Bil. B.

INTERNATIONELLA SPARVAGSKONGRESSEN
I BERLIN 1934.

Foredrag av sparviigschefen 0. Lange,
Halsingborgs sparvigar.

Union Internationale de Tramways, de Chemins de Fer d’Intérét
Local et de Transports Publics Automobiles avhéll sin XXIV. kongress
i Berlin med bérjan den 1 juli 1934.

Antalet anmilda deltagare till kongressen var 335 stycken. Dess-
utom hade de lokala myndigheterna sént ett stort antal representanter,
som Overvoro férhandlingarna.

A foredragningslistan upptogos 11 fragor samt ett foredrag angiende
bergbanor.

De behandlade frigorna utgéra i regel resultat av till internatio-
nella foreningen inkomna svar 4 frageformulir, som hade tillsints
samtliga till féreningen. anslutna foretag. Dessa svar ha sedermera
behandlats och sammanférts av sirskilda rapportérer och foreligga i
form av tryckta rapporter. Med hidnsyn till rapporternas stora om-
fattning och antal maéste féreliggande redogérelse begriinsas att inne-
fatta endast det viktigaste av deras innehéll.

1. Spdrvdgs-, buss- och trolleybusstrafiken, dess koordination och
ekonomiska resultat.
Rapport fran direktéren R. Vente, 6veringenjor fér Compagnie Géné-
rale Francaise de Tramways, Paris.

Forfattaren har sammanfért resultaten i tabellform for varje land
och for varje driftsitt for sig och uppdelat dessa foretag i sidana med
flera &n 200 vagnar, i foretag med 50-—200 vagnar samt i sidana med
mindre #4n 50 vagnar. Tabellerna upptaga féljande karakteristika:
Antal motor- och slipvagnar, reshastigheten i stads- och interlokal
trafik, proportionen av i stadsomradet tillryggalagda strickor, priset
for drivkraften samt driftskostnaderna. For att mojliggora en kort
orientering i detta viktiga &mne har jag i avkortad form sammanfort
de visentliga uppgifterna i f6ljande 2 tablder:

a) Ligsta, hogsta och medelreshastigheten vid trafik med sparvagnar,
bussar och trolleybussar, uppdelade i ovan niimnda 3 grupper.

b) Driftskostnader i Pfennig per vagnkm och per 100 platskm, upp-
delade pd samma sitt som ovan.
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1. rapport. Reshaslighel vid Irafik med spdrvagnar, omnibussar och (rolleybussar.

Grupp I 6ver 200 vagnar

Spérvigar

Bensinbussar

Land
Stadstrafik Interlokal trafik Stadstrafik Interlokal trafik
. . medel-|| . N medel-| .. . medel-|| . " me-
ligst | hogst tal ligst | hogst “tal ligst | hogst tal ligst | hogst deltal
Tysklond ...... 13,0 | 16,7 | 15,5 15,0 | 21,2 | 18,6 | 17,8 | 18,4 18,1} — —
England ... .. 11,2 | 15,2 | 13.0| 14,8 | 25,5 | 18,0 12,8 | 18,5 | 16,4 17,7 | 18,5 | 18,1
Belgien ...... 12,5 | 15,0 | 13,91 15,6 | 25,0 19,0 — | — | — || — — | —
Danmark...... — | — 17| —{ = |20 — | — | — | — | — | —
Frankrike...... 89| 13,2 11,2 11,8 22,9 16,1} — | — | — || — | — | —
Italien......... o] — |0 — | — | — | — | — | — | — | — | —
Nederlinderna | 13,7 | 16,8 | 15.0|| — | — | 26| — + — | — || — | — | —
Polen ......... — — 4| — | — | 28| — | — | — || — — | —
Ruminien — | — |18l — | — [ 183 — | — | — || — | — | —
Sverige ...... 13,0 14,6 | 13,8| 19,9 | 20,4| 20,1 | — — | 15,4} — — | 25,5
Schweiz ...... — | — 44| — | — |16 — | — | — || — | — | —
Tjeckoslov. ...| — — | 12,8 — — — — — — || — — | —
Jugoslavien ...| — — — — — — — — — — — | —
Saaromrédet...] — | — | — | — | — | — | — | — | — | — | — | —
Medelvirden | — — | 13,4 I — l — ‘ 19,2 — | — ‘ 16,6 — | — |21,8
Fig. 1.
Grupp Il mellan 50—200 vagnar
Spédrvigar Bensinbussar
Land
Stadstrafik Interlokal trafik Stadstrafik Interlokal trafik
. " medel+{| . " medel-| . " medel{| . " me-
ligst | hogst tal lagst | hogst tal lagst hogst tal ligst | hogst deltal
Tyskland ...... 14,6 | 22,5 | 17,6 19,4 | 32,5 | 26,1 | — — 15,8 — — | 21,0
England ...... 99| 13,5 | 12,5 12,8 | 14,1| 13,3 12,7 | 20,1 | 16,4 16,5 32,1 18,3
Belgien ...... —_ —_ —_ — —_ —_ —_ — —_ —_ — —
Danmark ...... — — — — — — — — — — | —
Frankrike 11,1 | 12,6 | 11,6 13,4 | 23,0 18,1 | — — — — —_— | —
Italien ......... — — | 20,0 — — | 30,0 — | — — || — — | —
Nederlinderna | — — 13,2|| — —_ —_ 16,0 | 17,0 | 16.5| — — | 28,0
Polen ......... — — —_ — — — — — — — — | —
Ruminien — — 13,0l — — — — — — — — | —
Sverige ...... — — 14,5|| — — — — — — — — | —
Schweiz ...... — — | 17,0 — — | 13,0 — — — — _— | —
Tjeckoslov. ...| — — | 14,5 — — | 16,6 | — — | 16,0 — — (19,0
Jugoslavien ...| 11,0 | 14,5 | 12,7 — — —_ —_— — — —_ — | —
Saaromridet...| — — 14,6|| — — | 19,8 — | — — — — | —
Medelvirden — — 14,7 ” — I — ‘ 19,6 | — ‘ — I 16,0 | — — 121,5

Fig. 2.
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Grupp III, mindre &n 50 vagnar

Sparvigar Bensinbussar Raoljebussar
L and | stadstrafik I“ttf;z‘;{kal Stadstrafik I“:iglf‘l’]]:al Stadstrafik I“::l‘?:"l
NN E N N E I e
< (2 3| E| = S| 2| = Sl = | = 5| =B = IS =R ]
g g g £ £ g
Tyskland ... — |[—| —|| — —117,0/30,0|22,7/{19,0({40,0(28,3| —| — | — —
England ...|11,2|13(12,05/11,2|14,4|12,8(12,8(19,8|15,5||12,8|24,1|17,5|13,6({19,3|16,8 20,1
Belgien —|— —|| —| —| —|18,5(18,9|18,7|| —| —| —| —| —

Danmark...| — |—|19,0l —| —| —| —| — (12,8} —| —|2L,8]| —| — || —
Frankrike...| — [—|10,1| — | — | — | 9,0{18,6|13,7|15,4|32,0(20,8f — | — | — | —
Italien ...... — === === === =200 —| —| —| —
Nederind...| —l— —| —| —| —} —| —[13,3 —| — —|—| —| —| —
Polen ...... — = ==l == = =P — = === —| —
Rumanien...| — — —|| —| —| —| —| —| —|| —! —| —| —| —| —{—1—| —
Sverige...... — |—|[14,0|| —| —[16,0|14,3(22,0|18,2| — | — |18,4] —| — | —|——| —
Schweiz ...| — |—| —|| —| —| —| —| —| —{| —| —| —| —| —| —l—1— —
Tjeckoslov. .| — |—| —|| —| —| — | —| — [14,5)| — | — 20,0 —| —| — —
Jugoslavien.] — |—| — || —| — | —|14,38(|15,0{14,6| —| —| —| —| —| — —
Saaromradet| — |—| —|| —| —| —| —{ —[188)f —| —| —} — | —| —|—1—| —
5 | | — | | e

Medelvirden ‘ ‘13,7“ ‘ lli,4| | |15,8|| | ‘20,9 I | |l \

Fig. 3.

I. rapport. Driftskosinader i R-Pfennig pr vagnkm och pr 100 plaiskm

for spdrvdgs-, omnibuss- och trolleybusstrafik.

