


mätaren betyda en låg strömförbruknlng och långa inkopplingstider en
större energiförbrukning, men ofta är förhållandet det motsalta. Detta
förhållande beror på att t. ex. vid låga tidsangivelser enligt tidmätaren
vagnen uppaccelererats till en betydligt större hastighet, än vad som er
fordras för att komma fram till en hållplats, varför den överflödiga
hastigheten, vilken ju endast kan erhållas genom onödig förbrukning
av en del elektrisk energi, måste bromsas bort till ingen nytta. Denna
osäkerhet beträffande betydelsen av tidmätarnas angivelser har gjort,
att vi i Stockholm avstått från användandet av tidmätare för ström

kontroll på spårvagnarna och i stället infört kilowattimmätare lör
detta ändamål. I Berlin, Köpenhamn, Malmö m. fl. andra städer hava
tidigare använts tidmätare på spårvagnarna, men äro dessa sedan flera
år tillbaka borttagna av i det föregående omnämnda orsaker.
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Fig. 1.

Kilowattimmätare på spårvagnarna användas utom i Stockholm
bland annat i Göteborg, Sundsvall och på Stockholm—Roslagens Järn

vägars senast anskaffade motorvagnar. De av oss använda mätarna av
AEG:s fabrikat typ LRcS, 2 X 75 amp, 800 volt samt med registrering i
hektowattimmar, äro av helt normalt utförande med undantag av att

parallellt med ankaret i mätaren finnes inkopplat ett motstånd på cirka
4,500 ohm. Detta har till ändamål att förhindra gnistbildning, då
borstarna genom vagnens skakningar släppa kollektorn och då, om ej
detta parallellmotstånd funnes, avbrott skulle uppkomma i mätarens
shuntkrets med tillhörande gnistbildning mellan borstarna och kol
lektorn. (Fig. 2.)

För att i möjligaste mån förminska skakningarna hos mätaren är

densamma fjädrande upphängd enligt en av oss själva utarbetad kon
struktion (Fig. 3). En tidigare använd fjädrande upphängning, som
även synes å samma bild, är rörlig även i sidled för att förminska på-
känningarna på mätaren genom sidostötar, men visade sig denna kon
struktion i praktiken betydligt sämre än det andra utförandet.



Jag skall nu i det följande närmare ingå på nyttan av en strömför-
brukningskontroll.

Strömförbrukningen uppstår ur ett antal förbrukande enheter, mo
torvagnar och släpvagnar, som för att uppfylla sitt ändamål att trans
portera passagerare trafikera olika sträckor av olika längder och lut
ningar och med hastigheter, som sinsemellan variera. För att verk
ställa detta transportarbete med den lämpligaste strömförbrukningen
måste man i detalj känna densamma, och kan denna kännedom endast

Fig. 2.

uppnås genom att varje motorvagn är försedd med en elektrisk appa
rat, som direkt angiver den energimängd, som varje tåg förbrukar, eller
med andra ord en vanlig kilowattiinmätare.

Strömniätaren, vilken som tidigare omnämnts finnes på varje motor
vagn i Stockholm, är kopplad så, att den endast registrerar den ström,
som förbrukas av motorerna vid körningen, men ej strömförbruk
ningen för värme och belysning. Konduktören å motorvagnen avläser
mätaren för varje heltur och antecknar dess ställning å särskild för
ändamålet uppgjord strömsedel, vilken efter slutad tjänst insändes till

kontoret. Utseendet av en strömsedel framgår av Fig. 4.
Genom bearbetande av dessa strömsedlar kunna sedan varjehanda

uppgifter erhållas. Dessa uppgifter kunna i stort sett sammanfattas i
fem grupper:





regel följas av flertalet förare, och strömmätarna visa, att så även
är fallet.

4) Möjlighet förefinnes för trafikledningen att genom kontroll och
instruktion av de förare, vilka konsekvent förbruka mer ström än vad

som är nödvändigt, nedbringa strömförbrukningen avsevärt. Skillnaden
i strömförbrukning mellan de bästa och sämsta förarna på samma
linje kan uppgå till mer än 25 %.
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5) Detaljuppgifter för diverse ändamål av de mest varierande slag
kunna erhållas.

