7 INTERNATIONELLA :
SPARVAGS-. BUSS- OCH TFFORORTSBANE-
KONGRESSEN [ WIEN 1937.

Foredrag av spiarviigschefen €. Lange;
Halsingborgs stads sparvigar.

Union internationale de Tramways, de Chemins de Fer d'Intérét
Local et de Transports Publics Automobiles avholl sin XXV, kongress
i Wien under tiden mellan den 27 juni och den 3 juli 1937,

2

I foljande fragor hade rapporter avgivils till kongressen:

L.

*)

9,
10.

11
12.

Atgiirder mot buller och vibralioner 4 rilsgiaende fordon genom
mellanligg av gummi cller annorledes.

Skyddsatgirder mot radiostérningar fran stark- och svagstroms-
anliiggningar.

Utrustning for strématervinning.

Okad reschastighel & sparviigarna genom ombyggnad av molorer-
na och deras ulviixling.

Nya tradbussanliggningar i Slorbritannien: vagnar och elekirisk
utrustning.

Sparvagnarnas, bussarnas och ftradbussarnas utveckling i Europa
1911—1936.

Angkraftsreserv {6r El-verk: Werk Simmering i Wien (rapporlen
ej refererad).

Virldskrisens inverkan pa de kommunala trafikforetagen 1 stor-
stiderna och deras omgivningar.

Smézonstaxans inverkan pa driftsinkomslerna.

Klimatets inverkan pa de kommunala frafikforelagens driftkosl-
nader.

Trafikens ordnande i Berlin vid Olympiaden 1936,

Sparvagn och buss: Jimforelse mellan driftskostnaderna 1935
(rapporten ej refererad).

Stot- och spiinningsfria lingsirickor av vignolrils.

Foérortsbanor i allmén vig och gata: anldggning, signalsystem.
ogrisulrotning.

Dieselmolorns frammarsch i stidernas bussirafik.

Dieselmotorns forbiitiring och dess anviindande i stadstrafik.

Brinslen for litta motorvagns- och bussmotorer.
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18. Smorjoljor f6r explosionsmotorer pa bussar och lilta motorvagnar:
a. Smorjoljornas forindring vid begagnandet och orsaken diirtill.
b. Rening av begagnade oljor och deras férnyade anviindning.

19. Bussar drivna med generators- eller stadsgas i stads- och fororts-
trafik.

20. Dieselmotorer, hydrauliska kopplingar, automaliska viixellador och
progressiv avfjadring.

21. Olika brinslen — blandade eller oblandade — f&r explosionsmoto-
rer: Uppnadda resultat vid offentliga hussforetag.

[ rapporterna, av vilka 11 behandlades vid kongressen, aterfinnas i
regel de fran féreningens medlemmar pi grund av utséinda fragefor-
muliir inkomna svaren jimte rapportdrens eget stillningstagande i sa-
ken. Med hinsyn lill rapporternas antal och deras stora omflatining
har i foreliggande redogérelse endast atergivits det viktigaste av deras
innehall, varjimte kortfatlade referat limnats fran sjilva motesfor-
handlingarna.

1. Atgirder mot buller och vibrationer a rilsgiende fordon
genom mellanligg av gummi eller annorledes.

a) Rapport iran Gveringenjoren €. HALLER, Hannover.

I foreliggande rapport underkaslas denna intressanta friga en in-
gaende undersékning ur saviil tekniska som ckonomiska synpunkter.
Inledningsvis atergiver férfatlaren svaren fran de férvaliningar, som
uttort forsdk, vilka i det féljande i avkortat skick atergivas.

Mannheim har sedan 1936 2 stycken tvaaxlade motorvagnar med
gummifjidrade hjulsatser (system Uerdingen) i trafik. Hjultryck 3 680
kg. Merkostnad per hjulsats RM 500: —, Nirmare uppgifter angiende
resultatet kunna dnnu ej limnas; hégre slitage av hjulflinsarna fér-
viintas.

Stuttgart har anstillt fors6k med en tvaaxlad motorvagn med gummi-
fjadrade hjulsatser (system Uerdingen). Hjultrycket dr 4 500 kg. Kosi-

naden for 2 hjulsatser RM 1 200: —. Vagnens ging var sirskilt lugn;
ljuddimpningen myecket tillfredsstillande. Gummimellanliggens livs-
Iingd — 70 000 vagnkm — anses for kort. Utrustning av flera vagnar

med gummifjadrade hjul har dirfor ej stillts i utsikt.

Bergische Kleinbahn ulruslade 1933 en slipvagn med massiva gum-
mimellanligg mellan hjulet och hjulringen; hjultrycket dr 3 375 kg.
Kostnaden per hjulsats stiller sig pA RM 485: —. Ljuddimpningen var
tillfredsstillande utom i kurvor. Férslitningen av hjulflinsarna var pa
grund av sidofjidringen stirre dn normalt. Resultatet av forsdket star
i ogynnsamt férhallande till de mycket {or héga kostnaderna.

I Kdln haller man pa att montera en sliipvagn, som har 660 mm hjul-
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diameter, med lvi gummiringar, system A. E. G.-Conti, i vardera
hjulet. Hjultrycket dr 3,5 ton. Vagnen saknar sirskilt underrede.
Berliner Verkehrs Gesellschaft har i 50 stycken boggislipvagnar in-
byggt 3 olika konstruktioner av gummifjidrade hjulsatser: den dldre
A. E. G.-utrustningen, det nya tviringsystemet A. E. G.-Conti samt
Uerdinger-tviringsystemet. Arbetet paborjades i mars 1934 och har
hittills inga som helst oliigenheter uppstitt. Vagnarnas gang dr mye-
ket lugnare, inga sidosviingningar upptrida och ljudddmpningen ér
god. Hjulringarna kunde utnyttjas till 20 mm tjocklek. Den radiella
genomfjidringen haller sig mellan 2-—4 mm. Intill juli 1936 befunnos
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Fig. 1. Radicll och axicll genomfjidring vid enkel- och
tvaringssystem,.

gummimellanliggen i gott skick och komma sannolikt att halla dnnu
manga ar. Svarvning eller slipning kan ske obehindrat. Resultatet anses
vara tillfredsstillande, vagnarnas gang ar lugn och bullret minskat.
Yiterligare vagnar komma dirfér att utrustas med gummifjidrade
hjulsatser varvid merkostnaden for 4 hjulsatser beridknas uppga till
RM 1500: —.

1 Frankfurt a. M. genomfordes under aren 1933-—34 forsok med en
motorvagn med gummiljidrade hjulsatser enligt systemet enkelring.
Samtidigt foretogs ett férsék med aluminiumhjul. Fjidringen i axiell
led ar 1—2 mm, mol {orskjutning i sidoled hade anbringals anslag:
trots dessa ha intriaffat ursparningar pa vignolspar. Forsokel avbrots
efter korda 60 000 vagnkm; slitaget av ringarna befanns vara mini-
malt. Ljudmiitningen i vagnen med instrument enligt Barkhausen ut-
visade att stérningarna lago cirka 20 phon ligre éin vid anviindning av
normala hjul. Ljudet av motorerna och kugghjulen upphiivde dock
dampningen av vagnshjulen. Det #r tills vidare icke avsikten att
fortsiitita med dessa forsok.
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Hannover harv i 2 slipvagnar av stalkonstruklion utan sarskilt under-
rede sedan december 1931 inbyggt gummifjidrade hjulsatser enligt
enkelringsystemet Hannover-Conti. Ytterligare 3 vagnar utrustades 1934
och 1936 med liknande ringar. Samlidigt féretagna forsok med dubbel-
ringsystemet Hannover-Conti maste dock efter kort tid avbrytas, da
hjulringarna efter kort tid lossnade. Biista resultat betriffande gummi-
ringarnas livsliingd voro respektive 243 000 och 273 000 vagnkm. Ljud-
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Fig. 2. Vid fjidrande hjul uppstaende for-
lust i mekaniskt arbete.

diimpningen och fjidringen voro tillfredsstillande. T stillet [or kop-
parforbindare, som efter 20 000—30 000 vagnkm forstordes, anviindes
sedermera stromledande gummi, varigenom dessa svarigheter helt eli-
minerades. Motstandet for 4 hjul var inalles 0,2 £. Kostnaden for énd-
ring av hjulsatser enligt enkelringsystemet Hannover-Conti uppgar
till RM 600: — men torde kunna nedbringas till RM 300: — vid ny-
anskaffning. Under innevarande ar utrustades en slipvagn med gummi-
ekerhjul, system Hirter. Till att birja med uppstodo en del svarig-
heter att undvika hjulens excentricitet, men Overtriiffade dessa hjul
belriiffande elaslisk ging de tidigare provade, iiven ljuddimpningen
var lillfredsstiillande. Kostnaderna fér byggnad av dessa hjul upp-
gingo till RM 1700:— exklusive monteringen. Uppgifter angiende
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livslingd och slitage kunna dnnu ej meddelas betriffande den sist-
namnda konstruktionen.

Spdrvdigarna i Iissen. Forsok paga med en tvaaxlad slipvagn och
en boggimotorvagn med gummifjidrade hjul, system Uerdingen. Vid
den forra var hjultrycket 3 ton och den axiella genomfjidringen 1.5
—92 mm. Efter 141 000 vagnkm maste hjulringarna uthytas varvid de

a,

Bild 2
Amerikanisches Continental Contirental.
Patent von 1889,

Te Bild 8,
Fianno Hanne antinentul Wismar-Contingntal,
fiir Beiwagen, fiae Triehwagen,

.
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ild 9. Bild 11
rrankfurt-Continental ALG. D. G. W. Bartjett, Uerilingen.

B

i, 3. Gummiljidrande sparvagnshjul.

=}

anviinda gummiringarna daler kunde inbyggas. Boggivagnen var en
nvkonstruktion dir motorerna voro sa utformade att de bildade ett
Lelt med sjilva boggiramen. Den brukliga fjideranordningen fér bog-
gin hade bortfallit, sa alt gummimellanliggen i hjulen hade alt Gver-
taga hela fjidringen. Utbyle av gummiringarna maste foretagas efter
kirda respeklive 35000 och 42 000 vagnkm. Hjulirycket édr 2,01 ton
och den axiella fjidringen 4 mm. Fjidringen anses vara otillricklig:
forsiken komma alt fortsittas,

[ Dresden anviindas gummifjidrade hjul enligt systemet Hérter i
2 slipvagnar. Gangen av dessa dr nu betydligt lugnare. Fjidringen ar
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i axiell led 15 mm och i tangentiell rikining 25 mm vid starten och
lika mycket vid bromsning. Anslag, s. k. sparbegridnsare, forhindra
ursparingar, som inlriffade innan dessa fungerade tillfredsstillande.
Hjulringarna antagas komma att uppna en 3 ganger sa lang livs-
lingd som vid ofjidrade hjul. Hittills ha 65 000 vagnkm tillrygga-
lagts, flera vagnar komma att utrustas med Hirterhjul.

Bild 14 Bild 15
DBacqueyrisse, Hannover-Continentul

IS ¥
Bild 18, Bild 19, Bild 20,
Bacqueyrisse Bacqueyrisse. Uerdingen.

Bitd 21. Id 22. Bild 2.
Bugalti. Delachaux-Dunlop, Chikago Goodrich Rubber Co
(neuer Brill- Wagen).

Hild 23.

Fig, 4. Gummifjidrande sparvagnshjul.

Haagsche Tramweg Maatschappij har ar 1932 anstalll forsok med
gummifjidrade hjul enligt systemn Uerdingen pa en motorvagn. Vid
proviurerna visade sig att gummit forskot sig mellan hjulring och
hjul. Di konstruktionen syntes vara olillforlitlig avbrots forsokel.