Grupp I Grupp II Grupp III
ver 200 vagnar mellan 50—200 vagnar mindre dn 50 vagnar Trolleybuss
Land Spérvig || Omnibuss| Sparvig ||Omnibuss| T;;ﬂ;?' Sparvag || Omnibuss
£ g £ £ g £ £ g |-
FEH ESEEEIES- EAEY- A E EEH R A RN EE
b S D - 1 S — - * B 0 Bt hal D
BlR3l 5 |ag| 5| a2 Blag| Blaz| Blasg| B|ag] Bas
9 <9 [ <" <9 o Ay <0
Tyskland ...|58]102(67|133 |56 | 98|74 |177||—| —| —| —| 53 154 [ —| —
England...... 43| 68[44| 92|47 79/ 36| 9647|109 |45 |75 | 36'|108'|34 82
Belgien ...... 31| b4||—| — —1139{180||—| —| —| —|| 39 |75} —| —
Danmark ...|51| 75|—| —|—| —|[—| —|—]| —1(37 |60 | 69 |191 |39 101
Frankrike ...| 44 | 77||—| —|[44| 83||—| —I||—| — (32,5 81,8| 43 |127 | 28,3 71
Italien ...... 59| 57|—| —|[61] 94||—| —||—| —| —]| —| 89 [168 } —| —
Nederlinderna| 59 | 97— | — {43 |107|[41|119)|—| — | —| —| 42 |168 | —| —
Polen......... 45| 64||—| —|—| —|—| —||—| —| —| —| 54 (126 | —| —
Ruminien ...| 40| 74| —| —[40]| 39||—| —||—| —| —| —|| 39 {155 | —| —
Sverige ...... 49| 70|46 (10941 | 72||—| —||—| —[29 |64 || 34|81 | —| —
Schweiz..... 65|102||—| — (52| 98||—| —l|—| —| —| —| 81 |128 | —| —
Tjeckoslov....| 63| 92| —| —|40| 80| 63| 89||—| —| —| —| 43 |54 | —| —
Jugoslavien...| — | —i||—| —[39| 53|—| —|—| —|—| —| 39 [194 | —| —
Saaromrddet..| — | —||— | —|44| 83||—| —||—| —| —] —| 43 127 | —| —
Medeltal |50 | 79|52 |111|46| 8251|122 47 1 109 35,9] 70 H 46 l140 34| 85

! Réoljebussar resp. 40 & 79 Pf.

Fig. 4.
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Grupp II, mellan 50—200 vagnar Grupp III, mindre #n 50 vagnar
Trolleybussar Trolleybussar
Land
Stadstrafik Interlokal trafik Stadstrafik Interlokal trafik
agst | hogst | ™9 1agst | hogst | ™M Ligst | nogst | ™| agst | nogst | ™
¢ B tal || 8 S tal & 8541 ta1 || 4BSY| POBSY |geltal
Tyskland ...... — — — — — —_ — — — — — —
England ...... — — 16,541 — — 16,5 11,2 17,7 | 14 12,8 | 19,3 | 16,4
Belgien ...... — — — — — — — —_ — — — —
.Danmark...... — — — — — — — — 20 _— — —
Frankrike...... — — — — — — — —_— — — — | 13,9
Medelvérden — — —_ —_ i — ‘ — — l _ | 17 “ — ’ — 115,1

Fig. 5.

En noggrann undersékning av driftkostnaderna visar, att de ekono-
miska grinserna mellan elekirisk drift och bensin- eller rioljedrift
forskjutas icke endast, nidr strom- eller brinslekostnaderna &ndras.
Av samma inflytande for konkurrensvillkoren dro platsantalet och an-
skaffningskostnaderna for vagnarna, reshastigheten, anliggningskost-
naderna for vagnhallarna, vagnarnas livslingd, avskrivningskvoten,
forhallandet mellan férnyelse- och driftskostnaderna, underhillskost-
naderna samt lonekontot. Efterstravandet av ett stort platsantal (Peter-
Wittvagnar, tvillingsvagnar) ar dven av betydelse vid byggandet av
bussar och trolleybussar. Sparvagnar med mindre platsantal in
45 st. kunna framdeles icke ens fér mindre foretag rekommenderas,
for bussar och trolleybussar med mindre &dn 45 platser behover
dock denna regel ej uppritthillas. Konkurrensformagan bestimmes
i avgorande grad av reshastigheten. Det har ofta bevisats, att hastig-
heten av spirviigarna genom anvéindning av kraftigare motorer, snabb
bromsning och effektiva sandapparater samt breda dérrar kan okas
pa ett fullt tillfredsstillande sitt. Férdrojes diremot moderniseringen
av vagnparken alltfér linge, si viinda passagerarna det foraldrade
trafikmedlet ryggen.

Stravandet att uppnd besparingar i strém- och briinslekostnaderna,
som variera starkt vid de olika lindernas trafikforetag (sparvigar
mellan 5,6—44.6 %, bensinbussar mellan 12,3—50,4 % och trolley-
bussar mellan 8,6—21,6 % av driftskostnaderna per vagnkm), ér lika
noédvindigt som att nedbringa underhallskostnaderna fér vagnarna.
vars skiftande storlek vid de olika foretagen liter skénja mdojligheten
att dven pa detta omrdde gora vidare framsteg. Enmansbetjiningen,
som utgdér en verksam Atgird att nedbringa lonekostnaderna, gor i
Europa endast lingsamma framsteg. I de flesta fall inskrinkes en-
mansdriften till busslinjer, som trafikera glest bebodda omraden.

Angfdende 6vriga besparingsmdijligheter kan i snmmanfattning siigas
foljande:
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Vissa besparingar (t. ex. genom anliggande av moderna verkstider,
fornyelse av vagnparken) kunna endast genomféras av foretag i eko-
nomisk god stdllning. Inbesparingar pa fel plats (t. ex. kop av ut-
rangerade vagnar) kunna vara direkt skadliga. Andra besparingar, t. ex.
enmanstjinst, dro beroende pa passagerarnas och personalens anpass-
ningsférméga. Briinslebesparingar utjimnas ofta genom nya skatter.
Trots Okade kostnader fordrar den allminna opinionen, att spar-
vigarna skola ersittas med bussar. Inforandet av billiga driftsitt
(Diesel- eller trolleybussar) forhindras ibland genom skenbara in-
viindningar av hygienisk eller estetisk art. De vid stora trafikfére-
tag i tekniskt hinseende bittire prestationerna uppvégas ofta av per-
sonalens hoégre ansprik. Vagnfabrikerna framkomma stindigt med
nya vagntyper under den forevindningen, att normalisering betyder
stillestind, vilket medfér nya kostnader for féretagen. Trafikforetagen
lida allmént och i hog grad under det nuvarande konjunkturliget och
bemdda sig i regel forgives att hilla budgeten i jamnvikt, som rub-
bats av den ekonomiska krisen och passagerarnas sjunkande vélstind.

Under diskussionen pavisade Mr. Ch. Harmel, Liége, att det &r omdj-
ligt att teoretiskt faststélla, nir sparvigs-, buss- eller trolleybussdrift
ekonomiskt adr att rekommendera. Icke endast de enskilda foretagen,
utan #ven varje foretag #“r inom sig sjilvt ytterst olikartat. I
Liege har uppnitts mycket goda resultat med trolleybussar. Dir finnes
f. n. i drift 6 linjer av vardera 6—10 km ldngd. Vagnparken bestar
av 36 vagnar, som vardera rymmer 30 sittande och 30 stiende pas-
sagerare. Reshastigheten okades till 15 km/h; de uppniadda bespa-
ringarna uppga till 400 belg. Fr/km linje.

2. Verkstadsinrdttningar och organisation. Underhdll av vagnparken
vid spdrvdgs- och bussféretag.

Rapport fran J. Devienne, Bruxelles, och Bw. Dziugiell, Warszawa.

De fran 60 olika trafikforetag inkomna svaren & de utsinda frago-
formuliren har legat till grund foér den féreliggande rapporten och
behandlas i densamma fordelningen och storleken av vagnhallarna,
vagnarnas underhall i dessa, fordelning av personal och anliggning
av verkstadsbyggnaderna. Verkstidernas arbetsorganisation under-
kastas en systematisk undersokning och redogéres for vid de flesta
foretag brukliga formerna och forfaringssiatt. Sammanfattande anféra
forfattarna foljande:

a) De offentliga trafikforetag, som driva sparviagar och bussar, 4ga
for bada driftsiatt atskilda verkstider, om antalet bussar ar tillrickligt
stort fér att motivera inrittandet av sirskilda verkstider (ca 80
vagnar).

b) De flesta av de stora foretag, som under de senare éren varit i
tillfille att om- eller nybygga verkstiderna, anviinda det flytande
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arbetssiittet. Detta forfarande synes vara mera utbrett vid bussfore-
tag dn vid sparviigar.

¢) Man bemédar sig i allménhet att med stor noggrannhet fast-
stilla sjilvkostnadspriset av de i egna verkstiider utférda arbeten, dels
for att kunna kontrollera de egna arbetsmetoderna, dels for jimfdrelse
med privatindustriens priser.

d) Huvudrevisionerna féretagas med f& undantag i de egna verk-
stiderna. (Vissa engelska bussféretag ha avtal med resp. tillverknings-
firmor betriffande underhillet av rioljemotorer.) :

e) For rationalisering av vagnunderhillet har man huvudsakligast
inriktat sig pa foljande punkter: 1) Minskning av antalet olika delar
for olika vagntyper genom standardisering av bestdndsdelarna; 2)
Minskning av slitaget genom unders6kning och forbittring av mate-
rialens och underhillsmedlens beskaffenhet.

f) Den mellan den mekaniska och elektriska revisionen liggande tid-
rymden har genom inférande av forbéttringar kunnat utokas; daremot
efterstrivar man en minskning av det kérda km-antalet mellan re-
visionerna av vagnskorgen och mélningen for att 4stadkomma ett mera
likformigt utseende av vagnarna.

g) Man anviinder i regel ett kontrollsystem (besiktning) sévil under
pagdende arbete som #ven efter detsammas avslutning.

h) Manga foretag foéra en vidlyftig statistik och forklara, att den-
samma medfér manga fordelar. Den underldttar att faststilla arbets-
materialets kvalitet och virdet av underhillsmetoden samt mdojliggor
en bittre fordelning och ev. samtidigt utférande av foreliggande ar-
beten.

i) Genom arbetsmetoden med arbetare pa fasta arbetsplatser och
utrustade med specialverktyg kan personalens arbetsprestationer ¢kas.

