
RULLANDE MATERIEL, VERKSTÄDER OCH
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Rapport av direktör E. HiiUman,

Malmö spårvägar.

På Stockholm—Roslagens järnvägar insattes vid sommartidtabellens
ikraftträdande den 15 maj 1935 en skenbiiss i ordinarie trafik. Vagnen,
som är tvåaxlig och försedd med en 90/100 hkr Maybach bensinmotor
och har 32 sittplatser, tillryggalade under året 31 643 vagnkilometer.
Driftskostnaderna iippgingo till 16.32 öre per km. fördelade på följande
huvudposter:

Förareavlöning 6.08 öre
Bränsle (lättbentyl) 4,87
Smörjmedel 1,07
Underhåll 4,27

Div. kostnader 0.03

I och för reparationsarbeten måste bussen vid fem tillfällen vara ur
trafik i sammanlagt 28 dagar. De oftast återkommande anledningarna
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till reparationer voro bräckor i svetsade ramkonstruktioner, vilka under
driften utsattes för större påkänningar än som förutsetts. Dessa fel
aktigheter påvisade angelägenheten av att dylikt svetsningsarbete ut-
föres riktigt och med omsorg.
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Proven ha endast pågått en kort tid, men ha dock visat, att kontakt
beläggen äro vanliga kopparkontakter överlägsna.
Med anledning av att införande av körriktningsvlsare för spårvagnar

synes bliva aktuellt, anser sig komittén här böra beröra denna fråga.
Körriktningsvisare kunna anordnas enligt i huvudsak fyra olika sy

stem, nämligen
1. Utfällbara, pendlande armar.
2. Utfällbara, stillastående armar.

3. Fast monterade lampor med blinkljus.
4. Fast monterade lampor med fast ljus.
Det första alternativet består av fyra på vagnen uppsatta pendlande

armar — två på vardera vagnssidan — vilka äro utrustade med special
anordning för svängning av armarna även i horisontal led, så att de
ej brytas, om någon annan vagn skulle i kurva eller annars råka stöta
emot dem. Framför föraren finnes en omkastare för manövrering av
de till vardera sidan hörande körriktningsvisarna samt en kontroll-
lampa.

Alternativ 2 är utfört i likhet med alt. 1 men med stillastående armar.

Belysningen av armarna å de båda ovanstående anordningarna kan
ske endera med en-i varje arm inbyggd lampa eller från en på vagns
sidan anbragt med reflektor försedd lampa, som belyser armen. Ström
till lamporna erhålles i förstnämnda fallet från ett ackumulatorbatteri,
i andra fallet från kontaktledningen genom en särskild belysnings
serie.

Tredje och fjärde alternativen bestå antingen av 4 st. på vagnen
uppsatta fasta lampor, två på varje sida av vagnskorgen, eller av 8 st.
fasta lampor, 2 på vardera sidan av vagnen och 2 på varje gavelparti.
I sistnämnda fall lysa vid signalering dels de två lamporna på ena sidan
av vagnen och dels en lampa på vardera gavelpartiet. Glödlamporna
kunna vara färgade i en orangegul, rödaktig färg. Ström till lamporna
erhålles från kontaktledningen genom en särskild belysningsserie, och
lampornas in- och urkoppling regleras av föraren medelst en framför
honom befintlig omkastare, vilken även vid detta system är försedd
med kontrollampa.

Alternativ 3, blinkljus, har den fördelen framför fast ljus, att det
lättare observeras, men blir på grund av erforderliga reläanordningar
sannolikt mycket dyrbart i underhåll.

I Tyskland, där numera i lag är föreskrivet, att varje motorvagn vid
spårvägar skall vara försedd med färdriktningsvisare, användes enhet
ligt fast monterade lampor, två på vardera vagnssidan, med fast ljus
(alternativ 4).
Från Stockholms spårvägar framhålles, att det förstnämnda syste

met med pendlande, utfällbara armar, är dyrare både i anskaffning och
underhåll än övriga nämnda system, men att det också för annan
trafik torde vara det mest synliga.
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Köpenhamns spårvägar har som prov inmonterat 8 st. fasta lampor
på en motorvagn, två lampor på vardera vagnssidan och två på vardera
av gavelpartierna. Denna spårväg avvaktar resultatet av det tyska
systemet och anser det önskvärt att få till stånd ett internationellt sy
stem i detta avseende.

Vid Göteborgs spårvägar utrustades i juni 1935 en 7 tons släpvagn
för 60 passagerare med hjul med giimmiinlägg från Svenska x\/B Broms
regulator. Vagnen har till den 11 juni 1936 gått 66 000 km och går
utan anmärkning. De relativt små hjulen (D = 680 mm) på denna
vagntyp visade benägenhet att få småplattor i banan, varigenom
vagnarna fingo en larmande gång. Dessa småplattor ha ej uppträtt
på vagnen med gummiinlägg, och några andra olägenheter ha ej heller
förmärkts. Vagnen har dessutom fått en jämnare gång. Göteborgs
spårvägar har senare beställt ytterligare 52 dylika hjul till motor- och
släpvagnar. Ett större prov med Bromsregulators gummiinlägg göres
även av Stockholms spårvägar, som beställt 40 släpvagnar av boggi-
iyp med dessa inlägg.

Vid Malmö stads spårvägar göres prov i nitton bussar med gummi
mattor av ribbtyp i stället för de vanliga trälisterna. Gummimattorna
äro utförda av samma sorts gummi, som användes i bussdäckens slit-
bana, och mattan klistras fast vid golvet med gummilösning. Provet
synes utfalla väl.

Sedan dieselmotorn erövrat en stor del av bussmarknaden i utlandet,

kom den under förra året in även på svenska bussar.

Vid Göteborgs spårvägar ha Lindholmen-Motalas båda dieselbussar,
vilka levererades i september resp. november 1935, t. o. m. maj 1936
gått tillsammans 53 000 km. Bränsleförbrukningen har från den 1
jan. i år varit i medeltal 2,84 lit./mil. Motsvarande hesselmanbussars
bränsleförbrukning har under samma tid och på samma linjer varit
3,68 lit./mil. låieselbussarna ha således tagit 23 % mindre råolja.
Tjänstevikten är 6 210 kg för dieselbussarna och 5 650 för hesselman-
bussarna. Passagerareantal 53 resp. 54. Vevhusoljans utspädning upp
går maximalt till 0,5 % på dieselbussarna.

Vid Malmö stads spårvägar, som för närvarande äger den största
dieselbussparken i Sverige, äro 13 st. dieselbussar i drift och 6 st. i
tillverkning för leverans under detta år.

Aii döma av hittills vunna erfarenheter förbruka dessa bussar c:a

45 % mindre bränslevolym än motsvarande bentyldrivna bussar. Räk
nat med ett bentylpris av 22 öre per liter och ett råoljepris av 15 öre
per liter (inkl. skatt), blir härvid besparingen i bränslekostnaden c:a
60 %. I Sverige ha dieselmotorerna ännu varit för kort tid i drift, för
att man här skulle kunna ha fått någon erfarenhet av underhållskost
naderna för desamma, men enligt engelska uppgifter skulle de ej vara
större än kostnaderna för förgasaremotorer. Den merkostnad vid in-