Gateborgs spdrodgar har 1 oktober manad 1936 satt i trafik en tva-
axlad slipvagn med 2.6 m hjulbas med gummifjidrade hjul enligt
system A.-B. Bromsregulator, Malmé. Hjultryeket dir 3 000 kg, pa-
kinningen av gummit 2 kg/em?; den radiella genomfjiadringen ir cirka
10 mm, Slutgiltiga resultat foreligga icke dnnu; hittills inga anmiirk-
ningar att gora; ljuddimpningen och lugnare gang av vagnen har upp-



115

natls, varfor 11 nya vagnar skola utrusias med samma typ gummifjid-
rade hjulsatser.

A.-B. Stockholms Spdrodgar har bestillt 40 slipvagnar med gummi-
fjiidrade hjulsatser, som i bérjan av ar 1937 salls i trafik. Det ar fra-
gan om fyraxlade slipvagnar i stalkonstruktion med 6,73 hoggi- och
1.5 m axelavstand. Hjultrycket ér 1 800 kg. De gummiljidrande hjulen
iiro utforda enligt konstruktionen A.-B. Bromsregulator, Malmo. Kost-
nadsékningen jaimford med anvindningen av normala hjul kr. 2 100: —
per vagn.

Bild 27

Bild 25, .
Chikago President's Conferen- Timken-Detroit, Fimken-Detroil.

P.P.C-Wagen ce Commitee Car,

“nild 29, Bild 30, Bild 41 Bild 2.
Detachaux-Dunlog Bochumar Verein. Uerdingen. Uerdingen.

Fig. 5. Gummifjidrande sparvagnshjul.

Kobenhavons Sporveje har vid 5 dldre motorvagnar anslillt forsok
med gummifjidrade hjul av egen konstruktion, dock utan alt vagnar-
na satts i ordinarie tralik. Konstruktionen motsvarar ungelir 2-ving-
systemet Hannover-Conti och vid senare f{orsok enkelringsystemet
Wismar-Conli; vid anvindning av den senare uppnaddes dock ej den
onskade dimpningen. Forsoken fortsattes sedan genom inskjutning av
sa mycket gummi som mojligt mellan navet och hjulringen. Vidare re-
sultat kunna ej meddelas. Det hiinvisas dven pa anbringandet av pa
hjulens sidor lastsatta ljuddidmpande gummisegment, som givit gynn-
samma resullal, varmed 56 boggimotorvagnar samt 55 boggisliipvagnar
ufrustades.

Paris spdrvdgar har sedan 1927 tre motorvagnar i trafik med gummi-
fjadrade hjul, system Bacqueyrisse. Hjultrycket dr 4 ton och genom-
fjadringen axiellt 3 mm. Livslingden av yvilergummiringarna var maxi-

R
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mum 80 0G0 vagnkm och i medeltal 60 000 vagnkm, medan sido-
ringarna uppnadde 150 000 vagnkm. Prestationen mellan tvd omsvarv-
ningar har sligit med 35 %. 1 alliniinhet kunna guminiringarna efter
utbyte av hjulringarna ater anviindas. Goda resultat har uppnétts med
hiinsyn il ljuddimpningen, vagnskorgen och sparanliggningen pa-
frestas mindre. vilket genom miitningar har kunnat faststiillas. De ge-

Hild 33 Hild 24,
Continental Vereinigte Westdeutsche Waggonfabriken A. G
Koln.

Bild 35. Bitd Bild 37,
S.0MU.A Deauville, Kopenhagen.

Bild 39,
Kopenbagen,

< Bild 38,
Stockholin-Svenska Aktiebolaget Bromsregulator
Malma.

Fig. 6. Gummifjidrande sparvagnshjul,

nom inbyggandet ay gummifjidrade hjul uppstiende kostnaderna ut-
jimnas rikligt genom de uppnidda f6rdelarna.

Spdrvdgen i Riga har ar 1936 utrustat en molorvagn utan sirskilt
underrede med gummifjidrade hjul, svstem Uerdingen. Inga anmiirk-
ningar hittills, gangen ir lugnare och bullret minskat. Det forefinnes
icke avsikt att utrusta vidare vagnar med gummifjidrade hjul,

Steyr-Daimler-Puch A.-B., Wien, meddelar att firman levererat en
del 2- och 4-axlade latlvikisfordon, som samtliga dro utrustade med
gummifjiadrade hjul. De dro i drilt sedan ar 1932; gummiringarna éiro
pneumatiska av  mirket »Semperit>. Genomsnittsprestationen dir
100 000 vagnkm, maximalt 150 000 vagnkm.

Vid nirmare granskning av de inkomna rapporterna uppmiirksam-
mas
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dels, att i en del fall de enklaste grundreglerna for anvindning av
gummi som dmne icke beaktats tillrackligt vid konstruktionen av gum-
mihjulkropparna,

dels, att i och for sig brukbara konstruktioner anviints for mycket
for hogt tilltagna hjultryck.

Bild 42.
Continental,

Bild 40,
Uerdingen, Bild 41,
Hatfield Resilienl.

Bild 44, Bild 45, Bild 46,
Micheline. Dunlop. Austro-Daimler,

1d 47.
Hirter-Gummispeichrad. Buchli-Tricbwagen. Buehli-Beiwagen.

Fig. 7. Gummifjidrande sparvagnshjul.

Hir giller det saledes att ingripa samt alt limna nédviindiga upplys-
ningar, om anvindningen av gummifjidrade hjulsatser med framgang
skall kunna forceras. I de efterfoljande kapitlen av denna rapport skall
hirmed redan nu goras en borjan, i den man detta enligt den fér nér-
varande [dreliggande siluationen av fragan samt enligt de hittills fére-
liggande erfarenheterna dr maojligt.

Foredragshillaren behandlar i fortsittningen féljande fragor, som
jag dock med hinsyn ill deras omfattning ej har dversatt, utan in-
skrinker mig till att endast dtergiva rubrikerna:

II. Orsakerna till det av fordonen frambringade bullret samt dess
avligsnande.
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LI, Allménna uppgifier 6ver gummi och dess anviandning fér elas-
tiska rilshjul.

IV. Utformning av gummifjidrade hjulsatser, atfoijd av 17 hilder,
samt 49 ritningar dver ulforda konstruktioner.

za, ‘Gehienen in 3

Fig. 8. Ljudstyrka i kirande sparvagn.

Sammanfattning.

1. Som av del stora anlalet av hitlills utforda konstruktioner av fjid-
rade hjul framgar, har man {orsoki att lisa de spargiende banornas
problem betriiffande de ofjidrade massorna genom anviindning av
gummi. Man kan i detta ssmmanhang énnu ej tala om en till alla delar
uppnadd framgang, dven om framsteg iiro att anteckna, som stimulera
Lill fortsalta (orsok. Vid de konstruktioner, som skola genomforas,
misle man framfor allt laga i berikning gummits siiregenskaper som
arbelsmaterial, om den 6nskade fjidringen och diimpningen vid storsta
maojliga livslingd skall uppnas.

2. Det har visat sig alt gummi jimte den befintliga fjidringen ar ett
for dimpning av hjulsalsmassorna limpligt material och i sarskild
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grad for dimpning av korta svingningar samt buller. Diremot kan
man i regel ej komma ifrin den allméint brukliga [jidringen {6r upp-
lagande av krafligare stotar.

4. Den omedelbara gangen av gummi pa stal har hittills pa grund av
den stora skillnaden i friktionen vid torra respektive vata rils icke kun-
nat vinna framgang. Nistan alla konstruktioner av fjidrade hjul
hava, savitt goda resultat diirmed uppnatts, samtliga utanpa liggande
hjulringar och lopa saledes stil pa stal

4. Anviindningen av luftringar kriver mycket plats medan birfor-
magan pa den smala rilsen fir ringa och har dirfér endast i liten ut-
striickning tillimpals 1 prakliken. Austro-Daimler-hjulet utgér ett un-
dantag da genom dess konsirukliva siregenart skapats en typ rullande
bred skena, varigenom storre birkraft uppnatts sa att den i vissa fall
kunnat anviindas med [ramgang.

5. Inbyggandet ay gummifjidrade hjulsatser medfor till [oljd av
den befintliga vagnsfjadringen helt andra pakinningar pa vagnskorgen
in pa rilsen, bankroppen och den omgivande gatan; detta savil med
hinsyn till sviingningarnas och skakningarnas dimpning som fven pa
forminskningen av korbullret.

6. Huruvida hjulringsslitaget genom inbyggnad av gummimellan-
ligg kan minskas, torde f. n. icke med sikerhet kunna paslis betréf-
fande varje konstruktion. Genom noggrannhet vid inbyggandet av van-
liga hjulsatser och med dessa uppnadd klanderfri ging kan slilaget av
lopytorna och flinsen minskas och korprestationen betydligt 6kas, var-
emot vid somliga med gummifjidrande hjul utrustade forsoksvagnar
kunnat faststillas en starkare forslitning av hjulfliinsarna, oaktat att
hjulsatserna dven i detta fall inbyggts med storsta omsorg och nog-
grannhet.

7. Att kormotstiandet genom inbyggnad av gummi kan Okas tll det
flerdubbla jimfort med ofjidrade hjul allt efter fjadringens storlek
och hastigheten har hittills vid anvindningen av gummifjidrade hjul-
satser inte alls eller litet beaktals., Stromférbrukningen kan héirigenom
under givna forutsitiningar dkas inda till 50 %.

8. Vid anvindning av gummifjidrade hjulsatser har man atl rikna
med mera eller mindre komplicerade hjulkonstruktioner, som kriva
storre utgifter (6r anskaffning och underhall samt vilka vid tillfillen
kunna valla storningar.

Fran mitesférhandlingarna.

1. Rapportiren, dveringenjoren Carl Haller, Hannover:

I foreliggande ulredning behandlas under »fjidrande hjuls sidana som ge-
nom anvindning av gummi gjorls elastiska. Fir all komma vidare i ulveck-
lingen fordras slor sakkunskap. Fastiin hittills ¢ 50 olika konstruktioner
sett dagens ljus, har man trots intiml samarbete mellan sparviigs- och gummi-
fackminnen finnu ej nitl nigon slulgiltig 1osning. De ulsiinda frageformulii-
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ren ha besvarals av 36 foérvallningar, hirav innehalla 16 svar nérmare upp-
gifter. PA olika hill stilter man pi motsatta dsikler. Av virde ér, att forsok
gjorts med olika typer. Diremol foreligga inga mitningsresultat. Sirskilt i
foreliggande fall hade det varit dnskviirt, om mera utférliga svar hade av-
givits.

Elastiska hjul pa sparvagnar ha funnits sedan ar 1892. Banbrytare pa detta
omrade var L. Bacqueyrisse, Paris. Trots alla framsteg, fir man konstatera,
att vi finnu ej hunnit dver forsokssladiet. De méinga olika typerna kunna foras
tillbaka pa nigra fi huvudtyper. En detalj som har vallat mycket besvir ar
den elekiriska forbindelsen mellan hjulets genom gummi isolerade del och
den andra delen av detsamma. Denna oligenhel har man nu éverkommit
genom anvindning av elekiriskt ledande gummi, som har ett moltstind pr
Ljul av 0,2 . Dessa férsék ha genomférts i Hannover, férst pi slipvagnar,
sedan pd motorvagnar. Slipvagnarna #ro antingen utrustade med dubbla
fjidrar eller enkla fjidrar och elastiska hjul. Gummifjidringen har hir visat
sig gynnsammare med hiinsyn lill tyst ging. Sma vagnshjul, som ofta an-
viindas for all underlitta pi- och avstigningen, erbjuda svarigheter vid gummi-
isoleringen. Elastisk fjidring i hjul Skar kérmotstindet; utan sidan ir det-
samma c:a 10 % och med siidan c:a 50 %. Man bor siledes vill dvertinka
saken, innan man beslutar sig for att inféra fjidrande hjul. De bora ej be-
traktas som nagot universalmedel. Ett forstklassigl sparlige édr forsta steget
att uppna storningsfri gang. Hjulringarnas livslingd ékas med 5 000 & 7 000
km genom Dhiiltre fjidring. Talaren ¢énskar ej propagera for fjidrande hjul,
men har ej velat underlata att hiinvisa till fordelarna av desamma. En liten
fjidring i hjulen férhindrar fiven det obehagliga skrikande ljudel i kurvorna.