Vid diskussionen meddelade M. Castaing, Paris. att trafikbolaget i
Paris bestod ursprungligen av 8 trafiknit, tillhorande olika bolag med
fran varandra mycket avvikande vagntyper. I'6rst sedan antalet vagn-
typer kunnat minskas samt vagnhallarna och verkstiderna samman-
slagits, har det varit mojligt att Gverga till moderna och arbetsbespa-
rande metoder i vagnhallarna och verkstadsdriften.

Dr. ing. W. Mattersdorff talade om, att man vid Hochbahn i Ham-
burg, enligt amerikanskt monster hade gjort goda erfarenheter med
att uppstiilla vagnarna i det fria. Fér 8 ar sedan anordnades en ny
bangard s att 3y av vagnarna placerades i det fria och endast /s i
vagnhallen for revision. Forutsitining for denna anordning vore dock.
att vagnarna tilde kolden (luftbromsledningar) samt att mellan upp-
stillningssparen i det fria och vagnhallen fanns en viixelanliggning.
som mojliggjorde Gverféring av varje vagn fran sin plats i det fria
till revisionsgropen i hallen pa kortast mojliga tid. For organisation
av vagnarnas dagliga revision och renhéllning har det visat sig limp-
ligt, att ett bestiimt revisionslag, som lyder under en ansvarig férman,
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gér fran den ena vagnen till den andra. Genom denna koncentration
och kontroll har antalet i trafik uppkomna vagnskador minskats avse-
virt. For foretag, som endast har en vagntyp, rekommenderas att &
s. k. lyftvagnar forflytta vagnarna fran centralt placerade lyftanord-
ningar. Anviindningen av dylika lyftvagnar mojliggor vid tranga ut-
rymmen att varje vagnsiind utnyttjas p4 gynnsammaste sitt. Med 2
Jyftanordningar och en lyftvagn kan en verktsadsrorelse fér 280 vag-
nar betjinas pa ett bekvimt sitt.

3. Framsteg betrdiffande spdranldggningens underhdll och kon-
struktion med sdrskild hdnsyn till svetsningen av metaller.

Rapport fran M. Tricot, Bruxelles.

M. Tricot séger i inledningen, att han kommer i denna rapport att
dgna sin alldeles sdrskilda uppmérksamhet at rilsskarviragan. Detta
dirfor, att de pa vanligt sitt med skarvjirn forbundna rilerna under alla
tider utgjort och komma att utgéra den omtaligaste punkten av en spér-
anliggning. Trots de framsteg, som under arens lopp gjorts betrif-
fande svetsning av rilsskarvarna & jarnvigsspar i egen bank, finnes
dnnu den dag, som #r tusentals kilometer sddana spar kvar, som fort-
farande dro forbundna med skarvjirn och som tack vare dessa i de
flesta fall maste kasseras, innan rilerna dro utslitna. Av 75 foretag,
som har besvarat fragorna har 32 stycken anviant kontinuerlig svets-
ning av vignolrils pa mellan 45—400 m. langa strickor, samt 29 fore-
tag pa vissa striickor. Rélsen tickes i regel pa yttersidorna med fyll-
ning till huvudet, endast pa ett fatal platser anvindas ingen sirskild
tickning. Fjorton foretag har hittills &nnu ej infort thermitsvetsningen
av vingolrils. (Jag forbigir hir svetsningen av i stadsgator nedlagda
sparvigsrils, om vilka jag antager att de numera Overallt svetsas
genomgéende, siledes dven i korsningar och vixlar, vilket jaimvil be-
styrkes av rapporterna till Internationella foéreningen, enligt vilka av
78 foretag 76 stycken anviinda den alumino-thermiska svetsningen.)

Elektrisk ljusbagssvetsning av skarvarna anviindes av 17 foretag
med tillfredsstillande resultat; svetsning av skarvjirn har dock i de
flesta fall (10 st.) uppgivits. Vid 18 spérvigar paga forsok enligt nyare
svetsningsmetoder (Arcos, Klockner. Bshler, Taye m. fl.) med hittills
annu icke avslutade resultat. Det ar inte mindre dn 20 olika svets-
ningsmetoder, som nirmare beskrivas i rapporten. Betriffande livs-
lingden pa med elektroder svetsade skarvar anser forfattaren, att man
f. n. idnnu ej kan yttra sig hirom. En skarv, som har motstatt alla
foreskrivna bojnings- och slagprov och direfter ej uppvisar nagra syn-
bara fel, kan efter en tids anviindning i drift uppvisa sprickor i savil
svetssommen som i godset. Angdende orsakerna ar man ej Overens,
men misstinker trotthetsfenomen eller spénningar samt hirdning av
godset genom ljusbigen och har som botemedel foreslagit forvarmning
av skarven samt svetsning av sdmmarna i en viss ordningsfoljd.
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Rapportoren avslutar sitt arbete med beskrivning av en del under-
hallsarbeten av sparanliggningen bestiende i piliggssvetsning 4 slitna
stillen av rilsen och reparation av nedkdérda skarvindar genom upp-
atbojning av dessa samt dirpa foljande svetsning och slipning. Ett
originellt sétt att reparera slitna kurvréls anvéndes i Haag, genom att
lagga en rund stalsting av 95 kg/mm? héllfasthet i den bortslitna réin-
nan och svetsa densamma med elektroder. Om foten av vignolrils ar
fér smal, har det visat sig fordelaktigast att under densamma svetsa
plattor vid de stéllen, dér sliprarna ligga i stillet for 16sa plattor, som
ej erbjuda samma stabila sparlige.

L. Bacqueyrisse, Paris, berittar om resultatet av sina arbeten med
svetsning av rilsen och instimmer i 6vrigt i foredragshéillarens asikter.

Ph. Kremer, Frankfurt a. Main, meddelar erfarenheter, som dérsta-
des gjorts med rilssvetsningen och som &verensstimma med rap-
portorens. I Fr. a. M. har den aluminothermiska svetsningen av sken-
skarvarna limnat utmirkta resultat. Ljusbigesvetsningen har i boérjan
visat mindre goda resultat. Oligenheterna kunde o&vervinnas, forst
nir ett forfarande kom till anvéindning, vid vilket inte nigon pléts-
lig foérindring av motstindsmomentet intrider. Den enda mojliga
l6sningen av elektriskt svetsade skarvar synes darfor ligga déri, att
undvika dessa pl6tsliga Gvergangar i motstindsmomentet. T Fr. a. M.
svetsades sedan 1931 inalles 4 000 skarvar enligt ett av sparvigen ut-
vecklat elektriskt forfarande: endast 0,2 % av skarvarna misslyckades.

4. M. L. Bacqueyrisse, Paris, har hir aterupptagit sitt imne fran
Haagkongressen »Spdrvdgsmotorerna och strémdtervinningen», om vil-
ket jag dven hade ett meddelande vid Svenska Sparvigsforeningens
mote i Sundsvall 4r 1932. Bacqueyrisses rapport kompletteras av en in-
tressant »Jdmfirelse mellan de olika strémdtervinningssystem i spdr-
vdigsdrift> forfattad av H. v. Lengerke, Saarbriicken.

Med hénsyn till rapportens stora omfattning — 130 tryckta sidor —
har jag inskrinkt mig till att sammanfora de viktigaste uppgifterna i
B:s rapport i bifogade tabla och tilliter mig rekommendera ett nir-
mare studium av forfattarnas viirdefulla arbete.

Anmarkmng till fig. tabla 6 A. Sarskilt gynnsamma resultat uppnad-
des i Kassel, dir godstrafik pagar med lok; tomma vagnar uppfér och
lastade vagnar nedfor stigningen. Allm#nt framhalles, att passagerare
och personal tycka om vagnar med strométervinning, pa grund av deras
behagliga och mjuka bromsning, jaimfért med vanlig motstdndsbroms-
ning. I ett flertal fall uppgives, att reshastigheten har kunnat okas
genom ombyggnad av spirvagnarna fér strématervinning. Vidare fram-
hilles som en fordel, att bromsblockférbrukningen minskas avsevirt.

Vid nyanskaffning av vagnar blir merpriset for stroméatervinnings-
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Tabld angdende strémdlervinningsutrusiningar i normal- eller forséksdrift.

Antal
utrust- . g
ningar indr.- |5 .8
Stad —| Koppli t kostn. | * &1 Siutomdsme och resultat
% = ppling av motorerna pr 22 utomddme och resulta
i > =
K vagn &
:2 E o
1. Aachen ...... 1| Compound m. variabel | 1 000 M| 26,2| gott; imnar ombygga flera
koppling vagnar.
2. Niirnberg...... — | 12| Serie — Compound 700 M| 23,2| nbjd, imnar géra mera om-
fattande bruk av strom-
3. Hamburg aterv.