Om vi bortse från den inverkan, som kyla och snö hava på ström-
förbrukningen, är det tre faktorer, som speciellt hava inflytande på
densamma, nämligen tågvikten, körhastigheten och passagerareantalet.
Därav följer att strömförbrukningen per beräknad vagnkilometer är

större för förortsbanorna och mindre för stadslinjerna. Av Fig. 5 och
Fig. 6 framgår med all önskvärd tydlighet denna skillnad. Kurvorna å

den första av dessa bilder ange mcdelförbrukningen dels å förortslin
jerna och dels å stadslinjerna under första halvåret 1935. ÅFig. 6 finnas



två km-vor, vilka visa huru många procent av den totala strömförbruk
ningen, som de olika linjernas förbrukning representera. Den streckade
kurvan hänför sig till förortslinjerna och den heldragna till stadslin-
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Fig. 6.

jerna. Trots att, som ovan nämnts, strömförbrukningen per beräknad
vagnkilometer är större för förortslinjema än för stadslinjerna, är,
som synes, stadslinjernas inverkan på den totala strömförbrukningen
ca 30 % större än förortslinjernas inverkan, varför således en minsk
ning på stadslinjerna är av större vikt för strömförbrukningens ned
bringande än motsvarande procentuella minskning på förortslinjerna.



Om vi skola återgå till punkt 4 liär ovan, där det uppgavs, att under
visning av förarna skulle kunna verka gynnsamt ur strömförbruknings-

synpunkt, vill jag här endast omnämna ett exempel från linje 19 före
gående år. I slutet av september månad börjades en cirka en månads
tillsyn av de förare på linjen ifråga, vilka konstant förbrukade mest
ström, och resultatet framgår tydligt av Fig. 7, som visar strömför
brukningen i wt/ber. vkm för linje 19 under år 1934. När instruktionen
av de ovannämnda förarna påbörjades, sjönk strömförbrukningen för
att sedermera, när instruktörerna lämnade linje 19 för att övergå till

STRÖMFÖRB/iUKNINGEN PÅ LINJE 19 UNDER AR 1934.
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Fig. 7.

linje 8, successivt åter öka, under det att förbrukningen på linje 8 då
började sjunka. Den tid instruktionen på linje 19 varade, är på bilden
utmärkt med grövre linjer. Den genom instruktionen åstadkomna

minskningen i strömförbrukningen för linje 19 är ca 2,25 %, motsva
rande en strömbesparing för denna linje vid fortsatt instruktion under

hela året med samma verkan av ungefär 85,000 kWh till ett pris av
5 öre per kWh eller 4,250:— kronor per år. Om instruktionen skulle

omfatta alla förare på linjen, skulle med säkerhet minst dubbelt så stor

vinst kunna påräknas. Av det ovan anförda framgår, att genom en året
om pågående instruktion, omfattande alla linjer, högst avsevärda be
lopp kunna inbesparas i utgifterna för den elektriska strömmen.
En ofta påtalad företeelse att, trots nedbringandet av det totala anta

let beräknade vagnkilometer, strömförbrukningen ej minskar utan
tvärtom ökar bestyrkes tillfullo av vagnsmätarna. Om minskningen av
de körda kilometerna ej betingas av en minskning i resandeantalet utan







Den närmare beskrivningen av apparaten framgår ur en översättning ur
Verkehrstechnik den 5/7 1935 som härnedan i utdrag återgives

»Principen i den automatiska kopplingen består som bekant däri, att kopp
lingen avstämmes på sådant sätt, att slröinstyrkan hålles inom bestämda
gränser, varigenom strömspetsar och onödiga förluster i motstånden und
vikas, på samma gång som en kontinuerlig och lämplig acceleration uppnås.

Teoretiskt sett kan samma resultat uppnås genom vanliga kontroller om
dessa betjänas riktigt, men i praktiken ligger saken till på annat sätt, bland
annat av det skälet att vid utbildning och kontroll av vagnsförarna endast

lärarens subjektiva omdöme står till förfogande då man i allmänhet icke

använder några apparater, som registrera betjäningen av kontrollerna vid

igångsättningen. Man måste av en sådan apparat begära att densamma, utan
att inkräkta på vagnsförarens uppmärksamhet å gatulrafiken, angiver om
starten har skett för sakta eller för hastigt.
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Bild 1. Kopplingsscliema för apparat till utbildning och
kontroll av vagnförare.