II. Overingenjéren W. Jenne, Slutlgart,

har hallit pa med undersékningar av gummifjidrade hjul i nio ar. Det dr
ej mojligt att pa férhand avgoéra, vilken typ som bor komma till anviindning.
Riitta dimensioneringen av gummiisoleringen ir mycket viktig, ty goda resul-
tal uppnas endast om rikliga dimensioner anviindas. Det synteliska gummit
»Buna» har visal sig Gverliigsel nalurgummi.

Direktoren K. Sieber, Niirnberg:

I'ér 40 ar sedan forde sparvagnarna ett forfirligt oviisen, dven i Niirnberg!
Var da sparet jimnt och sliitt? Kommer Ni ihig det 1 000-kantiga hjulet? Tack
vare ett intensivt samarbete mellan manga fackmiin kan nu en sparvagn koéra
lika tyst som senare tiders trafikmedel. Talaren har sedan arlionden gatt in
for, att sparen skola forliggas och underhillas si, atl inga ojimnheter fore-
komma. Man har forr betvivlal méjligheten hérav, men nu éro alla, fiven
de som forr tvivlade, éverens hiirom. Merkostnaden fér precision ir /2 %,
besparingen 1 underhallet ir 10—20 %. Kan det di vara forstindigt att an-
viinda gummi? Det som kan goéras pa elt enkell siitt, bér man inte géra kom-
plicerat.

Mr. V. Morrland, Leeds:

Sparvagnarna i England fora mycket oljud, huvudsakligen foranlelt av ref-
felbildningen i rillsen. P sliperspir 4 egen banvall dr gingen lystare. De
gamla vagnarna viisnades som en smidesverkstad. Den amerikanska P. €. C.-
vagnen gar (ysl och den koslar diir 2f mer iin 3 000 €. ‘
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Mr. G. H. Fletcher, Sheffield:

P. C. C.-vagnen ér biiltre in de engelska. Ger en nidrmare beskrivning a
denna (se Transit Journal).

Overingenjor Healler, Hannover:
Moderna sparvagnar kunna numera tillverkas sa alt de ga nistan 1judlost.
Varnar for att ligga ned for mycket pengar pia modernisering av gamla vagnar.

Sparviigschef 0. Lange, Hilsingborg:

Jag tror att man numera, med de till buds staende resurser, har stora moj-
ligheler att utan gummifjidrade hjul samt pa forstklassiga spar uppni en
lugn och nirapa ljudlés gang av sparvagnarna.

. 9. Vagnar meclff_{unlmil’j:‘idl"tnf_,f.

Di emellerlid mingden av dinnu i trafik befinllign gamla spirvagnar v
stor och de kanske misle lillryggaligga finnu ménga km kan gummiljid-
ringen vara en bra hjilp att minska bullret och erhilla mjukare ging av
vagnarna.

h) Rapport Iran dveringenjoren W. JEXNNE, Stultgart.

Stuttgarts lage erbjuder trafikmannen stora och svara uppgifter att
losa di staden ligger pa mvcket kuperad mark samt omslutes av branta
hojder. Det aterstir endast clt smalt strak pa vilkel nistan samtliga
huvudtrafikleder maste firliggas. Traliken har all dvervinna nira
270 m hojdskillnad; av 121 km lLingd ligga 23 km i 5—8,5 % lutning,
den Gvriga sirickan ligger mellan 1—5 %.

Markforhillandena erbjuda idven stora svarigheter for sparanligg-
ningen och forst efter att betongbiidd under spiren hade anlagts saml
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sparen genomgaende svetsats kunde algirder vidtagas att forbittra
vagnarnas koregenskaper, som pa grund av starkt buller och hoglre-
kventa sviingningar gjorde dakningen (ill allt annat dn ett ndje. Dessa
sirskilda omstindigheter erfordrade sirskilda dtgiirder, som i anviind-
ningen av gummi sasom [jider cch ljuddimpning funnit sin lésning,

[ de befintliga slipvagnarna, som e¢j hade nagot sirskilt underrede,
inbyggdes efter en del forsok gummiblock bestiende av ihaliga eylind-
rar. Som limplig specifik belastning har visat sig 7 kg/em®, vilken mot-
svarar en beriiknad stéthelastning av 11—12 kg/em®. Fjidringen visade
sig tillfredsstillande men var ljuddimpningen simre dn vid en speeifik
belastning av 5 kglem®. Hirav kunde slutas att gummils dimpnings-
formaga fr avhingig detsammas volym. Da amplituderna for [jidrin-
gen masle vara smé och for ljuddidmpningen stora har gummiblocken
underdelats sa alt pia en enkel fjiderdel endast kommer en ringa am-
plitudandel. Den slulgiltiga formen bestar av 5 stveken underdelade
ihaliga gummicylindrar av ringa hijd, som iro atskilda genom slipade
stalplaltor.

Fig. & visar en kombinerad stal- och gummitjider vid en motor-
vagn. Denna tvp har inbvggts i 27 styeken motorvagnar och upp-
skattas denna forbiitiring myckel av saviil passagerare som personal.

Da det var dnskviirt att erhialla opartiska resultat har Forsknings-
institutel fér automobiler och automobilmotorer vid Tekniska hogsko-
lan i Stuttgart utfort undersékningar angaende savil ljudstyrkan som
vibrationerna i sparvagnarna. I sammanfatiningen av utlatandet an-
[6res bland annat alt ljudet saviil som vibralionerna & en slipvagn utan
gummifjidring voro otillstindigt kraltiga. A en annan vagn med mindre
gummiljidring voro vibrationerna nagot dimpade medan en tredje
vagn med rikligt dimensionerade gummifjidrar uppvisade synnerligen
goda Kkoregenskaper. Mot den [orst niimnda vagnen har styrkan av
ljud- och mekaniska svingningar minskals omkring till en femtedel
och ljudstyrkan med cirka 20 phon.

2. Skyddsatgiarder mot radiostorningar fran stark- och
svagstromsanliiggningar.

a) Rapport fran M. J. PERIDIER, S.'T. C. R, P, Paris.

I forra delen av rapporten meddelar J. Peridier, att sedan internatio-
nella kongressen avholls i Berlin 1934 dir samma fraga diskuterades
inga grundliggande nyheter uppkommit, som skulle beriitliga till rit-
lelser av de da [ramlagda erfarenheterna.

Den foreliggande rapporten dr uppdelad enligt f6ljande:

Kap. I. Allmint angaende industriella storningar: begreppsbestim-
ning och uppdelning av radiostéorningar. orsaker och uthredning av in-
dustriella storningar.
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Kap. 1. Rapport over det nuvarande liget av arbetena i de olika lin-
derna (med undantag fér Schweiz):

a) Reglering genom myndigheterna.

b) Overvakning av de industriella storningarnas uppkomst och

styrka.

¢) Skyddsatgirder av elektriska trafikforetag.

d) Stérningar som fororsakats genom forbrinningsmotorer samt an-

ordningar till deras minskning.

¢) Tillskott fér installation och underhdll av stérningsskyddsanliigg-

ningar.

Kap. 111, Slutledningar: Internationella arbeten fill viirn mot indu-
striella storningar samt nyva riktiinjer for de under utférande befintlig:
arbetena.

Rapportiren dvergar nu till att enligt ovanstaende behandla de fore-
liggande frigorna, av vilka hiir endast atergivas rubrikerna:

[. Allmdint.

a) De inom elekiroakustiken anvinda mattenheterna.

h) De industriella storningarnas struktur.

¢) Utbredning av de industriella storningarna.

d) Begrinsning av minimifiltstyrkan for motlagning av radiovagor.

1. Rapport dver det nuvarande ligel av arbetena i de olika linderna.

a) Reglering genom myndigheterna:

Tyskland: Ett lagforslag dr under [orberedning och liir dess offent-
liggirande omedelbart foresta. For bekimpandel av radiostérningar
star en stab av over 3 000 tjanstemin Lill férfogande, 1500 stérnings-
sokare- och mitinstrument, 1200 lastbilar samt 65 litta stérnings-
sokarevagnar. Inga dtgiirder hittills mot sparviigsforetagen.

()sterrike: Sparvigsforetagen iro befriade fran nagra som helst for-
pliktelser.

Belgien: Atgérder betriffande sparvigarna har dnnu ej néarmare
fastslagits.

Bulgarien: Inga foreskrifter.

Danmark: Sedan lagen den 31/3 1931 inga nya bestimmelser.

Spanien: Lag av den 12/4 1936. I bestiimda fall éiro bland andra spar-
viigarna belriade att vidtaga atgirder.

Frankrike: Sedan rapporten av 1934 inga nya forordningar. [ vissa
(all har domar fillts, men ingen belriiffande sparvigar. Man forsiker
genom upplysning, foredrag och undervisning att minska antalet slor-
ningskiillor. Antalet pavisade storningar har minskats med 20 Y. an-
talet undersokningar okades med 50 %. L'Union des Voies Ferrées cl
des Transports Automobiles har utgivit tryckta anvisningar angaende:

1) RAd till de elektriska trafikforelagen angaende minskning av ra-
diostorningarni.
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2) Anvisningar for métning av stérningsnivan.

3) Forordningar angiende skydd av radiosindningar mot industri-
ella storningar.

Uppfattningen #r att man pa frivillighetens viig och genom 6msesi-
digt tillmotesgiende har uppnatt tillfredsstillande resultat.

Storbritannien: Inga lagliga [oreskrifter finnas. The Institute of
Electrical Engineers hdl‘ utgivit en rapport dver stérningarna.

Holland: Inga lagliga féreskrifter finnas, men vantas sidana under
loppet av ar 1931.

Ungern: Allménna bestimmelser {innas, inga speciella for sparvigar.
Brukare av elektriska apparater skola understodja postférvaliningen
vid undersékningarna, varvid forsok goras att uppna en utjimning av
lekniska och ekonomiska inlressen.

Lettland och Luxemburg: Ingen reglering.

Norge: Statlig reglering finnes. Atgirder skola vidtagas, som [ire-
skrivas av myndigheten, dock ulan att inkriikta pa etfekten av den sto-
rande anliggningen. Anldggnings- och underhallningskostnaderna de-
biteras radioabonnenterna.

Polen: Inga sirskilda Iagliga foreskrifter. Lagen av den 3/6 1924 har
innu ¢j and rals. Vissa stider ha faststillt foreskrifter: bland andra
Posen.

Rumdnien: Lagen av den 28/10 1932 tilliimpas finnu ej.

Sverige: Ingen lagtext finnes. Telegrafstyrelsens Radioavdelning sam-
arbetar med banforvaltningarna vid undersékning och avhjilpandet av
stérningarna.

Tjeckoslovakiet: 1.ag under {6rberedning.

b) Overvakning av orsaken till och intensiteten av industriella stor-
ningar.

I de flesta linderna utforas ovan rubricerade arbelen genom lelegrai-
myndigheternas forsorg. Enstaka stora sparvigar ha egen personal och
apparater.

¢) Skyddsdtgdrder av de elektriska trafikforelagen.

1) Luftledningar och tiltbehdr.

Manga foretag ha inbyggt kondensalorer mellan luftledningen och
jorden. Fran vissa hall rapporteras att dessa ha fororsakat oliigenheter.
Med undantag fér Tyskland synes man ha kommit till insikt om alti
anvindningen av kondensatorer kriiver stora anliggnings- och under-
hillskosinader samt att dessa limna osiikra resultat och uppvisa tal-
rika brister.

2) Strémuvilagare.

De flesta foretag halla fast vid, all stromavtagare iro den huvudsak-
D tul
liga anledningen till radiostorningarna.
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Rullen ersiittes allimera genom glidskon; i Bordeaux ér densamma
utford av polerat kromnickelstal.