Hochb. .....| 1| —| Serie — Compound 10 300 M| 18,0| gott, men stora ombyggn.-
kostn., f. n. ombyggas
ej flera vagnar.

4. Wuppertal — | 1| Serie — Shunt 6 000 M| 20,0| underhallskostn. héga, ej
flera vagnar.
5. Chemnitz...... —_ 9| Serie — 18,6 ej fullt beldten #nnu, for-
soken skola fortsittas,
6. Kassel(godslok)l — | 4| Serie 1500 M| 30,0 mycket ndjd, overraskade
: Gver det goda resultatet.
7. Stuttgart ...... 1| — | Serie 3 000 M| — | for stora kostnader for éind-
ring, uppgivit forsoket.
8. Hannover...... — 1| Serie med siirskild om- [ 2 500 M| 29,0| fullt ndjd, koper 3 utrust-
formare f6r faltmag- ningar till.
netisering
9. Frankfurta.M.| — 1| Serie 2 000 M| 22,0| forsoken fortsittas.
10. Breslau ......| — 1| Serie med sdrskiltackum. | 1 500 M| 20,0| allaforviintningaruppfyllda,
for filtmagnetisering flera vagnar ombyggas.
11. Berlin ......... 1| — | Compound i stindig se- —_ — | forséken ha ej fortsatts.
riekoppling
12. Manchester ...| — | 1| Compound med variabel — 25,7| njd, men ingen utvidgning
koppling t.v.
13. Glasgow ...... — 1| Compound med variabel | £ 707 33,5| stora férdelar, nya vagnar
koppling m.stromitervinning. F.n.
inga fortsatta forssk.
14. Edinburgh ...| — 1| Compound med variabel | £ 155 28,0| ndjd; f. n. inte flera vagnar.
. koppling
15. Liége ......... — 1| Serie med magnetise- |20 000 Fr.| 19,8| néjd, fortséttn. i stérre om-
ringsomformare fattning.
62| Compound med stindig| 9 665 Fr.| 25,0| mycket ndjd, t. v. ingen
seriekoppling utvidgning, d& bussar
ersitta sparvigen.
16. Paris .... ....| — [113| Serie — Compound 13 553 Fr.| 34,9 ——
10; Compound med stindig — 23,5 ——
seriekoppling
17. Toulouse ...... — 2| Serie — Compound 13 000 Fr.| 26,0| mycket nojd, flera vagnar
skola indras.
1| Compound med variabel — —_ _
koppling
18. Marscille ...... — 8| Compound med stindig |30 000Fr.| 18,0/ f. n. inte flera forsok.
parallellkoppling Bromsning ej tillfreds-
| stallande.
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Antal L
utrust- :E =
ningar ndr- |35
. . kostn. | g & .
Stad == Koppling. av motorerna or 22 Slutomdéme och resultat
R vagn =
£ |3 ¢
:z g
|2 %
19. Lyon ......... 1 Compound med variabel —_ 3,2| ringa fordelar, strom billig,
koppling ’ hogre underhdll & indr.-
kostn.
20. Rouen......... — 1| Compound med variabel — —
koppling
21. Versailles...... — 1| Compound med stindig — — | tekniskt tillfredsstillande,
parallellkoppling men ej ekonomiskt.
22, Milano......... — | — | Compound med variabel — —
koppling & spinnings-
delare — grupp
23, Rom ......... — 8| Compound med variabel — 22,9| tillfredsstillande enl. Haag-
koppling & spinnings- rapporten.
delare — grupp
24. Piemont ...... — 6| med oavhingig magne- — 5,0| ej limplig for Piemonts
tisering genom batteri traf.-forhéllanden.
1| — | magnetiseringsomform. — —_
25. Haag ......... 1| — | Serie m. ackum.-batteri| 2350Fr.] — | anl. &r for ny for att till-
Serie — Parallell lata draga slutsatser.
26. Bukarest ...... 2| — | Compound med stindig — — | ingaresultat ha meddelats.
seriekoppling
27, Saarbriicken...| — 1| Serie med magnetise- |20 800 Fr.| 24,2| fullt néjda, f.n. inte flera
ringsomformare utr. Nya vagnar bora for-
ses m. stromatervinning.
28. Stockholm ... 1|— | Serie — Shunt — koppl. — 5.0| tillfredsstillande enl. Haag"
B rapporten.
29. Basel ......... 1;— | Compound i stindig se- — — | tillriicklig erfarenhet fore-
riekoppling ligger dnnu ej.
30. Montreux-B-0O| — | — | Serie — 25,0| resultat har ej uppgivits.
Fig. 6 A.

installationen ligre, in om gamla vagnar skola dndras. Som nackdelar
framhalles ifran flera hall, att underhallskostnaderna bliva hogre for
vagnar med stréméatervinning, samt att spinningen i niitet, om kraften
levereras av kvicksilverlikriktare, ibland kan stiga si hogt, att vag-
narna maste forses med automatiska spinningsstrombrytare. P3 en
del platser #r priset pA energien si lagt, att det ej lonar sig att lagga
ned kostnader pa att atervinna densamma. For spirvigar, som har
langa avstind mellan hallplatserna och ringa stigningar, &r det i regel
ej 1onande att overgd till stromdtervinning.

5. Anvdndning av littmetaller i jdrnvdgs- och spdrvagnar samt
i busskarosserier.
Rapport fran R. Zehnder, Montreux, och Ad. M. Hug, Thalwil-Zii-
rich. ' '
Forfattarna hava nedlagt ett stort arbete for att i sin rapport sam-
manféra allt som inom ramen av den stillda uppgiften ligger. T inled-
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ningen papekas, vilka stora viktbesparingar som kunna uppnis genom
att anvinda littmetaller. Medan ett anglok viger 60—75 kg. per H. K. ar
vikten per H. K. for ett modernt elektriskt lok endast omkring héilften.
Vikten per sittplats i en jirnvigsvagn som normalt dr 1,200—1,800 kg.
har i vissa fall nedbringats till ungefar 200 kg. Vid slipvagnar har man
kommit s& 1angt ait vagnens egen vikt blir lika eller mindre &n den
nyttiga lasten. Resultaten uppnids genom anvindning av specialstil-
sorter av hog kvalité, ihdliga balkar och — till storsta delen — av iatt-
metallegeringar. Man tillverkar numera littmetallegeringar, som med
héinsyn {ill sina mekaniska egenskaper iro lika eller overtraffa fosfor-
brons och niirma sig jirnets och stalets. Viktbesparingarna, som vid
jirnviigs- och spdrvagnar har uppnétts, dro hér av sirskilt intresse.
Sa har t. ex. vid de franska statsbanorna byggts 300 slipvagnar, dér
vid varje vagn en vikt av stil och jarn av 3,7 ton ersatts med 1,5 ton
lattmetall; i ett annat fall ersattes resp. 6 ton jirn mot 2.84 ton litt-
metall per vagn. Vad speciellt sparvigar betriffar kunna fven hir be-
tydliga fordelar uppnds. I Birmingham viger en lidttmetallsparvagn
4 ton mindre éin en vanlig sidan; strémbesparingen uppgives for den
forra till 20 %. Aven om man ej Overgar till hel littmetallbyggnad,
kunna avseviirda viktbesparingar goras genom att anviinda t. ex. hjul,
axelboxar, buffertar, platbeklidnad och beslag av littmetall. Forfat-
tarna sammanfatta sina erfarenheter med att framhalla, att det ir vik-
tigt att noga taga reda pa de olika littmetallegeringarnas speciella
egenskaper samt att ej forvinta mera av dem &n de kunna erbjuda.
Prisfrigan, som #énnu tillsvidare erbjuder vissa hinder f6r mera allmén
anviindning av littmetaller, kommer efterhand som forbrukningen 6kas
och standardiseringen genomféres att 16sas pa ett for var industri till-
fredsstallande sitt.

Diskussionsinliigg av hr Winkler, Bochum, som papekar att eit an-
tal sparviigar sedan nigra ar tillbaka med gynnsamt resultat anvinda
latta hjulsatser enligt patent av Ringfeder G. m. b. H. & Bochumer
Verein. Vid dessa hjulsatser, dir axlarna éro tillverkade ihdliga av
hogvirdigt stdl, uppstir en viktbesparing av 30—40 % mot normala
hjulsatser.

6. A. Anvindning av dieselmotorer och deras utvecklingsstadium

enligt de senaste erfarenhetsrén i England.

Rapport frdn Mr. R. Stuart-Pilcher, Manchester.