Bild 1 visar ett kopplingsschema av den hos Köpenhamns Spårvägar vid
utbildning och övervakning av personalen använda apparaten. A densamma
har i den ena motorns ankarström Inkopplats en solenoid som manövrorar

en fjäderhelastad hävarm, som slår i förbindelse med ett batteri och i sina

ändställningar sluter kontakterna A och B. Av kontakten A tillföres batteri-

slrönunen dels till en grön lampa C och vidare till jorden, dels över en

summer D och vidare en smal i koutrollern anbragt jordförbunden släp-
ring E. Genom kontakten B ledas strömmen genom en röd lampa F och en

ringklocka G till släpringen E. Ratteriströmmen kan slutas och brytas me
delst en strömbrytare H. Konlrollenis 4. och 8. kontakt äro körställningar

ulan fältshuntning för serie och parallellt; den 5. och 9. och 10. kontakten

äro fältshuntningskontaktcr och de övriga motslåndskontakter. Släpringen E
är utskuren på sådant sätl, att hallerislrömmen genom kontakt A och sum

mer D avbrytes på de tre sista konlaklenia och kontakt B med ringklockan
och den röda lampan vid övergång mellan serie och parallellt. Den fjädrande
kontaktannen sluter halterislrömnien vid A eller B när ankarströmmen i sole

noiden ändras över eller under de fastställda värden.

Apparatens arbetssätt är följande: Så snart vagnen startas på första kon
takten passerar en ström genom solenoiden som är större än del fastställda

minsta värde och solenoiden avbryter strömbrytaren vid A. För den händelse

kontrollerveven icke föres vidare kommer strömstyrkan alt sjunka och kon-

taklen A slutes igen, varigenom siimmern träder i verksamhet och den gröna





lällshuntningskontakterna, vilket även överensstämmer med bruklig praxis.
Motsvarande accelerationsdiagram framgår av bild -4. Accelerationen var vid
seriekoppling i medeltal 0,85 m/s^ och vid parallellkoppling 0,60 m/s® (tåg
vikt c:a 19 t.).

Den här beskrivna anordningen låter sig utan större kostnader anbringas
å driftvagnarna för utbildning och kontroll av förarna. Köpenhamns Spår
vägar har dessutom för under%'isningsändamål ulfört en liknande anläggning
i vagnförareskolan, där vagnsmotorerna ersatts med en liten med svängiijul
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Strömcllagram vid lämplig koppling.
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.\ccelerationsdiagram vid lämplig koppling.

försedd motor. Istället för kombinerade optiska och akustiska signaler träd-

der här för pedagogiska ändamål i skolan, där elevens uppmärksamhet cj
avlänkas genom gatutrafiken eller liknande, en amperemeter, som är försedd
med röda streck, inom vilka visaren vid korrekt koppling måste hålla sig.»

Vid Hälsingborgs spårvägar infördes år 1904 några kWh-mätare på försök,
vilket emellertid ej utföll i gynnsam riktning, då mätarna efter en tids an
vändning visade fel Vid undersökning framgick alt or.saken var att söka i
de kraftiga skakningarna som förstörde mätarens ömtåliga delar och som ej
heller kunde kompenseras genom fjädrande upphängning, varför vidare för
sök uppgavs. Är 1910 utrustades samtliga spårvagnar med tidmätare, som
till att börja med hade till följd all strömförbrukningen pr körd vagnkin





som i Slockholm kunna vi dock icke avgöra detta. Våra mätare avläsas näm
ligen inte mer än vid slutet av varje pass, då föraren får avlösning, och där
efter tager det några dagar innan materialet bearbetas, .lag kan förstå, att
man här i Stockholm avläser mätaren för varje lur, varigenom man kan få
hastig kontroll, dagen efter, om man genast bearbetar materialet. Någon så
omedelbar uträkning av strömförbriikningen göres icke hos oss, varigenom
det händer att en Irögkörd vagn kan få gå en längre tid än som kanske
annars behöver bliva- fallet. Som jag nyss sade så ha' vi under de senare

åren lagt an på att få upp körhastighelen utan att stirra oss JDlinda på
strömförbrukningen. Dock ser man ju fortfarande, vilka olika värden på
strömförbrukningen som olika förare komma till. En skicklig förare, som
har intresse för saken, kan köra med betydligt mindre strömförbrukning än
andra, som kanske inte äro så invanda eller äro så ägnade att köra på ett
ekonomiskt sätt.

På frågan: Äro strönimätare behövliga'' skulle jag vilja svara ja, huvud
sakligen av den anledningen, alt man därigenom kan hålla bättre kontroll
över vagnmaterialets tillstånd.