De iildre lyrabyglarna ersiittas numera oftast genom lédtta saxbyglar
med kontaktskenor av kol i stillet for aluminium.

Fischerbygeln har i Osterrike ej visal sig bra, didremot uppskattas
den mycket av den holliindska Nord-Siidbahn samt i Oslo, dir radio-
stirningarna minskats med cirka 50 %. Stockholm rekommenderar
utan atskillnad anvandningen av Fischer-Wiener eller A. E. G.-byglar.

Fran méanga hall konstateras att stérningarna i huvudsak férorsakas
genom syaga stréommar (vagnsbelysningen).

Sparviigen Lille—Roubaix—Tourcoing har anviint neonlampor av
16 MA., som anslutas direkt till 600 V, av vilka vardera en monterats i
vagnens kortsidor.

Oslo sparviigar har forsokt att minska stérningarna genom att an-
bringa en sirskild stromavtagare [or belysningen.

3) Llektrisk utrustning av moltorvagnar.

Inga nya anordningar hava tillkommit. I Képenhamn och Edin-
bourgh ha férsok anstiillts med reaktansspolar, men limnade dessa en-
dast negativa resultat. Spolarna iiro tunga, upptaga stort utrymme och
betinga héga anskaffningskostnader.

Kondensatorer dver borstbryggorna har forsokts av 2 [oretag.

4) Signalanliggningar och elektrisk védxelmandvrering.

Samlliga foretag anse dessa anliggningar vara sirskilt stora stor-
ningskiillor. T regel har man genom inkoppling av kondensatorer och
motstind kunnat minska dessa stérningar.

b) Tradbussar.

Allmiint, och detla med riitla, ha tillverkare av trolleybussar alltifran
borjan vidtagit atgirder att avstora desammas elekiriska utrustning:
i regel genom reaktansspolar och kondensatorer; i England éven ge-
nom motstand, som inkopplades éver alla stiillen dér gnistbildning kan
uppslti. Dessutom har pi luftledningen uppsatts kondensatorer pa var
800 meter.

d) Storningar genom [érbrdnningsmotorer kunna helt avligsnas en-
dast genom [ullkomlig metallisk avskiirmning. Intet avbrott eller storre
oppning far férekomma. Omsorgsfull forbindelse med motorns massa
vid bigge fndar.

¢) Tillskolt fér anldggning av avstérningsenordningar.

[ de flesta fall bidraga myndighelerna till dessa anordningar med
hiillften av de uppstiende kostnaderna, det intriffar dock fiven att hela
indringen bekostas liksom ock mindre bidrag dn hillften forekomma.
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Som avslutning redogor M. Peridier for de arbeten, som den Inter-
nationella Eleklriska Kommissionen (I. E. C.) har utfort. De hittills
vunna erfarenheterna giva vid handen att de huvudsakligaste radio-
storningarna hava mycket oftare sin orsak i de sma elektriska hushills-
apparaterna, hissmotorer ele. @in i installationerna och den rullande
materielen vid trafikféretagen.

Della utlalande visar, huru litet berittigade de beskyllningar éro,
som ofta alltfor lattyvindigt framféras mot de elektriska trafikforetagen
och som utan nirmare molivering gora giillande, att de av dessa for-
orsakade storningarna skulle omojliggora tillfredsstiillande radiomot-

lagning.
h) Rapport fran direktiren E. G. CHOISY, Genéve.

Schweiziska Post- och Jirnviigsdepartementet har ar 1935 antagit
féljande av en sdrskild utnimnd teknisk kommission utarbetade grund-
bestammelser samt kungjort desamma uli »Foérordning for skydd
av radiomottagningsanliiggningar mot genom stark- och svagslroms-
anliiggningar framkallade radioelekiriska storningar». Denna forord-
ning kommer inom kort att kompletteras genom en »IFérordning an-
gaende det lagliga skyddet av radioelektriska mottagningsanliiggningar
mot radioelektriska stérningar».

De huvudsakligaste bestimmelserna av férordningen innehalla f6l-
jande rubriker: »Skillnaden mellan hogfrekventa och ligfrekventa ra-
diostérningar» samt »Otillaitna radiostérningar». I det féljande ater-
sives oavkortat kapitel TV: »Avstorningsatgirder vid clektriska ut-
rustningar av banor.»

Tillcdimpningsomrdde.

Ifragakomma avstérningsitgirder vid: aj anliggningar [6r energi-
leverans, b) Gverforings- och matareledningar, ¢) kontakt- och éter-
ledningar (spar), d) fordon: 1) vid strémavitagarna, 2) vid den dvriga
clekiriska fordonsinstallationen.

Farklaring till ¢) och d): Huvudkiillan Gl de fran elektrisk bandrift
uppkommande radiomottagningsstérningarna utgoras av de vid vand-
ringskontakten mellan ledningar och stromavtagaren uppstiende has-

liga variationerna av stromévergingen, vilka — i regel under gnist-
bildning — framkalla hogfrekventa vigor. som spridas i rummet och

utefter ledningarna.

Kontaltledningear.

Kontaktledningar skola savill mojligt anliiggas si, atl fiven vid de

oo

slorsta Jic"n‘lmstigheluml inga avbrotlt av kontakten mellan ledningen

s
o

och stromavtagaren uppstd. Alla till gnistbildning bidragande ojimn-
heter skola om majligh undvikas,
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Farklaring: Eftersom slromavitagarna, pa ¢ grund av massans troghet,
icke kunna folja hastiga forindringar av ledningens hojdlagen utan
kontaktavbrott. maste ett likformigt héjdlige av kontaktiraden efter-
strivas, detta s myckel mera ju storre korhastigheten ér. Som ojimn-
heter, vilka firo anledning till gnistbildning, betraktas t. ex. plotsliga
iindringar av ledningens hojdlige, oelastisk traidupphiingning, utstiende
Klammor, massaanhopningar vid triden och ojimnheter och ifflor
av kontaktytan. Enkeltridiga ledningar med jaimforelsevis stor kon-
faklyla dro att foredraga framfor flertradiga med mindre sektion.

Vid likstrémsbanor kunna i sirskilda fall anbringas kondensatorer
mellan ledningen och rilsen.

Kontaktanordningar fér mandverdndamdl.

Som konlaklanordningar for mandvrering av . ex. viighommar.
signaler, viixlar och liknande, som paverkas av fordonels stromavia-
gare, skola bitradar i méjligaste méan undvikas. Sadana hjilpanord-
pingar bora om mojligt mandvreras genom korta stromimpulser. Om
detta i sirskilda fall icke ir mojligl. skola siirskilda avstorningsatgiir-
der vidtagas.

Féorklaring: De hittills brukliga. ofta mycket linga bitradarna, som
overfora strommen fran kontaktledningen over tva i serie kopplade
vandringskontakter och stromavtagare, hava visal sig mycket slo-
rande. Denna vid en sadan anordning genom den linga, varaktiga
vandringskontakten framkallade oligenhet kan undvikas genom in-
koppling av reliistrombrytare, som mangévreras genom. en kortvarig
slromimpuls.

De avstorningsitgirder, som i sarskilda fall dro alt foredraga, kunna
l. ex. besla i 6kning av stromstyrkan i bitraden till ett med hinsyn till
stérningens omfattning oskadligt belopp eller genom inkoppling av
limpliga kondensatorer, antingen mellan kontakttriden och bitraden

¢ller mellan bitriden och sparet.

Striomavtagare.

Stromaviagarna skola vara s konstruerade, atl slromovergangen
vid samtliga ifrigakommande hastigheter sker savit mojligt stadigt
ceh ulan gnistbildning.

Farklaring: Stromavtagare av typen med stang och rulle eller glid-
<ko eller vanliga lyrabyglar kunna, till foljd av det stora [roghetsmo-
mentet, icke utan kontaktavbrott félja storre ojimnheter av luftled-
ningsanliiggningen. De uppwsa dessutom fallenhet f6r egensvingnin-
gar si snart de triiffa pa hinder. Av dessa skiil giva de anledning till

enistbildning och till deformation av kontakttraden. Stromavlagare av

pantograftyp — i synnerhet sidana med liten rérlig massa — uppvisa
dessa nackdelar i belydligt ringare ulstriickning och fortjina darfor
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allmiinl atl foredragas. De erbjuda dessutom den fdrdelen att utan
omslillning kunna begagnas i bada korrikiningarna.

Gnistor kunna dven uppirida i stromavtagarnas icke tillriickligt le-
dande forbindelselinkar. Sadana linkar skola vid behov goras le-
dande genom fast anslutna kabelfdrbindelser.

Kontaktskenans form och anpressningstryck.

1. Limpliga kontaktskenor iiro att foredraga framfor rullar.

2. Kontaktskenorna skola uppvisa en bred yta samt lagras si, atl
desamma stiindigt ligga si mycket som méjligt parallellt till kontakt-
ledningen.

3. Kontaktskenornas anpressningsiryck mot kontaktiraden far vara
anpassad efter stromavtagarens och kontaktledningens konstruktion
for att 1 alla liigen forhindra storningar.

Férklaring: 1 och 2: Kontaktskenor, som berdra kontakttraden en-
dast punktformigt, medfira skadlig riffelbildning a4 traden och slitas
hastigt och ojimnt genom hackbildning. Kontaktskenor med breda
vtor uppvisa ej dessa nackdelar och limpa sig dérfor bittre dn smala.

For att kontaktskenorna alltid skola ligga med slitplanet mot kon-
faktiriden, maste de lagras si hogt som mojligt samt vridbart. Mol-
vikter som siikerhet mot konlakiskenornas rundslag oka endast den
skadliga massan och kunna frambringa skadliga pendelverkningar.

Kontaktskenornas malerial.

Som material tér kontaktskenorna skall i alla fall, dir detla ér
mojliglt, anvindas kol i stillet for metall.

Firklaring: Kontaktskenor av limpligt kol erbjuda den storsta moj-
ligheten for att kontaktledningen skall med héinsyn till storningsminsk-
ningen uppni den énskade polityren av kontaktytan och dirmed iven
mindre slitage av triad och skena. Konlaktledningar med ojimn kon-
laktyla slita kolskenorna myckel hastigt. For att forhindra detta miste
kontaktledningen, innan kolskenor komma till anvindning, jimnas
med hardmetallskenor. Aven vid rimfrost 4 ledningen miste molsva-
rande forsiktighetsatgiéirder vidtagas.

Spdranliggningen.

1. For att forhindra uppkomsten av skadliga vibratlioner och ro-
relser av strémavtagaren maste vagnarna uppvisa goda koregenskaper.
Spéaranliggningen bér bibehillas i gott lillstand.

2. De elektriska banornas spir méste enligt giillande férordningar
-ara forsedda med siikert ledande skenforbindare.

Férklaring till 2: hinvisar till motsvarande forordning av den 7/7
1933,



lektriska utrustningar av likstrimsbanor.

Till undvikande av storningar, som vid likstrémshanor kunna féror-
sakas genom mgmms[al!almncns apparater, gilla de allminna be-
stimmelserna i forordningen. Emellertid finnes fven mojligheten att
i sin helhet avstéra den inviindiga utrustningen genom anvindning
av elt hogfrekvensfilter, vilket astadkommer kortslulning av stérnings-
spanningen mellan stromaviagaren och vagnsunderredet.

Forklaring: Storningar undvikas i forsla hand genom god och vibra-
tionssiiker isolation av installationen, stérningsfri kommutering av
drifts- och hjilpmotorerna och i forefintliga fall forliggning av filt-
lindningskopplingarna pa motorstromkretsarnas 5[1()111:1\"[agar651da,
anmirkningsfria kollektorer med viilskott lamellisolation; kopparfor-
bindare mellan kolborstarna och hallarna, gott underhall av kontrol-
lerna, skakningssiikra kontakter, sirskilt vid elekiriska kopplingar mel-
lan olika vagnar, anviindning av stérningsfria signalanordningar (ring-
klockor och liknande).

Tradbussar.