I England tillverkas nu per vecka ungefir 100 st. dieselmotorer av-
sedda for persontrafik; i december manad 1933 hade 65 foretag 910
st. dieselbussar i trafik och ytterligare 280 st. i uppdrag, medan resp.
antal i maj maénad 1931 var 8 foretag och 11 vagnar. Nio firmor
tillverka f. n. rdoljemotorer i England, priset fér dieselmotorer, som
tidigare var 30—50 % hogre dn for bensinmotorer, ir nu i England
17 % hogre och hoppas man, att kostnaderna kunna ytterligare ned-
bringas i den min som produktionen Okas.
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Kostnaderna for brinsle och smérjolja fér dieselmotorer var under
december manad 1933 for en dubbeldickbuss for 56 passagerare, vikt
fullsatt 10 ton, vid en medelhastighet av 12 engelska mil per timma
2,136 d ldagre per mil (10,8 oOre per km.) 4n f6r en bensinbuss
(medeltal av 103 bussar). Den 1 januari 1934 tillkom en ytterligare
beskattning pi bussar med raoljemotorer av 60 £ 12 s per styck, var-
igenom besparingen nedgick till 1,1784 d per mil = 5,9 oére per km.

Betriaffande underhéllet anser forfattaren, att kostnaderna for den
vanliga inspektionen och rengoéringen for dieselmotorer ej behéva siit-
tas hogre dn fér bensinmotorer. Vid den arliga huvudrevisionen méste
vissa delar oftare utbytas, men har man vid de senaste typerna upp-
nitt forbitiringar, varigenom livslingden 6kats. En del tillverknings-
firmor erbjuda sig nu att 6vertaga det arliga underhillet av motorerna
for ett pris av 0,54 d per engelsk mil = 2,7 6ére per km, som man
kan antaga vara maximum. I England &r det forbjudet att utslippa
storande rok eller dnga fran motorfordon. I moderna dieselmotorer,
som dro ordentligt inreglerade och koras enligt foéreskrift, undvikes
denna oldgenhet, vilken ytterligare kan minskas, om briinnoljan filtre-
ras fore anvéindandet i sirskilda centrifuger. Det hade niimligen visat
sig, att den levererade oljan aldrig &r fullstindigt ren. Forfattaren
behandlar sedan en del tekniska detaljer betriffande injektionsappara-
ter och konstruktionen av foérbrédnningsrummet samt oligenheten att
smorjoljan utspides genom bristfillig forgasning. Hans slutomdéme
mynnar ut pi, att den moderna dieselmotorn ir tillférlitligare #in ben-
sinmotorn; dven den senare dr behiftad med en hel del fel, bland
vilka tindfel med c. 25 % spela en ej oviisentlig roll. Vidare foérdelar
av dieselmotorerna anser forfattaren vara: biittre bromsning genom
motorn, risken for eldfara #r betydligt nedsatt, briinsletankens volym
kan minskas med 40 % eller viglingden med samma volym okas.
Genom den ligre brinsleférbrukningen uppnds en avsevird minskning
av virldsbehovet, vilket ur saviill nationell som internationell synpunkt
ir av stor betydelse.

Forfattaren har i en tabla sammanfort svaren frin 65 engelska fore-
tag a de utsinda frageformulidren angdende dieselmotorernas drift och
ekonomi. Under rubriken »Allmidnna anmérkningar» uttala sig 26 st.
optimistiskt, 5 st. dro nojda och 22 st. har icke besvarat frigan men
uttala i en annan rubrik, att allvarliga klagomal ej inkommit. Slut-
ligen klaga 4 st. 6ver buller, 6 st. 6ver skakningar, 4 st. 6ver trans-
missionen och en 6ver hég brinsleférbrukning. Over rok i avgasarna
har endast ett foretag klagat.

B. Anvdndning av dieselmotorer; utvecklingen enligt de senaste er-
farenheter i samtliga ldnder med undantag fér Storbrittannien.
Rapport fran Dipl. ing. M. Preuss, Diisseldorf.
Forfattarens avsikt med denna rapport dr alt limna nagra hall-
punkter for rationell drift av dieselmotorer, baserade pa erfarenhets-
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ron fran sidana férvaltningar, som sedan nigon tid anvinda diesel-
motorer. '

Under hinvisning till Dir. Quargs omfattande rapport till Int. kon-
gressen i Haag 1932 angdende utvecklingslinjerna for dieselmotorn
och de viktigaste data angdende densammas arbets- och byggnadssatt
framhélles, att konstruktionen av dessa motorer sedan dess, med un-
dantag for ett fatal dnnu ej i anvindning befintliga fabrikat, ej vésent-
ligt forindrats. Den &rliga produktionen i hela virlden av dieselmo-
torer torde f. n. uppga till 35—40,000 st., enbart i Europa éro 10—
12,000 sadana motorer i drift.

9/

Anskaffningskostnaden for dieselmotorer ar f. n. endast 10—15 7%
hogre én for forgasaremotorer. Det ir beklagligt, att en miingd trafik-
foretag i vissa linder latit avhilla sig att éverga till dieseldrift av fruk:
tan for att tullen eller andra palagor for brinnoljan kommer att Okas.
Emellertid har det visat sig, att alla hinder 6vervinnas, nir ett stort
framsteg erkiinnes som sidant. Den energetiska imperativen »(ddsla
ej med energi» bryter slutligen éverallt vigen sisom en naturlag.

Av 28 férvaltningar, som ha besvarat fragoformuliren, trafikeras 279
fordon utrustade med dieselmotorer, hiarav 270 bussar, 9 motorvagnar,
1 lok samt 1 lastbil; 194 av dessa bussar har tidigare drivits med for-
gasaremotorer. I allminhet ligger dieselmotorernas effekt 30—70 %
over de utbytta foérgasaremotorernas. Som briinsle kommer uteslu-
tande rdolja, som vinnes ur bergolja, till anvindning. Brinslepriset
varierar avsevirt i de olika linderna och pa olika platser i samma
land; i vissa linder &r infoérseln av brinnolja tullfri, i andra ater ver-
kar tullen mer eller mindre hindrande fér dieselmotorns inforande. S&
utgdr t. ex. tullen i Saaromradet 180 % av importpriset; i Tyskland
55 %; i Ungern 33 %; i Osterrike 31 %; i Schweiz 29 % samt i Hol-
land endast 3.3 %. Storsta omsorg maste iakttagas, att den anviinda
brinnoljan ir si ren som mojligt. For detta indamaél lagras oljan i
tankarna tillriickligt liinge, si att orenligheten hinner sjunka till bot-
ten, vidare filtreras densamma, s att stérningar i briinslepumparna
och munstycken inskriinkas till minsta mojliga.

Forfattaren framhéller de i Schweiz anvinda vattentryckanligg-
ningarna som sirskilt limpliga, d& fororeningar sjunka i vattnet och
kunna samtidigt med detta avtappas. Under de gingna 3 Aren har
ifragavarande dieselbussar tillryggalagt ca 10 miljoner km; medel-
antalet km per dieselbuss var under 1933 60 000 km och storsta antalet
km 80 000. Reshastigheten i stadstrafik uppgives till 14—30 km/h samt
pa ytterlinjer 17—40 km/h. Den férbrukade brinslemingden &r for
dieselbussar 30—40 % ligre #n vid forgasarebussar. Hértill kommer
prisdifferensen mellan rdoljan och bensin, si att en total besparing av
brinslekostnaden med 70—84 % uppstar. Aven pa platser, diar 100 kg
réolja kosta 19,10 RM, inbesparas vid nu gillande briinslepriser per
km 12,7 Pf. I Dresden, diar éver 3 miljoner km tillryggalagts, har



48

brinslekostnaderna nedgatt fran 19,1 till 3 Pf. per km. Ziirich upp-
giver en nedgéng i brénsleforbrukningen fran resp. 6,16 till 3,72 1
per sv. mil. I Hamburg minskades forbrukningen frin 5,0 1. till 3,2 1.
vid forkammaredieseln samt till 2,8 1. vid Junkersmotorn. Det betonas
dven hér sirskilt, vilken uppmérksamhet av alla i denna rapport del-
tagande forvaltningar éignas at filtreringen av brinslet, smorjoljan och
luften genom regelbundet utbyte och rengdring av apparaterna efter
vissa genom erfarenheten vunna tillryggalagda km-tal.

Farhagorna, att dieselmotorn kommer att kriva flera arbetstimmar
for underhall och istadndséttning och pa grund av sina stérre material-
pékéinningar sirskilt i virmetekniskt hiinseende flera reparationer, har
enligt de inkomna svaren ej besannats. Den dagliga eftersynen fordrar
per motor ca /> timma; ett stort foretag meddelar, att varje buss
per ar dr 5 dagar satt ur trafik vid en medelprestation av 65 000 km;
ett annat foretag, som endast har 8 bussar med tre olika motortyper
uppgiver for en arsprestation av 70—80 000 km == 15—20 dagar; for-
modligen dr det hir frigan om en provdrift. Under rubriken »stor-
ningar» far man nog under provtiden som orsak sitta »oriktig be-
handling fran personalens sida».

