
stalfjiderprovare samt en gummirings-elasticitetsprovare. Avenledes
de inbordes rorelserna mellan motorvagn och slipvagn hava studerats.
Rapporten iir 4tf6ljd av ett stort antal diagram och kurvor. Foredra-
get utmynnade i ett uttalande om att resulatet av undersokningen visar
sammanhanget mellan traktionskoeff. och andra faktorer, som dels
iro beroende av vagnen sjilv dels av korbanan, samt en del exempel
pA siittet att minska driftskostnaderna, d. v. s. strom- och brinsle-
kostnaderna.

17. Fran P. Biraghi, Rom, foreligger en undersékning angaende
lokalbanor och huvudjirnvigar och deras forhdliande till lands-
vdgstrafiken, vari forfattaren pladerar for ett intimare samarbete
mellan huvud- och lokalbanorna av vilket dven den trafikerande
allminheten skulle profitera. Vidare polemiserar han mot den
oinskrinkta bilkonkurrensen och talar fér bibehillande av jirnvégar-
nas monopolstillning. Om densamma skulle avskaffas, onskar han att
jarnviigarna befrias fran alla hinder och onodiga formaliteter, som nu,

’
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dro gillande, sd att at trafikanterna kunna erbjudas béttre och billi-
gare befordringsmojligheter. ‘

18. Sist paA programmet stod frdgan om bekdmpande «v reffelbild-
ningen d rdlsen, vilket drende bearbetats av direktér Thomas, Koln.

Forfattaren soker reffelbildningens orsak déri, att rilsens underbiadd
i regel ej erbjuder ctt jimnt motstand gentemot rilsens nedbdjning.
Detta ojamna motstind framkallar en oregelbunden nedbdjning av
rilsen. Varje sddan nedb6jning av rilsen har till f6ljd en ojimnhet av
rilsens koryta mot vilken hjulet stoter och, om ojamnheten ar till-
riackligt stor, utarbetar refflor till f6ljd av hjulets dynamiskﬁ kraft.
P4 basis av denna teori utvecklar forfattaren olika férslag som ga ut
pa att skapa en fast och jamn underbiddd for rélsen, som jimte den-
sammas inspdnning i den omgivande gatubeliggningen skall forhindra
reffelbildningen.

Direktor Thomas sammanfattar sina forslag enligt foljande.

Det maste sorjas for att underbiidden ej kan uppmjukas, for vilket
andamil han rekommenderar en effektiv drinering. Underbddden
méste uppvisa jaimn birkraft; om lingsgaende stringar anvindas, skola
de vara av samma sektion. Vid anvindning av betonunderbadd skall
mellan desamma och riilsfoten liggas ett elastiskt material som utan
héligheter fastligger och vars hojd och tryckhallfasthet ar likformig.
Rilsens inspianning méste hillas jimn och gores lampligen sa liten
som mojligt. Sparen maste i sivil horisontalt som vertikalt plan om-
sorgsfullt justeras. Spirméttet maste noga innehallas, fér ringa spar-
vidd gynnar refflornas uppkomst. 1 kurvor skall trycket av den an-
gransande gatubeliggningen mot ytterrialsen vara jamnt fordelat.

Denna rapport framkallade, som vanligt, nir det giller reffelbild-
ningsproblemet, en mycket livlig diskussion. De fackmiin, som sedan
lang tid tillbaka f&ljt utvecklingen av denna viktiga fraga. erkiinde
visserligen foredragshillarens fortjanster. men betonade samtidigt att
problemet i verkligheten #r avsevirt mera komplicerat. Man maéste
niamligen rikna med ett betydligt storre antal faktorer, som bidrag:
till refflornas uppkomst., och man var mycket skeptisk gentemot for-
fattarens optimistiska #sikt att med sina forslag hava funnit ett univer-
salbotemedel mot refflorna. Det ar riktigt att man genom en fast men
elastisk underbiidd, genom ett forstklassigt sparlige. genom ett limp-
ligt val av rillsens och hjulringarnas material och andra kiinda atgér-
der kan uppskjuta refflornas uppkomst. men de kunna ej i det nuva-
rande utvecklingsstadiet helt och hallet undvikas. Det éterstar t. v.
intet annat in att avslipa refflorna sa snart de visa sig eller helst innan
de bliva synliga, varigenom detta arbete reduceras till det minsta moj-
liga, p4 samma ging som det goda sparliget bibehélles och vagnarnas
lugna gang siikerstilles.