Ovanstaende anordning finner i tillimpliga delar dven anviindning
pa triadbussar.

Ur férordningen angiende det Jagliga skyddet av radiomottagnings-
anliggningar mot radiostérningar meddelas toljande utdrag, som emel-
lertid vid rapportens avfattande finnu ej hade antagits:

a) Kostnader for storningsskyddsapparater, som anbringas vid radio-
mottagningsanordningar eller storande husinstallationer samt anslutna
apparater, skola, om anvisningen eller besviirsutslaget icke uttryckligen
innehdller ett annat forelég f_,mdc biras av anliggningens innehavare,
hos vilken stm‘mngssl\}dds‘mmclmnn har installerats.

b) Uppnds mellan ifrigakommande anliggnings innehavare samt
telegraf- och telefonférvaltningen intel samforstind angiende gemen-
sam fordelning av direkla och indirekta kostnader [6r slorningsskydds-
atgiirder vid andm svag- eller starkstréomsanliggningar, som pa grund
av lagstadgade anvisningar eller andra kompetenta myndigheters he-
sviirsutslag forordnats, avgores frigan av Riksriitten (Bundesgericht).

En annan sirskild, viktig foreskrift forutser, att generaldirektionen
for P. T. T. kan bhidraga med dnda tll en tredjedel med frivilliga
bidrag till kostnaderna for i samférstind med denna gumlnforda
storningsskyddsélgirder. Del har vidare stillts i ulsikt att hégre bi-
drag efter tillstyrkan av myndigheterna kunna presteras.

Nir statens deltagande i kosinaderna for avstorningarna star under
debatt, maste observe ras, att trafikforetagen draga inga som helst
[6rdelar av radiosindningarna; tviirtom kan man tala om nackdelar,
da mdojligheten att i hemmet kunna hora radioprogrammen féranleder
manga lyssnare att stanna hemma, varigenom passagerareantalet
minskas.



1:30

Olika strémavtagarelyper med hansyn (il radiostérningarna.

Den sehweiziska kommissionen for rundradiostorningar har sedan
dess tillkomst i samarbete med ett storre antal trafikforetag utfort
elt 30-tal undersékningar av genom elektriska banor férorsakade stor-
ningar. De flesta av dessa omfattade stromavtagare, vilka som bekant
iro huvudorsaken till radiostorningarna.

Rapportiren beskriver forst metoden for mitning av dessa stor-
ningar och dvergdr sedan till en beskrivning av de olika stromavtagare-
typerna samt redogor for deras fir- och nackdelar ur drifts- och radio-
storningssynpunkt.

Slutligen behandlas stérningar, som fdrorsakas av motorerna saml
kvicksilverlikriktare.

3. Utrustning f6r stromatervinning.
Rapport iran M. L. BACQUEYRISSE, generaldivektor, »S. T, C. R, P, Paris.

Detta fimne har varil foremal for behandling vid féreningens kon-
gress i Rom 1928 diir Sign. Cucceoli talade 6ver »Bromsultrusiningar
med stréométervinning». 1 diskussionen deltogo hrr Della Riceia, d’Alo,
Cuccoli, Somajni, Saglio och GCateno.

I Warschawa 1930 holl M. Lievre fran Marseille ett foredrag anga-
ende samma fimne, som vidare mycket utforligt behandlades av M.
Bacqueyrisse, som talade om S. T. C. R. P:s compoundmotorer for ater-
vinning av energi.

Ar 1932 i Haag var M. Bacqueyrisse ater i elden for sitt skotebarn,
likasa 1934 1 Berlin och hade nu till Wienkongressen avgivit ytter-
lignre en rapport, som dock pa grund av forfattarens franvaro ej be-
handlades.

Ifter denna historiska inledning tilliter jag mig foresla de herrar.
som fortfarande hava intresse for dmnet att studera detsamma niir-
mare. Jag inskrinker mig dirfor till att giva en liten orientering over
apportens huvudinnehall.

Man skulle kunna antaga att intresset for denna fraga dirmed skulle
vara uttomt, i synnerhet da forfattaren betriffande sitt eget foretag
nédgas tillkiinnagiva, alt sparviigstrafiken i Paris sedan mars manad
innevarande éar iir nedlagd. Men den som kiinner monsieur Bacqueyrisse
vet att denne »Chevalier sans peur et sans reproche» icke slipper ell
dmne, som han med hela sin galliska entusiasm hade gatt in for alt
friimja. Forklaringen ligger kanske diri, att problemet erbjuder manga
olika losningar samt iir en synnerligen intressant teknisk uppgift, som
dven under givna forulsiliningar medfér avseviirda ekonomiska och
tekniska fordelar.
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Rapportéren faststiller med 'fl:'i(ljv all anlalel vagnar med strom-
atervinningsutrusiningar vid féretag, som éro anslutna till féreningen

den 1 januari 1932, var 98 SI}'ckun,
» 1 » 1935, » 300 » R
och » 1 » 1937, » 400 »

Dessa 400 utrustningar férdela sig pa endasl 14 foéretag medan
2 dr tidigare 300 utrustningar [ordelade sig pa 29 foretag. Till detta
faktum yttrar M. Bncquculssc »Uppgive mdd av vissa utrustningskon-
struktioner synes vara symlomatiskt och faststillandet av detta falktum
kommer inte att vara det minst fortjinstfulla av denna undersékning
for klarliggandel av del [Oreliggande problemet, dia genom densamma
framligges orsakerna vartor en del utrustningar ha forsvunnit, som pa
fragans vidare utveckling endast kunde verka vilseledande.

For de kolleger, som nirmare intressera sig for den teknisk-ekono-
miska sidan av fragan, hiinvisas till det rikhaltiga material, som for-
fattaren i sin rapport anvo framligger.

4. Okad resehastighet a sparviigarna genom ombyggnad av
motorerna och deras utvixling.

Rapport fran M. DELACAVE, Compagnic Electrorail. Bruxelles.

Behovet av storre platsantal och stérre reshastighel for sparvagnarna
har okats utan avbrott. Den principiellt sett riitta losningen hade varit
att utan undantag ersitta den gamla rullande materielen genom nytt.
Den ekonomiska nodvindigheten har i regel inskrinkt nyanskaffnin-
garna till en brakdel och tvingat [oretagen att modernisera den gamla

ragnparken pa limpligast mojliga sitt.

Dessa krav har de gamla vagnarna i regel pa grund av for svaga
elektriska utrustningar ej kunnat molsvara. th'eck]ingun lmr ibland
galt sa fort att for tio ar sedan anskatfade motorer visade sig otillrick-
liga. Lyckligtvis iiro mdajlighelerna alt oka effeklen av motorerna gan-
ska betydande. Forfattaren undersoker nu vilka mojliga l()l])d[tl]ll rar
av motorerna som med framgang kunna foretagas.

a) Lindningarna som oftast bestodo av bomulisisolerade runda tra-
dar, ersittas med tradar av kvadralisk eller rektanguliir sektion med
asbestisolering. Vid entimmes belasining kan uppvidrmningsgriinsen av
lindningarna dkas till 100—120° uldver utgingstemperaturen av 25 ;
den nw]lm:l effektékningen ligger omkring 20 %.

b) Andring av motorns lindningsschema har till dndamal att o6k:
varvtalet och effekten, den foretages enklasl genom att utelimna en
eller tva lindningar i varje hirva.

Kommuteringen maste fignas stor uppmiirksambhet, i de flesta fall

kan densamma genom anbringandet av kommuteringspoler forbittras

9
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Om detta ej ir mojligt eller tillriickligt kan antalet kommutatorlameller
tkas samt borstar med forhojt overgingsmotstind anvindas. T vissa
fall har det varit mojligt att dndra helkapslade motorer till ventilerade.
Diir utrymmet icke tilliter en ventilator i motorn kan en sirskild ven-
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tilator placeras utanfér. I Lille anvindes for ventileringen mot intrin-
gande av vatten skyddade huvar.

Trots rullagrens foretriden framflor glidlagren har det endast undan-
tagsvis varit mojligt att oméndra dldre motorer; ibland har det lyckats
hittre att erhalla plats for nallager.



136

V' covnme bE VITESME DE LA YoiTuRE.
3,3': covRaE g 'AcciLiRATION.

WIrE3sE Iyl
P
=
]

o By
3
o803 | \ .
K \ e
nmk \: \ —
0|40 A =
v
£d \,)//
K%
A PN
4|20 ~,
la] N
FIET] o~
{4] \\""-.._,__
'] =S
10 2o 30 40
TEMDS Ert sEC,
TUNIFIES LIEGE. e coumpEs avat roTEUR iriiaL .

FRANSFORME.

—_—— a i o

Fig. 19. Ursprungliga motorkurvor.
Motorkurvor efter omindringen. — — —

et

<

Fig. 20, Faslsillning av senare inbyggda
kommulteringspoler.

Lindningstekniken har gjort stora framsteg fivensom siittet att 1éda
tridarna i kollektorn och hiinvisas 1ill de avbildade specialapparaterna.

Kugghjulens konstruktion och det fér dessa anviinda matcrlalet Aag-
nas i slutkapitlet nagra beaktansviirda betraktelser.
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5. Nya tradbussanliggningar i Storbritannien: Vagnar och
elektrisk utrustning.

Tapport fran Mr. (. H. FLETCHER, Sheffiexd, och My, OWEN SILVERS, Wol-
verhampton.

Kapitel 1-—11.
INLEDNING. MYNDIGHETERNAS FORESKRIFTER.

Trafiken med de forsta T-bussarna i England oppnades samtidigt i
stiderna Leeds och Bradford den 20 juni 1911. Linjen var 4 engelska

g
=

i

i
Heem

g wa
GENERATING

Fig, 21. IKarakleristilk av en ‘T-bussmotortyp.

mil lang och forde genom glest bebyggda omraden; nitet har efterhand
vidare utbyggts och omfattar vagnparken nu 96 fordon. De forsta sti-
derna, som i Storbritannien ersatte sparviigarna med T-bussar, voro
Birmingham Aar 1922 samt Wolverhampton och Ipswich. De tva senare
stiiderna @ndrade snart direfter hela sparviigsdriften till T-bussdrift.

Forfattarna framhalla i fortsitimingen T-bussarnas kinda foretriiden
[ramfor sparvagnar samt bensin och dieselbussar och meddela myn-
digheternas fireskrifter betriiffande konstruktion och drift med T-
bussar.

Kapitel 111.
STROMATERVINNING.

Fordelarna av stromatervinningen vid de i flertal fall anvinda kom-
poundmotorerna undersikas, och hiinvisas till svirigheterna, som upp-
sti, néir kvieksilverlikriktare leverera energien, Flera losningar firo moj-
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liga, men har hittills nirapa som standardutférande antagits inkopp-
lingen av ett spiAnningsrelid & vagnen foér dverging frin Alervinnings-
bromsning till kortslutningsbromsning, si linge ledningen ej kan upp-
taga nagon strom.

Kapitel 1V,
MOTORERNA.

a) Vid bedémning av en T-bussmotors karakteristiska kurva hor
sirskilt beaktas det faktum att endast en motor kommer till anviind-
ning och all pi grund hirav den brukliga serieparallellkopplingen hort-

Tig. 22. Hastighetskurva av en T-bussmotor med strémétervinning.

faller. Det erfordras darfor att vid motorns projektering forutse et
avsevart antal ekonomiska arbeltshastigheter.

Fig. 21 visar karakteristiken av en motortyp, av vilken framgar att
maximihastigheten uppnas med en accelerationssirim av 225 ampere
vid 11 engelska mil/h. samt att den med samma strom kan okas till
18,5 engelska mil/h. Stromatervinningens verkan upphér vid cirka
14 mil/h. T niista bild. fig. 22, visas hastighelskurvan av en T-buss
med stréméitervinning.

b) Motorns kommuteringsfrdga miste fgnas betydligt stérre upp-
miirksamhet in som ér fallet vid sparvagnsmolorer. Detta av foljan-
de skal:

1) Gummiringarnas storre vidhiaftningsformiaga pa vigen och dirav
féranledda overbelastningar.