Vid genomseendet av svaren, om och i vilka delar av dieselmotorn
samt efter vilket km-antal storningar hava uppstitt, framgér att de
for dieseldriften karakteristiska delarna sisom brénslepumparna och
munstyckena endast hava en ringa andel 4 de uppkomna stérningarna.
Omslipning av ventilerna visade sig efter 30 000 km vara nédvindigt.
Ett féretag rapporterar, att insprutningsmunstycken revideras efter
50 000 km. Kann- och cylinderlopbanorna bruka hos féretag, som an-
vinda dieselmotorn, si att siga som fors6ksobjekt héalla sig i drifts-
dugligt skick under 40—50 000 km per buss, men férekomma #ven
100 000 km. Det senaste talet ir sirskilt efterstrivansvirt med hinsyn
till huvudrevisionerna, som i regel bruka féretagas efter en sddan gang-
tid. I Ziirich har man med Saurerbussar kunnat uppskjuta huvud-
revisionen till 130-000 km.

Totalkostnaderna i Dresden, sisom varande det storsta rapporteran-
de foretag med dieselbussdrift, belopa sig pa 57,5 Pf/km mot 73,5 for
bensinbussar = 22 % besparing.

Motsvarande siffror for Koln éro 50 och 60 Pf/lkm = 16,6 % ; Ziirich
71,1 och 56,4 Pf/km =20 %; Budapest 1,5 och 1,0 pengé =233 %;
Saarbriicken 3,70 och 2,71 Frs =26 %.

Forfattaren har i fem tablier sammanfért de svar, som inkommit
pa de utsinda frageformuliren. DA tiden ej medgiver att hir visa
tablderna rekommenderas intresserade att nirmare studera dem i for-
eningens handlingar. Vidare uppstiller forfattaren tio bud fér rioljans
tankning och behandling, som kunna vara av virde for dgare av
dieselbussar. Rapporten avslutas med en del diagram, av vilka jag hir
visar féljande tva: 1) Fordelning av totalkostnaderna vid stora diesel-
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och bensinbussar i relation till den &rliga km-prestationen. 2) Sjilv-
kostnader i Pfjvkm for stora diesel- och bensinbussar i relation till
den arliga km-prestationen. De évriga diagrammen &skédliggéra: vér-
mebalans avhiingig av varvtalet; brinsleférbrukning och virmebalans
avhiingig av belastningen; specifik brinsleférbrukning samt beréikning
av energibehovet baserat pa verkningsgraden.
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7. A. Nivdkorsningar mellan lokalbanor, jirnvdgar och gator.

Rapport fran M. Berger, Bruxelles.

Forfattaren beskriver i sin mycket utférliga och beaktansvirda rap-
port ett stort antal konstruktioner for sparkorsningar mellan sparvégar,
lokalbanor och jirnvigar. DA jag anser, att ett kort sammandrag av
innehéllet skulle, utan atergivande av ritningarna och tablderna, vara

! Diagrammet framstiller fordelning av totala driftskostnaderna vidTstora diesel-
och bensinbussar i relation till den &rliga kilometerprestationen.
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av ringa virde, inskrinker jag mig att forst som ett anmérkningsvirt
framsteg omtala, att ett stort antal jirnviigar numera ej motsétter
sig nedskirning av deras korrdler for sparvigarnas och lokalbanors
hjulflinsar, sa att korsningens kérytor komma att ligga i samma plan.
Jag slutar med att bringa en oOversittning av forfattarens slutklam:

For att svara mot de alltjimt 6kade fordringarna, som jarnvégs-
trafiken stiller, samt for att framstilla hillbarare och mera lattrafike-
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rade korsningar, har férvaltningarna gitt in for att forstirka och for-
biittra sparkorsningarna genom att prova nya forbéttringar, som ge-
nom sin konstruktion och det anvinda materialet, dro i stand att for-
minska antalet sammansatta delar och att nedbringa underhallskost-
naderna samt att forlinga livsliingden. Annu si linge forhiirska de
sammansatta korsningarna, di de betinga liga anskaffningskostnader
och korta leveranstider. Emellertid komma de av stil gjutna sparkors-
ningarna alltmera i bruk och antalet foretag, som anvinda dessa,
bliver dagligen storre.

! Denna bild visar sjalvkostnaderna i Pf/km for stora diesel- och bensinbussar i
relation till den arliga kilometerprestationen. Den nedre kurvan utvisar besparingen
i % vid anvindning av dieselbussar.
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7. B. Vigdévergdngar i summa plan av lokal- och [érstadsbanor.

Rapport fran A. Falkenberg, Lilleaker (Norge).

Rapportéren hiinvisar i inledningen till den stora omviilvningen, som
motortrafiken under senare fren har fort med sig, dven pa det under
diskussion stdende omride, och pa de storre krav ur sikerhetssynpunkt,
som man till f6ljd hirav mdste stilla pa sévil motortrafiken som den
trafik, som framfores pa skenor. Forfattaren limnar sedan en samman-
stillning 6ver deiolika linder géllande trafikforeskrifterna samt over in-
ternationellt giltiga férordningar. P4 de utsinda frigorna har inkommit
45 svar; samtliga férvaltningar angiva, att de {iro n6jda med de anvinda
signal- och sikerhetsanordningarna. Dessa best4 i regel av fasta signaler
(kryssmiirken) med eller utan forsignal (triangelmérke). Av de 4 000
nivikorsningarna &ro endast 16 férsedda med andra sikerhetsanord-
ningar in de forendmnda. Av dessa 16 dro 6 forsedda med bommar.
8 med ljussignaler och 2 med ursparningsvixlar. Forfattaren uttalar i
slutet av sin rapport det 6nskemalet, att foreningen matte lata utarbeta
torslag till allménna foreskrifter for signal- och sikerhetsanliggningar
med sérskild hinsyn tagen till forstadsbanor.

8. Anvdndning av motordrivna vagnar i lokalbanedrift.

A. Meddelande angdende under senaste tiden genomforda forbitt-
ringar samt dver uppnédda resultat, av F. Level, Paris.

B. Anvindning av ackumulatordrivna vagnar, av P. L. Balbo, Sa-
luzzo (Italien).

Som av ovanstdende framgar innehéller rapporten en redogérelse
over motordrivna vagnar for jarnviagar och lokalbanor och omfattar
beskrivning av motorvagnar drivna med forgasare- eller dieselmotorer
med mekanisk eller elektrisk kraftoverféring samt ackumulatorvagnar.
Da de flesta av dessa vagntyper falla utom ramen av sparvagarnas
arbetsomréade, avstir jag att har nirmare behandla detta dmne.

Ch. Thonet, Bruxelles: framhaller framstegen pa detta omrade och
konstaterar att acku-vagnen f. n. dr fullt jamférbar med angdriften.

A. M. Hug, Ziirich, dr 6verens med foregiende talare och séger, ait
utvecklingen av acku-vagnarna har hunnit sa langt, att man f. n. kan
borteliminera ackumulatorvagnarnas storre vikt. I manga linder kom-
ma att uppstd stora nationalekonomiska vinster dédrigenom, att kraft-
verkens utnytijningsgrad genom anviandning av nattenergien for ladd-
ning av acku-vagnar kan pa ett bittre sitt tillgodogéras.

9. Ekonomisk struktur, ndrtrafik och stadsbildning,

Rapport fran Dr. jur. G. Thomas, Berlin.

Forfattaren har under férestdende rubrik utarbetat en mycket in-
tressant trafikstudie 6ver Stor-Berlin.

Grundliaggande for trafikens utformning ir enligt Thomas f6ljande:
Person- och godsférdelningen inom ett visst omrade méste ordnas s,

4
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att totalsumman av de verkliga utgifterna fordelas likformigt pa tra-
fikanterna samt att vissa grupper i detta avseende behandlas som
ekonomiskt gynnade i den mén delta ligger i folkhushallningens hel-
hetsintresse.

I ett kapitel belyser forfattaren konjunktursammanhanget mellan
det ekonomiska liget och nértrafiken genom en del grafiska tabeller.
P& samma siitt visas relationen mellan trafik och arbetsloshet, trafik
och invanareantal samt den del av folkmiingden, som icke mera komi-
mer i friga som resande i procent av arbetssékande.

! Von den Fahrgdsten fahren
1 54,5 v.H.: 39,5 v.H.
o izu fever : zu billig
%'«‘l —+ 3 %pt
| 3N
7 i Jg\af
% 5 5 0
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0 2 &4 6 8 0 712 o 6w 185 km
2= Rerselinge

Fig. 7%

Betriaffande tariffpolitiken yttrar férfattaren i sammandrag féljande:
Anpassningen av tariffen till det forefintliga ekonomiska ldget kan
astadkommas genom indring av taxan eller genom dndring av tariff-
formen. Nér trafik6kningen under loppet av aret 1929 bérjade minskas,
beslots r. o. m. 1930 att dka enhetstariffen fran 20 till 25 Pf. Trots
forsimring av konjunkturerna och minskning av trafiken 6kades in-
komsterna for 1930 betydligt 6ver 1929 ars. Under den foljande tiden
forsvagades emellertid taxehojningens verkningar under inflytande av
krisen sd avsevirt, att inkomsterna fér 1931 1go t. 0. m. under 1928

! X denna grafiska framstillning beteckna de horisontella skalorna dels antal hall-
platsavstind dels reslingden i km. Av de vertikala skalorna angiver den vinstra
%-antalet passagerare av totala resandeantalet. Den hdgra angiver taxan i Pf/resa.