2) Fotmandvreringen av kontrollern kan féra till for hastig pa-
dragning. :
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3) Kravet pa ringa vikt samt majligheten att anviinda snidckdrev {ér-
anleder att héga motorhastigheter tillimpas.

4) Begagnandet av kardanaxel kan inleda avseviirda variationer i
vinkelhasligheten, som kan [ora till atl axeln vibrerar.

c) Ankarlindning. Hir beskrives en del [orbittringar av ankarlind-
ningen och kommutatorn, som genomforts for atl 6ka effekien. under-
liittta lindningen och reparationer.

d) Motorbuller. Da T-bussens gang ir mycket tystare dn en sparvagns
har det visat sig niodvindigl att nedbringa motorbullret till det minsta
majliga. De huvudsakligaste Ijudkillorna dro av magnetiskt ursprung

Iig. 23. Karakteristik av en T-bussmolor med [(iltreglering.

cller maste sokas 1 ventilationen, borstarna eller lagren. Angreppet pa
denna problemstillning maste utféras forséksvigen genom att uppsika
ljudkéllorna var {or sig.

Kapitel V.

T-BUSSKOPPLINGAR.

De dldre T-bussarna mandvrerades med handkontroller, som liknade
sparvagnskontiroller. Senare infordes fotkopplingen, som efterhand allt-
mera {orbilirats; kontrollern bor taga litet utrymme i ansprak; dven
viktminskningen spelar en stor roll. Den mest brukliga platsen f6r mon-
teringen dr i forarhytten men kan #dven anordnas under vagnsgolvet.
Kopplingen av genom édndring av féltstyrkan reglerade seriemotorer
av cirka 80 H. K. kriiva endast enkla apparater. férutsatt att ingen kort-
slutningsbromsning [érekommer.
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Kompoundmotorer iiro forhirskande da kortslutningsbromsning med
dessa kan bekvimt anordnas.

Batteridrift, varigenom T-bussen genom cgen kraftkilla kan koras
niir den normala stromleveransen utebliver, féir en férdel och har ul-
vecklats si att det utokade belysningsbatteriet med ringa hastighet kan
framdriva vagnen.

Under denna rubrik beskrives dessutom en bromsanordning, som
triider i verksamhel nér vagnen i en uppforsbacke vill ga haklinges
samt en fast kortslutningsbroms, som inkopplas vid férd utfér branta
backar.

Huvudkontrollern dr i regel inriittad sa alt den vinsira foten be-
tjfinar korpedalen och den hégra bromspedalen. Eleklropneumatisk
koppling har med framgang tillimpals for viixelvis anvindning med
den elekliromagneliska kopplingen.

DA vagnen genom gummihjulen ér isolerad fran marken har storsia
omsorg nedlagts pa forstklassig isolering av samtliga under nilspin-
ning liggande ledningar och apparater: sirskilt om vagnskorgarna aro
av helmetalltyp.

Kapitel VI.
DRIVANORDNINGAR.

Kraftoverforingen av en modern T-buss bygger pa erfarenhelerna
med bensinbussarna. Niéstan alltid forutses en enkel framfor bakax-
larna inbyggd motor. Nya uppgifter ha varit att 1osa sedan kugghjulen
for nedviixling av hastigheten monterats pa bakaxlarna samt motorns
vridmoment vid sidvil framdrivning som bromsning betydligt dkats.

Motorns placering i [rimre delen av vagnen har tidigare endast i
enstaka fall forekommit och torde nu vara helt évergiven da kardan-
axeln pa grund av sin lingd utsatles for starka vibrationer saml e
heller underdelning av densamma kunde avhjilpa denna oligenhet.
Numera monteras motorn s nira som mdajligt intill bakaxeln varige-
nom kardanaxeln forkortas till omkring 50 cm. I England anviindes
numera uteslutande snickdrev, som erbjuda fordelen att med en ul-
vixling uppna en stor nedsiittning av varvtalet. Gentemot i andra lin-
der hirskande dsikter dr underhallet av dessa drev ingalunda sa dyr-
bart, som man skulle kunna antaga. I medeltal kan man rikna med
en livslingd av 150 000 engelska mil {or en vil konstruerad driv-
anordning.

Kapitel VII.
ENERGITILLFORSEL OCH STROMAVTAGARE.

I samband med stromalervinningen utgoér maojligheten att aterfor-
bruka den vunna energin inom ledningsniilet en viklig faktor. Denna
fraga vallar ganska stora svarigheler om ledningsniilet dr uppdelal i
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sma sektioner, Avensom under en tidsperiod nér en T-buss kor ensam
pa denna siriicka. Svarigheterna kunna avhjilpas dirigenom att ver-
kets omformare inriittas for mottagning av likstrom samt om likriktare
anviindas ett genom ett reli mandvrerat belastningsmotstand inbygges.
Numera finnas dven automatiska kopplingsapparater, som fungera pé
si siitt, att de olika ledningssektionerna férbliva sammankopplade sé
linge normala driftférhallanden inom niitet rada. Anordningen majlig-
gor alt kunna koppla ifrdn en felaktig delstriicka utan att driften pa
de andra felfria strickorna stéres. En beskrivning jamte kopplings-
schema medféljer rapporten.

I regel anviindas 2 stromavtagare av forbittrad och littare konstruk-
tion. Samtliga engelska T-bussforetag anviinda kontaktrullar med un-
dantag fér London. som for sina T-bussar har foreskrivit slipskor av
brons med inligg av kol. Slapskons hallare fir sa inrittad att densamma
vid urspiring vid en belastning av 600 pound glider ay stingen och
saledes ej kan anstilla nigon nimnvird skada & luftledningen. For-
delarna uppgivas vara: ringa underhillskostnader, mindre slitage av
ledningen, ljudlés gang. minskade radiostorningar samt storre sikerhet
mot ursparingar.

Kapitel VIII.

MEKANISKA BROMSSYSTEM.

Inledningsvis meddelas trafikministeriets [dreskrifter fér bromsan-
liggningar. Den mest anvinda bromsen ér tryckluftsbromsen; denna
typ har vid niira 80 % av samtliga i drift befintliga T-bussar tillim-
pats; den ir effekliv och tillforlitlig. En detaljerad beskrivning av denna
bromstyp atfiljes av bromsschema. Vidare anstiilles en jimférelse mel-
lan tryckluft- och vakuumbroms.

Kapitel IX.
BELYSNINGSSYSTEMET.

I karosserier med trikonstruktion installeras i regel belysningsserier
ay 12—15 lampor anslutna Ul nétspéinningen. Lamphillarna dro i
regel s uthildade atl de vid lampfel automatiskt kortslulas.

Ifall helmetallkarosserier begagnas far lampspéinningen ej vara storre
in 30 voll. Denna foreskrift betingar en sirskild generator jimte ett
ackumulatorbatteri av stor kapacitet. Generatorn maste vara vil iso-
lerad ifran huvudmotorn. Nirmare beskrivning foljer Gver placering,
drivanordning. isolering och elekiriska forhallanden av ljusgeneratorn.
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Kapitel X.

SKYDDSANORDNINGAR FOR PASSAGERARE MOT STROM-
STOTAR.

[ helmetallkarosserier dr det brukligt att forse varje elektrisk appa-
rat eller tillbehér med dubbel isolering. Nedanstidende tillbehor skoli
dubbelt isoleras: stromavtagarefundament, kérmotstind, kontroller och
kontaktorer, huvud- och kérriktningsstrémbrytare, motor och genera-
tor, luftkompressormotor och brytare. Mellan stommen av ovan beteck-
nade apparater anordnas isolerade ledningar till en omkastningsan-
ordning i anslutning till en milliampéremeter. Denna anordning, som
i rapporten niarmare beskrives, mojliggor att konstatera om nagon per-
son, som star i berdéring med vagnen vid langsam gang av densamma,
utsiittes for risken av en elekirisk stot.

Kapitel X1.
FOREBYGGANDE AV RADIOSTORNINGAR.

Trafikministeriet {oreskriver numera vid projektering och utférande
av T-bussar det praktiskt minsta uppnaeliga matt av radiostérning.
Nigon definition éver detta matt angives icke; i praktisk anvindning
iiro de dven hirstides kiinda skydd bestaende av spolar och kondensa-
torer, vilka i rapporten nirmare beskrivas.

Kapitel XI11.
LONDON.

Innehaller en beskrivning av »London Passenger Transport Boards»
T-bussar, som i rapporten sisom varande »le dernier cri» pa detta om-
riade bestis med en utférlig beskrivning jamte atfoljande bilder.

Kapitel X111.
WOLVERHAMPTON.

Ioljer en kortare beskrivning av Wolverhamptons T-bussar, som
nyligen mera utforligt presenterades av Mr. Owen Silvers vid elektriska
veckan i Stockholm.

Kapitel XIV.

DIVERSE FRAGOR.

Hir behandlas en del fragor, som hade stéllts till de brittiska T-
bussforetagen. Nagra av svaren torde kunna vara av intresse och ater-
givas dessa hir nedan. '
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1) Antalet i drift befintliga T-bussar i England var i slutet av de-
cember manad 1936 = 1 847 vagnar; av dessa voro 1478 tvdavianings-
vagnar och 1255 stycken hade 3 axlar.

2) Orsaken varfor begagnandet av tvavaningsbussar nistan uteslu-
tande inskriinkes till Storbritannien kan ej angivas.

3) Fordon med tre stycken differentialdrev éro forhirskande. Har-
for ma finnas andra forklaringar, in de som baseras pa en utpriglad
overlagsenhet.

4) 1 1432 fordon iiro installerade vacuum- eller tryckluftbromsar.
Mekaniska och hydrauliska bromsar éro i ménga fall forsedda med
vacuumhjilpbroms.

5) Enmotorutrustningen iir niirapa allenaradande. Av 1765 vagnar
har 1101 dessutom anordningar for stroméitervinning. Eleklro-magne-
tiskt manovrerade kontroller férefinnas i dvervigande antal.

6) Genomforandet av rundradioskyddet befinner sig dnnu i forsoks-
stadiet. Brukbara resultat ha emellertid redan uppnitts med tidigare
beskrivna apparaler.

7) Ifall helmetallkarosserier anvindas och samtidigt batteridrift vid
behov ar férutsett brukar man foredraga elt rikligt dimensionerat bal-
teri, som laddas av ett sirskilt molorgeneratoraggregat eller genom
en av huvudmotorn driven generator.

8) De tillitna bokféringsmissiga avskriviningarna rariera inom ringa
granser:

T-DUSSAT .+ o veeeeeee e 8—10 ar
Elektrisk utrusining .......... 10—12 »
Bensinbussar . ............... 2—8

Ur den officiella statistiken over T-bussar framgar att ékningen av
antalet i drift tagna T-bussar under de senaste 12 manaderna var storre
in under nagon tidigare tidsperiod av samma lingd.

Vid talrika tillfillen gjordes upp jimfoérande sammanstillningar for
att i frimjande syfte utreda kostnaderna for T- och bensinbussarna.
Dessa uppgifter influeras emellertid i si visentlig grad av lokala och
andra faktorer att forfattarna anse att de limpligen ej bora begagnas.
De tveka dock ej att konfirmera att T-bussen i ett medelstort stadsnat
vid ett kraftpris av 0,6 d. per kWh mycket viil kan konkurrera med
bensinbussen vid en kostnad av 1 s. per gallon briinsle.

Rapporten avslutas med intressanta statistiska tablder over T-buss-
féretag i Storbritannien.

Frin métesforhandlingarna.

1. Rapportéren, Mr. G, H. Flelcher, Sheffield:

Tradbussarna i England ha under de senaste 3 dren undergitt en myckel
kraftig utveckling och skall nu visas, hur detta har tillgatt. Som bekant finnas
i England mycket striinga lagar och bestimmelser for offentliga trafikmedel.
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Dessa avse vagnarnas viki, hjultryck, dimensioner, hastighet, antalet sill- och
staplatser m. m. Overtridelser straffas striingt; endasl en stiende passagerare
for mycket medfor hoter for foretaget och konduktoren. Dessa firo nationella
sviarigheler, jimfor friheten i U. S. A. i dessa punkter! I England kan man se
tillbaka pa manga ars erfarenhet vid byggandet av denna typ av bussar.
Motorn iir fjidrande upphiingd och tal att belastas med 500 amp. Konlrollern
ir fotmanovrerad och tal, utan att taga skada, grov behandling. Sparvagnarna
bruka ha 2 eller 4 motorer. Tva motorer i tradbuss lillata serie-parallellkopp-
ling, men kontrollerns vikt fkas dirigenom med samma vikt som for 2—4
passagerare. Med endast en motor uppsta svarigheter med kommuleringen vid
olika hastigheter — olika viirden for saturation.

Om enkelvarvlindning anviindes, behdévas manga kommutatorsegment, men
motorn kan vid slarten ¢verbelastas med det 3-dubbla.

15 %. Om kvicksilverlik-
fas for avledning

Strémdtervinning (by coasting) mojlig med 10
riktare anviindes maste i si fall séirskilda anordningar (vi
av overflodig energi.

Kompoundmotorn anvindes med férdel f{or regeneralion. Vid bromsning
foreligger risk all vagnen # sliriga gator kommer i glid.

Hastigheter av 40—50 miles/hour uppnas.

Sndckdrev for kraftoverforingen édro att foredraga framfor vanliga kugghjul,
iiven med hiinsyn till att dessa gi tyslare. Koslnaderna for sniickdrev dro
hogre dfin for kugghjul, deras livsliingd kortare.

I England finnas en hel del 6-hjuliga T-bussar, men erbjuda dessa ringa
fordelar.

Motorns placering: Det dr felaktigt att sétla den elektriska molorn pi samma
plats, diir {6rr bensinmotorn varit monterad. Motorn hor placeras under vagns-
golvet och kontrollern framfoér forareplatsen. Motorn erhéiller di en kort kardan-
axel av endast 19 tums lingd. En lidng axel iir utsatt for starka torsions-
krafter, som ogynnsamt paverka kopplingen och fororsaka svirigheter vid
motorns kommulering. Kontrollerutrustningen hér vara litt tillgiinglig for
inspeklion; placering under vagnen oldmplig fiven med hiinsyn till fuklig-
helen. Kontrollern placeras bést under en kipa framme i vagnen. Mandver-
batteriet dr mycket nyttigt, nir vagnen skall vindas vid slulstationen. Vind-
cirkel for luftledningen fr da overflodig. Nir nfigon ging slrémmen uteblir,
kan man kéra undan i en sidogata. Belysning férekommer med niitspinning
och Figspiinning, den senare {ir att foredraga. Generatorn miste vara helf iso-
lerad. Onskviirt vore alt ha bide motorn och generatorn monterade tillsammans
men isolerade frin varandra. Tyvérr dr detta mycket svart att utfora. Man
kan fven installera en speciell motorgenerator for belysningen. Detta betyder
en ram lill och storre vikt.

Handbromsen ir mekanisk, fotbromsen mandvreras medelst luftiryek eller
vacuum. Vart och ett av dessa tvit bromssystem ha sina fér- och nackdelar.

Radiostérningar. Foljande medel anviindes: 1) filterkretsar for individuell
vaglingd, 2) 2 st. induktionsspolar, 3) kondensatorer pi var sjitte stolpe pa
linjen.

Kontroller. 1) typ med knivar, 2) valskontroller; den senare har slérre frik-
lion och ir dirfor ej sa litt att mandvrera som den forra

Talaren har utvalt ett antal fragor, som bygga pid .111‘1 nu foxekommqndr’
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typer. Plidderar for endast en motor. Ulvecklingen tyder pa en kraltigl dkad
anvindning av triadbussar. )

Jamforelser mellan spdrvdyg och buss. Rapportoren framhaller T-bussarnas
hehagliga gang och frianvaron av avgaser. Den elekiriska kraflen, som férr
anviints fér spirvagnarna och for vars framstillning stora anliiggningar finnas,
kommer nu T-bussarna till godo. Den eleklriska kraften {ir en nalionell pro-
dukt; motorbriinslet maste Lll storsta delen importeras.

II. Mr. St. Pilcher, Manchester:

Nodviindigheten all anviinda luftledningar for T-bussarna inskriinka deras
rorelsefrihet. Hogre driftkostnader gora T-bussarna mindre konkurrenskraf-
tiga jamfort med diesclbussarna, som under de senaste 2 dren undergatt en
fenomenal evolution.

Direkior W. Benninghoff, Berlin:

Frigan om buss, sparvagn eller T-buss hor komma Lill anvindning ir svar
att besvara; det {dr en teknisk och ekonomisk friaga, som maste avgéras efter
noggrann undersokning av alla faktorer fran fall Gll fall.

1 Tyskland ir den som kommer sist skyldig att avhjilpa radiostdrningarna.
Den tekniska sidan miste utvecklas si, att man i forviig kan triffa disposilio-
ner, nir en ny linje skall anliiggas.

Mr. W. Morland, TLeeds:

Motorfriagan har i England lists genom compoundmotorn, i U. S. A, och
Tyskland anviindas seriemotorer. Varfor skall man pa olika hall anviinda olika
motorer? Stromilervinningen dr densamma. Banmoltstindet for T-hussen ir
storre fin for spirvagn. T-bussen misle slingra sig genom trafiken. Vid strom-
dtervinning far man svirigheter med likriklaren. En undersdékning av bespa-
ringens storlek vid lllimpning av stréomilervinning vore av intresse. Com-
poundmotorn férbrukar mera. strom vid slarten fin seriemolorn. Teoretiskt sett
blir det ingen besparing med denna. Man kriver 2,5 mfsec.” retardalion vid
hromsningen; della kan ej uppnias med en compoundmotor, vilket ur siiker-
hetssynpunkt hir siivskilt ihagkommas. Kardanaxeln och kardanknuiarna tila
ej denna Dbelastning. Del bir observeras, all man i England anviinder savil
clektrisk som lryckluft- och vacuumbromsning, Den elektriska bromsen spar
hromsheliiggen.

Councillor Millar, Edingburgh,
talar som lekman. Det finns (Or mianga speciallfackmin och tor fa lekmiin.
Tekniken siilles i forsla rummel —— ekonomien iir gammalmodig (obsolescent).
Tiank pa driftskostnadernal 1 England kan man konstatera stera differenser
mellan drifiskosinaderna fér spirviigar och bussar. Kom ihdg, alt hos oss
kostar 1 gallen briinsle 1 shilling i skatt!

Mr. A, E. Grimdale, Manchesler,
aberopar Mr. Fletchers rapport med hiinsyn till bromsfrigan. Bromsning
alstrar viirme. Det dr mojligt att bromsa med seriemotorer, men det kriver
kompliceade anordningar. Varfér skall man ej begagna sig av regenerationen?
den ir av ekonomiskt viirde, men kriiver diven komplicerade anordningar. Skall
man anvinda elekiriskt eller pneumatiskt mandvrerade kontaklorer?
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Direkior Ph. Kremer, Hannover:

Tradbussen kan se tillbaka pa manga frs ulveckling. Den férsla sag dagens
tus i Tyskland ar 1879, Siemens & Halskes tradbuss {6ljde dr 1884, Inalles
byggdes direfier 11 linjer i Tyskland fér sivil person- som godsbefordran.
Den egentliga orsaken till alt T-bussarna i Tyskland under arens lopp salles
ur trafik var, att vagnshjulen voro férsedda med jirnringar och senare med
massiva gummiringar, som gjorde dkningen pa diligt stensatta gator till allt
annat in ett ndje. Den gingen vann sparviigarna i konkurrensen och T-hus-
sarna maste diarfor uppgiva kampen. Det ir anmirkningsvirt, att fragan an-
giende T-bussar aterupplogs i Tyskland si sent som 1930. Iirfor funnos tva
skil: 1) Sparviigarna befunno sig i eil gott tekniskt tillstand. Det forelig intet
behov att sitla nagol annal trafikmedel i stillet for sparviigarna och ifall detla
var behdvligt, dvergick man i Tyskland ar 1925 {till att insilta bensin- eller
dieselbussar. De nackdelar, som T-bussen lidigare hade visat, har den under
senare tiden majliga utvecklingen forhindrat. 2) For néirvarande har man for
avsikt att milmedvetet frimja dess utveckling. Brinslefragan fir en av Tysk-
lands viktigaste fragor. Da T-bussen forbrukar »inhemskt briinsle» hjiilper den
i sin man till att minska efterfrigan pa flytande brinsle. Nir en sparvigs-
anliggning méste fornyas, fir det att rekommendera att laga T-bussdrift sisom
ersiittare under Overvigande.

T-bussen iir nu ett omtyckt trafikmedel hos allmiinheten. Del har dirfor
varit en tacksam uppgift for den tyska industrien att skapa for olika forhal-
landen limpliga standardtyper. I samarbete med Daimler-Benz ha de elekiriska
firmorna utvecklat hilliga T-busstyper f6r olika behov. Berlin hehdver andra
typer dn Oldenburg, som frin dieselbussar har dvergatt till T-bussar. T Han-
nover och Insterburg anviindes samma typ som i Oldenburg, flera andra stiider
komma att f6lja efter. Vikligt fr att inte for manga typer skapas ulan sddana,
som limpa sig for minga olika stider. I Leipzig hiller man pé& att anskaffa
T-bussar. De skola géras si enkla som mdjligl: allt som inte fir absolut néd-
viindigt har ulelimnats. De diro avsedda for 50 passagerare, dirav 25 sill-
platser. Vikten iir 7,2 ton, motorn av serietyp och ulan striméitervinning. Kort-
slutningsbromsen ersiitles genom hydraulisk cller luftirycksbroms. Antalet
hjul ér endast 4. Slipvagnar komma all dka det ekonomiska resuliatel. Aven
i Hannover anviindas slipvagnar med golt resultat. Ay stor vikl fr, all luft-
ledningen bygges elastiskt; denna konstruktion ger fullt tillfredsstillande resul-
tat. Kontakiskor med kolinligg ha visat sig dverligsna melallkontakiskor:
samma resultat rapporleras frin London. Radiostirningarna minskas ‘genom
kolinligg, Samma goda erfarenhet har man belriiffande kolbyglar dven fran
sparviigsdriften, di storningarna efter deras inforande helt férsvunnit eller
betydligl minskats. Brown Boveri Mannheim har kommit ul med en ny
stromavtagare for T-bussar med end: en sling. Det vore ett stort fram-
steg, om denna nykonstruktion skulle visa sig Limplig.

Mr. Millar, Edinburgh, slutreplik:

Folkanhopningar vid sparviigshallplatserna vialla ofta olycksfall, om sparen
ligga 1 gatans mitt. T-bussen kan kora fram till gangbanan, den kor nistan
ljudlést och férorenar ej luften med avgaser. Pa grund hirav kommer all-
miinheten att foredraga T-hussen och vi firo tvungna att giva dem den slags
trafik, som den sjilv tvcker bast om.
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Mr. Fletcher, slulreplik:

Enmolorssystemet ir forhiirskande i England. T U. S. A. féredrar man 2
motorer, som mdjliggér, att man kan koéra med en motor, om en av dem iir
defekt. Emellerlid nodviindiggéra 2 motorer dubbel uppsiitining av kontak-
torer. Eljest dr diir inte mycket att forbiitira & motorerna, méjligen att minska
nagot pia deras vikt. Seriemotorn kriiver reglering av filtel. Compoundmotorn
miste ocksa kunna regleras. Strémélervinningen bér ej betraktas som T-bus-
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sens huvuduppgift. Nér energien inte upptages i nitet, kommer den att till-
intetgdras i motstinden. For att férhindra radiostérningar hehéver man endast
anbringa skyddsapparaterna pa riitta siittet.