Med utgidng fran en minimitaxa av 5 Pf. framstiller den rata linjen taxans 6kning
i forhdllande till reslingden. Den vigiga kurvan angiver det antal hallplatsavstand,
som tillryggaligges av en viss %-del av passagerarna. Salunda framgir av denna
kurva att den storsta delen eller c:a 58 % av passagerarna resa en stricka av 10 hall-
platsavstind. Om man vid ifrigavarande fall infor en enheistaxa av 25 Pf. erhiller
man, att 54,6 % av passagerarna resa for dyrt, under det att 39,5 % resa for billigt.
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ars. En tillfallig h6éjning av 6vergingsavgifterna formadde knappast
influera det ekonomiska resultatet. (Se nedanstiende figur.)

Om man skddar tillbaka, kan man idag faststiilla, att alla &tgérder,
som hade till mal.att genom taxeférhojningar upphjilpa inkomstminsk-
ningen, som férorsakats genom trafikens tillbakaging, visade fram-

2000
ap -
Schwankuhgen um den Trgnd ]
A
900
§ / ooo-§
ot
§ L 600
500
/ 0(‘5'\ & - j.s w
e Wl M
T,
el [
R ] 0
'A
fonjunkturschwankungen des
Konjunktuf inkungen des Berl. Gesamtverkeh,
Fig. 8.
Ar Inkomster Trafik Medelavgift Grundtaxa
i mill. R.M. |i mill.resande Pf. Pf.
1928 198,04 I 13856,1 14,30 —
1929 204,12 | 14835 13,76 20
1930 215,67 l 1197,2 18,02 25
1931 188,06 1009, 18,79 overgingsavgiften hojdes
1932 146,88 858,35 17,11 avgifterna nedsattes med 9 %
1933 133,99 816,4 - 16,41 —

i T .
1 Angiver konjunktursammanhanget mellan Berlins Gesamtverkehr och Industri-

produktions-Index under dren 1870—1933.
Av bilden kan man f6lja, huru produktionen och traﬁkkurvorna uppvisa samma
tendens.
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! Angiver de dagliga fluktuationerna i trafiken, med foljande karakteristiska toppar:
» Yrkesarbetarnas resor till arbetsplatserna kl. 7», »Middagsspetsen», »Yrkesarbetarnas
hemresa», »Butiksstiingningen», »Teatertid».

2 Traﬁkrytmen, fordelad dels per vecka under &r 1932 dels per ar (1924—1933).
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a Fig. 13 b
Strassenbahn Autobus U-Bahn S-Bahn
Streckenliinge bzw. Linge der

befahrenen Strassen ......... 575 332 75,9 5172)
Linienlinge ................ »...km 1402 410 75,9 —
Zahl der Linien ...........oeeennn, 74 38 5 —
Mittlere Linienlinge ........... km 19,0 10,8 15,2 —
Zahl d.. Haltestellen bzw. Bahn- :

-hofe ......... freriie s rd. 3100 rd. 1970 103 170
Mittlerer Halteabstand ......... m 350 320 773 3000
Mittlere Reisegeschwindigkeit

m/h 15,5 17,3 25,4 37,5
Tiglicher Wagenbedarf .......... Triebw. 1219 403 720 rd. 1200 3)
Beiw. 986
Mittlere tigl. Leistung eines Triebw.186,2 211 Triebw. 216,5 330 %)

Wagens ......ooevviiinereninnns km Beiw. 123,2 Beiw.  186,5
Beforderte Personen i. Mill

Fahrten (Rechn. Verkehr) ... 514,5 112,5 231,5 342,7
Geleistete Wagenkm i. Mill. .... 127,2 31,2 53,5 225,0
Personen je Wagenkm ..........., 4,04 3,60 4,33 1,52
Platzausnutzung in v.H. ......... 30,5 30,3 28,9 16,0
Behingungsgrad 1) . 0,527 — 0,622 1,03)
Mittlere Reiseliinge 4,97 5,05 5,87 12,5

(Zihlung v. 3.5.32)

Einnahmen®Mill. RM ............ 83,47 25,2 38,2 70,4
Beiwagenkilometer.
1) Behingungsgrad = ——M8M8MM
Triebwagenkilometer
2) davon 249,0 km elektrisiert.
3) nur fiir das elektrisierte Neta. Fig. 14%

1

inforande av »zontaxa».

a Utvisar reslingden per passagerare dels vid tillimpning av »enhetstaxa> dels vid

b Det andra diagrammet utvisar skillnaden mellan »resldngdsulnytijningen» vid

20 Pf. och 25 Pf. taxa.

? Denna tabell angiver huvuddatafor Berlintrafiken (sparvig, Autobus, U-bahn, S-Bahn).
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férsvunno och tariffatgirderna 1930 astadkommo raka motsatsen av vad
som egentligen Asyftats. Fr. o. m. 1932 nedsattes avgifterna med ca
9 %, i september 1933 infordes 10 Pf. kortdistanstaxa vid sparvigen
och U-banan samt 15 Pf. vid bussarna. Resultaten &ro hittills tillfreds-
stiallande.

Av vilken betydande omfatining B. V. G:s rorelse dr som arbets-
givare framgar av foljande siffror: Antal personal 24 000, hirav 16 000
uniformerade; 16ner per ar 65 % av driftsutgifterna, iéner ar 1932 =
67 milj. R.M. Materialférbrukningen per ar 20 milj. R.M. Energi-
behovet dr 188 milj. kWh, detta dr storre &n Miinchens eller Kélns
totala behov. Sparvigsrils forbrukas per ar ca 100 km; i U-banetun-
neln avlagras irligen 240 ton jirn av forbrukade bromsblock B.V.G.
har verksamt bidragit att minska arbetslosheten genom anstillning
av ca 800 man; foérutsiattningen for ett varaktigt tillfrisknande av nér-
trafiksforetagen ir emellertid att arbetslosheten slutgiltigt 6vervinnes.

Betrdffande forhallandet mellan nirtrafiken och stadsbyggnaden
anser forfattaren att trafiklinjerna bora félja de genom trafikbehovet
utstakade riktningarna samt att bebyggelsen har att folja trafikmedlet

1 Denna bild visar utvidgningen av Berlins trafikomride, som genom elektrifiering
idr forbundet med Stadt- und Ringbahn, och har en férkortnmg av restlden till sta-
dens centrum #gt rum med c:a 25 %.
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och ej omvdnt. T stider med utpraglad citybildning maéste storsta delen
av trafiken ordnas radiellt, i Berlin t. ex. uppgar radialtrafiken till 64 %
medan tangentialtrafiken dr 36 % av totala trafiken. Det ir endast ett

10 000_
- —
9500
9000 3 |
8500 §
X
8000 | _E
2500 g —
& 3
S 7000 ¥
N
S — &
2 6500 3
¢
Y so00
3 o
X ss00
§ -
S 5000
$ 1
N’
4 -
4000 ]
-
3500
3000
¢
2 500 3
s
2000 ] § t
1500 £ 3 s
3 8 N
7000 J ) % L N N
& ‘E S S 3
IR R
. 3 13 3 B
T T
“ 6 8 0 2 1% 16 18 20 22 2% 26 28 04n
Spandav —_— Hohenschénhausen
Ortliche Spitzen der Berliner StraBenbahn
Linie 6% Richrung Spondau-Hohenschintausen
Nov 1933
L)
Am/h
173
g
X
126 "
2%
4N
1
N
N Ak
€
1
N 7
i3
Hm 10 N
F ] v 12 10 0 v a0 7 % 6 8 &
km 4¢—— Abstand von der Stadtmitte —km
Fig. 16

fatal 4r sedan vederborande trafiksakkunniga riknade med Berlins
okning till en 10 miljonerstad och planerade nya snilllbanenit. Stads-
omradet ir visserligen mycket stort, 88 400 har, men ser man pa rorel-
sen av Berlins befolkning, erkinner man, att férutsittningarna for en sa

! Ett exempel pd att radiallinjer maste konsekvent foras till centrum, iven om
lokala spetsar icke kunna undvikas.
Det nedre diagrammet visar, hur reshastigheten avtager in mot stadens centrum.



59

4 r' ]
. B [—
504 'f'ungigf‘"omeﬂ'
00‘1
R ]
T
%I((’!; % / g // 4'_ Lo.w
o
871 75 __{i, 3:5/; :t; 95 1800 05 10 aﬁ%gm#

Notwendl%e Einnahme je Rech-

LY ) A S "7 11—17 peg. 17—20 Pfe. iiber 20 Pfg.
)1T 500—600 000 150—500 000 kleiner als
Pers. je Streckenkm ) 3 BN 150 000
JIT+1B 800—900 000 —
Notwendige Bevolkerungsdichte kleiner als
im Einflussgebiet Pers/ha ...... iber 40 15—40 15
Fig. 182

! Figuren framstiiller en uppdelning av lands- och stadsbefolkningen samt fodelse-
overskottet under dren 1871—1933.

? Denna sammanstillning upptager dels trafikintensiteten for spirvagn, bensinbuss
och dieselbuss, dels nédvindiga inkomster per beriknad resa. Avenledes forekommer
antal passagerare per km-linje samt nodvandig befolkningstithet inom trafikomrédet.
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1930 1931 1932
Reiselinge km 4,51 4,92 5,08
Strassenbahn ........ooeiieiinne -
Einnahme je Perskm i. Rpfl 3,94 3,68 3,19
Reiselinge km 4.48 5,32 5,27
Autobus ...c.oeiviiiiiiiii
Einnahme je Perskm i. Rpf 4,48 4,29 04,29
Reiselinge km 5,58 5,79 5,87
U-Bahn ..o
Einnahme je Perskm i. Rpf 3,04 3,12 2,81
Fig. 202

1 For att vilja riatta busstypen har berlinarna utarbetat detta diagram, som ér
baserat pd forhillandet mellan medelvagnsavstindet och inkomsten per resa (rak-
ningsresa) enligt foregdende bild.

P4 denna grafiska framstillning dro upptagna sparvagn, trolleybuss, dieselbuss
och bensinbuss. :

Av bilden framgar siledes, att for inomstadstrafik ligger spirvagnens omride mellan
0—7,5 min. trafik, trolleybussen mellan 7,5—20 min. trafik och dieselbussen &ver
20 min. trafik.

Siledes komma endast dessa tre ovannimnda typer ifriga som ekonomiskt bir-
kraftiga, under det att bensinbussen under alla omstindigheter ér oekonomisk vid
alla tillimpningsmdojliga taxor. ' ‘

3 Exempel pi hur enhetstaxan influerade pa reslingd och inkomst per personkm
under dren 1930—1932. Av tabellen framgir att, under det reslangden visat stigande
tendens, inkomsterna varit i fallande for sivadl sparvig, bussar som U-Bahn under
enhetstariffens tillampning. .
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starkt stigande 6kning ej mera forefinnas. Berlins befolkningsmingd
minskas sedan 1930 med ca 40 000 personer pr ar. befolkningsover-
skottet, som fran landsbygden inkom till staden har helt avstannat.

Aterkommande till tariffrigan siger firfattaren, att det icke endast
kommer an p4, att en viss punkt i niirheten av ett storre affirscentrum
anslutes till ett trafiknit och avstindet genom hdg reshastighet och
tita turer forkortas; det utslagsgivande fr priset, som maste betalas
for befordringen. »Det skulle ej finnas nagot centrum i vara stora be-
folkningskvarter, om vi alla utan hoga avgifter och med obegrinsad
hastighet kunde befordras fran ytterkvarteren till stadens inre.» (Bal-
four i engelska underhuset.)

A. Mariage, Paris, papekar, att trafikforetagens lige i de olika ldn-
derna maéste beddmas pa olika sitt. Aven de enskilda stdderna i Tysk-
land torde inte utan vidare vara i tillfille att anordna sin trafik i
Sverensstimmelse med det frin Berlin visade exemplet. Ett auktorita-
tivt inflytande av staten later sig icke utan vidare genomfdras i andra
linder. En viss konkurrens mellan de enskilda trafikmedlen ir icke
av ondo. A andra sidan méiste det vara den starkares skyldighet att
skydda den svagare. Trafikféretagen méste alltid vara allméinhetens
tjinare. Betriffande frigan angdende »enhetstariff eller prestations-
tariff> instimmer M. i forfattarens och herr Patzs asikt. M. har av
samma skil avstyrkt inférandet av enhetstariffen i Paris.

! Utvecklingen av Berlins trafikrayon i jimférelse med det maximiavstind, som

kan forekomma mellan bostad och arbetsplats vid en restid av 30 min. Tabell 3
upptager dels reshastigheten och dels de olika avstinden vid 30 resp. 45 min. restid.
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10. Radiostorningar, som tillskrivas de elektriska spdrvdgarnas
stromavtagare.

Rapport fran J. Peridier, Paris.

Rapportoren inskrinker sig i sin utredning icke endast till de radio-
storningar, som kunna fororsakas av vagnarnas stromavtagare, utan
omfattar densamma alla tinkbara stérningsanledningar, som kunna sti
i samband med sparvégsdriften. Efter en kort inledning gor forfattaren
ett forsok till klassificering och forklaring av radiostorningarna; det
framgar bl. a. ven att i vissa linder har graden av de tillitna radio-
storningarnas styrka blivit faststilld. I de dirpd foljande 2 kapitlen
behandlas de principiella grunderna angdende de industriella stor-
ningarnas upptridande samt de mot dessa anviinda skyddsdtgérderna.
I kapitlet »Stérningar, som kunna tillskrivas anordningarna vid de
elektriska sparvigarna» uppriknas under 9 huvudrubriker 27 olika
storningsanledningar. Dectta syndaregister mildras nigot genom ut-
talandet, att de nimnda orsakerna inte alla spela samma roll i fram-
bringandet av stérningar, samt att meningen var att géra sammanstéll-
ningen sa fullstiindig som mojligt. Allméint betecknas strémavtagarna
som huvudorsaken till stérningarna, de klassificeras enligt foljande
ordning: trolley, bygel och saxbygel, varvid den senaste stér minst.
Som bekant framkallas stérningarna genom gnistor, som uppstd mel-
lan stromavtagaren och kontaktiraden och vars intensitet héller sig
under 2—2.,5 Amp. Som botemedel angivas: ersiittning av signallampor
med neonlampor, som inte férbruka mera in 16 milliampére och
vilka ej behdova kopplas i serie eller inkoppling av virmemotstind eller
andra stromférbrukningsapaprater si att stromstyrkan stiger déver 2.5
Amp. Genom parallellkoppling av ett hjilpglidstycke éver en konden-
sator av 10 mikrofarad har inga gynnsamma resultat uppnatts, di det
vallade svarigheter att erhdlla kontinuerlig kontakt. (Oversittarens
anm.: dubbla stromavtagare, som arbeta oberoende av varandra, an-
viindas av manga sparvigar; huruvida dessa verka mindre storande,
har ej bekantgivets.) Kontaktskenorna kunna med hinsyn till sin l&imp-
lighet ur radiosynpunkt klassificeras i foljande ordning: kol, zink,
missing, jirn och aluminium. Kol anses vara det bista kontaktimne,
som dven intygas av ett antal stider, som helt har évergétt till anvind-
ning av kolbyglar. I motsats hértill finnas andra férvaltningar, som
konstaterat ringa eller ingen forbittring betréffande radiostéorningar
och som gora en del anmiirkningar mot vissa andra oligenheter, som
vidlada kolbyglarna. Fischerbygeln torde pa grund av den intensiva
reklam, med vilken den pa sin tid férdes i marknaden, vara kind av
de flesta sparvigar; pA manga platser, dir man har provat densamma,
har den ater férsvunnit, medan en del anviinda den fortfarande, enligt
uppgift med tillfredsstillande resultat. Det har under senare tiden dven
verkstillts prov med mangan och kromlegerade stilbyglar, som visat
gynnsamma resultat, om vilka dock &nnu ej kan avgivas ett slutgiltigt
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omdéme. Slutligen har man gjort forsok med smorjning av kontakt-
traden, varvid specialsmoérjmedel kommit till anviindning (Shell, Ohio-
Brass och Grafil).

Jag inskriinker mig att till slut uppriikna éterstaende kapitel: Motor-
vagnarnas eclektriska utrustning, Strométerledningen, Signalledningar
och elektriskt mandévrerade vixlar, Trolleybussar, Kontroll av stor-
ningskiillorna och deras intensitet, Samarbete och lagstiftning samt
slutledningar.

11. Skena och landsvdy.
Rapport frén en internationell kommission under ordférandeskap av
president F. de Lancker.

I rapportens forsta del rekommenderas foljande beslut:

1. Att sparet ej kan offras for att vidmakthélla motorfordonen, men
att & andra sidan motortrafikens evolution ej far hindras for att till
vilket pris som hélst ridda spartrafiken.

2. Kampen mellan de tvd trafikmedlen kommer till slut, om den
fores till sina yttersta konsekvenser, att gi ut éver dem sjilva.

3. Att ett forutsittningslost samarbete, en samvetsgrann uppdelning
av uppgifterna och rationalisering vid genomforandet forestiller en
god lésning av problemet.

I andra delen redogéres over lagstiftningen angdende »Skena och
landsviig» i en del europeiska linder: (Belgien, Tyskland, Frankrike,
Irland, Storbritannien, Italien, Jugoslavien, Lettland, Littauen, Neder-
landerna, Norge, Osterrike, Polen, Portugal, Schweiz, Spanien, Tjecko-
slovakiet och Ungern) dessutom avgives 6 stycken specialrapporter.

Som avslutning av kongressens forhandlingar holls av dir. Zehnder,
Montreaux-B. O., ett intressant foredrag angiende bergbanor, som det
skulle vara for lingt att nu nirmare g in pd. Dagen dérefter hade
kongressdeltagarna tillfalle att prova Tysklands hogsta och nyaste
bergbana till Zugspitze, som frin Garmisch férde oss férbi svindlande
stup och genom en 4,5 km ling tunnel samt de sista 300 m pd en lin-
bana till landets hogsta topp, 2965 m over havet. Ett ovanligt klart
vider forunnade oss en hiirlig utsikt 6ver den snoklidda alpvirlden,
som man sent skall glomma.