6. Sparvagnarnas, bussarnas och tradbussarnas utveckling i
Europa 1911—1936.

Rapport frin Dr.-Ing. PII. KREMUER, Hannover.

Denna synnerligen intressanta ulredning erbjuder tyvirr sia stora
svarigheter att sammantriingas i ett kort referal, alt jag maste uppgiva
forsdket samt hiitnvisa intresserade till lisning av originaltexten. For-

10
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fattaren siiger pa ett stille: »SA enkel problemstillningen fér det fore-
liggande temat én synes vara s stora dro de faktiska svarigheterna for
att komma till klara slutledningar. Den offentliga nirtrafiken visar i de
olika linderna utomordentliga olikheter, som férhindra en enhetlig
overblick 6ver utvecklingen i Europa, vare sig det giller trafikmedlens
befordringsmingd eller deras tekniska prestation.

Vi befinna oss i ett tidsskede, di i vissa stiiders offentliga niirtrafik
betydelsefulla forindringar forsiggd eller redan ba #dgt rum. Vi dro
framfor allt tvungna att stilla helt andra krav pid néartrafikens hastig-
het dn fér 10 Ar sedan. Stora kapital komma i framtiden att krivas
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Fig. 26. Jarnviags- och sparvigstrafik.

allenast till indamal att tillrickligt 6ka hastigheten av véara offentligs
nértrafikmedel.»

A annan plats siiger forfattaren: »S4 glidjande det faktum #n éar att
en liten 6kning i driftresultatet efter stillestindet under ar 1933 &gt
rum i Tyskland maste, om man siéker efter anledningen, konstateras
att konkurrensvillkoren for sparviigar och bussar, trots fullt, eller nira-
pa fullt, sysselsalt industri, i grund och bolten ha férskjutits.

Cykeln har i Tyskland visat sig vara en sirskilt farlig konkurrent,
en foreteelse som fven i Holland och delvis i de skandinaviska lin-
derna kan konstateras. I Tyskland ha nyligen framtidsutsikterna for
sparviigarna avseviirt forbiitirats didrigenom, att den lagligt tillatna
maximihastigheten for sparvigar frin och med november 1936 hojts
fran 30 km till 60 km per timma. Efter en motsvarande teknisk om-
liggning komma saledes de tyska sparviigarna i framtiden vara betyd-
ligt béttre rustade fér konkurrensen dn forr.»
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Rapportirens slutord:

»1) Nértrafikens utveckling ér i stor grad avhiingig av konkurrensens
utveckling samt av det ekonomiska liget.

2) Samtliga tekniska framsteg inom den offentliga nirtrafikens om-
rade och dessa dro mycket talrika — maste overvigas och i givna
fall tillimpas for att med framgang kunna neutralisera den individuella
trafikens konkurrens.

3) Aven om livsvillkoren for de offentliga trafikforetagen genom den
individuella konkurrensen delvis viisentligt forsamrats, si fir oumbiir-
ligheten av den offentliga nirtrafiken och dess betydelse or stiderna
dven for framtliden oomtvistad.

4) Den offentliga nirtrafiken har for kolonisering av stiidernas om-
givningar, delvis under stora uppoffringar, presterat beaktansvirda
tjinster.

5) For lésning av nértrafiksfragan sta for nirvarande till forfogande
flera olika trafikmedel att vialja pa. For 10 a 15 ar sedan skulle en un-
dersokning som den foreliggande hava fort till det resultatet att — med
A undantag — uteslutande sparviigen for ombesdrjandet av stadstra-
fiken skulle hava sttt till forfogande. Under senaste decenniel har om-
nibusen, till att borja med sisom bensinbuss, senare i dkad utstriick-
ning som dieselbuss samt som T-buss, uppnatt en hog grad av teknisk
fullindning. Det iir siledes fragan om altt fran fall till fall utfinna den
limpligaste losningen; en tacksam men besvirlig uppgift darfor att
varje enskilt fall ligger annorlunda till sa att en schematisk over-
féring av befintliga exempel pa andra fall kan fora till beklagliga fel-
steg. I ménga fall kan det gynnsammaste resullatet uppnis om den
riitta kombinationen av de bada trafikmedlen sparvig och buss ut-
finnes och ej i det ena eller andra trafikmedlet universalmedlet ses. Vid
trafikmedlen ir det frigan om att erbjuda en alltmera borlskimd all-
miinhet billigast mojliga och bekviima trafikprestationer, men dess-
utom och framfér allt att motsvara allminhetens nutida krav pa snabb
befordran.

Fran métesforhandlingarna.

[. Rapportoren, direktor Kremer,

hiinvisar till de grafiska tablierna. I Tyskland har antalet fordon i den
offentliga trafiken dkats med 85 % : huvudsakligast bestar ékningen i bussar.
Sparvagnarna ha lidit av bil- och cykelkonkurrensen men dvervunnit krisen.
Huru skulle det se ut, om de offentliga trafikmedlen skulle forsvinna ur stii-
derna? Stadskiirnan kriiver sidana. Foér niirvarande hirskar jimvikt mellan
offentlig och privat trafik. Antalet automobilresande har sedan krigets borjan
okats med c:a 100 %. I allminhet ha de tyska sparviigarna nu nitt samma
passagerarantal som fére viirldskriget. I Hannover ir situationen mycket 6m-
tilig. Resandeantalet var déir foére kriget 109 miljoner, dr 1923 endast 24 mil-
joner och fir 1936 var diir 48 miljoner. Hirav framgar att stiidernas offentliga
trafikféretag dro mycket kiinsliga for kriser. Diiremot visar saviil vallen- som
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Av sparviigar och bussar befordrade personer.

(Originaltext).
1913 = 100,

Land Stadt 1923 1928 1935

Belgien ANWerpeRssvayyEyis e Es 5 149 154 124
Deulschland Berlingvwessgvareioss s o 48 68 82 157 98
Ditsseldorts v swuwee s w0 v v o 68 145 101

ROl osameses o v ws o5 o5 o 84 159 95

Dortmund: cccweveon i i s ot o 71 202 105

Dresden . sevwsseas 6 0 o o v 48 152 96

BEESE s v s &0 65 68 a9 o 90 186 130

Frankfurt am Main........... 58 154 75

Frankreich PETIE o comvmrsmmimmn s s 5w e o 141 147 131
L0 wamovmmasan o e 09 e 139 133 120

555§ 1 N g 145 147 136

42 4] /(1 ) oo AR P 129 125 126

SHAESBIER i o s s ws me 122 135 134

IVHTTHERE O v womi wid s 450 56 222 216 208

Grossbritannien 1) E250 (8] 1 504 1) ot RPN Re 153 183 178
Portsmouth cow v veeeen on v o wn 169 214 245

Leicester. .....oovvvinevnann. 148 175 179
Cardiff....cvoevenne ., 147 189 159

Preston. . ....coooiiinin.. 149 202 214

Holland. Amsterdam. ...........ou.... 130 139 94
Den Haag..........oovvinvn.n 146 184 129

Rotterdam. . . ..........0v0nn 149 190 148

5 o) £ P N W R TR 218 241 215

Luxemburg Luxembirs: o sapsssss o o8 59 5 290 371 390
Norwegen OBl s v e Y 48 2 243 202 225
Oesterreich WHBTL sd wavvasmaueaani s i o 95 140 203 152
BT AE v s ey 37 0w 136 168 95

Polen EodZ e covveammssmsmses e o i 84 271 198
BielitE: vorensmammmsawsimens oa v 191 339 284

Rumiinien TEMBSVEAT cu s wewwwvwvias v vi o 253 226 167
Schweden Stoekholm oot o i 0 140 207 253
Goteborr nnusnsmansryevs & o 223 210 253

MalMb e seavssiasessh s ot o 168 174 210

HAISINEBOTE o sy siimn & 6% 233 396 402

Schweiz ZUTIEH:; soveueaneaseyies v v o 123 186 224
Basel: i vanmeamaiaiimes o e 131 162 171

Winterthiur, oo oy cosaamawss o s 321 396 438

Tschechoslowakei PEAS:: oo svenaanwasi s e o 222 336 377
Bressbiirg o soapeunsensvm s o 108 188 265

PHSER coumsmanemmiememes s @ 130 199 210

PUSSIE s 51 o 159 209 308

Ungern Bidapestsys savmisaisasanai e o 98 144 160
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Antal resor pr invanare dr 1935 med spirviigar och bussar.

(Originaltext).
Einwohner-Zahl Fahrten
Land Stadt des Verkehrsge- je Jahr und
biets in 1 000 Einwohner

Belgien ANEWerpen.. ooy s s 520 162
Bulgarien L2712 (RO (e o 345 128
Dénemark Kopenhagen............... 792 168

Deutschland Berlin......oooouiuieienens 4700 1491)
Diisseldorf................. 850 128
340111 « SO 848 146
Dortmund..........co0000. 681 58
DYesen. « «ooossn i aiv djaenias 642 193
BEssen: o o i sy arai SRuee s 627 101
Hannover: . ovsoesihand s 570 80
Frankfurt am Main........ 565 155
| AR sn s sh 95 S0 Sl REFEEE 470 36
Stotkgarto: v v o s s sy 468,5 229
GhemnitZe s o sy s svsaseses 359 101
Vi 5 51 R e e 203,5 93
DS o o o5 o0 vwsemuwes 283 69
Manthelm: .« ax o0 o we s 276,8 104
Saarbricken. .. «: o v e s 251 80
KOFEBUTE v w3 w0 wm e o vsons 204 80
Kagselas o o i v sn o ws s 200 83
Darmstadt. o o on ou s cmaanes 129,5 85
KOBIBNZe o wosv v v i s ameown 122 50
Py 5 ) (T 120 49

Frankreich PAEISL o v s s 5w wviinwe 4 920 1941)
TGOS . susntanssastace renm svierone: Bimanmonsis 800 195
| 57117 N 415 112
BB e sices mosmaswnms sipimag s 400 234
SERasEOIEE v oin s s e 296 168
Millhausen. .. .............. 140 84

Grossbritannien London.......cocvuviiivnnns 9 500 3861)
Manchester................ 1 000 333
Leeds....cnucuvvcsvivansns 570 300
Edinburgh................. 439 416
Portsmouth................ 250 240
LBICRSERT: o oo eis i a5 5 246 268
GCavdltl. . v ssses s s 221 204
St: Helen o aras sy aeaess 147 95
Prestors e s on s swsis s 126 162
Holland AwRterdaii. c vovcannise o 780 122
Dan. FaaE. oo v i e 666 74
ROtLerdam . oo« v ima o swe o 650 87
T PE R B wssanmmsmas v s 177 66
Italien PR 6 swesmrasissimsscs emmsasowin con oisn 640 361
Jugoslavien Belgral . covmeiammmnmess szan 300 162

1) Ausschliesslich U- und Schuellbahn.
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Einwohner-Zahl Fahrten
Land Stadt des Verkehrsge- je Jahr und
biets in 1 000 Einwohner
Luxemburg Luxemburg ............... 50 - 166
Norwegen Oslo. ovvvein . 270 303
Oesterreich Wien......oooiiiiii.. 1874 265
Polen TS0AZ: Siivamai® 86w wa s won me 645 94
Witkowilz. ................ 45 40
Rumiinien TIMISVATE: i wn oh o5 9 5 5359 120 115
Schweden Stockholm................. 534 327
GOLEDOT s s s s o sy o 260 250
Hailsingborg. .............. 59 110
Schweiz 74 1b o] 1 I 318 304
BEEEl: v v v o 3 s svwme st 250 168
Winterthur . oo os on onvivons 47 82
Tschechoslowalcei BEA.q on v vos o i o b amaannss 940 279
PressBub . o we o swsmomsnn 150 83
PAISE s s v siow o ssononssscs 113 78
BMBEIE i o ot sisros e sicains 105 87
Tirkei | Istambul.............ole 578 103
Ungern BUdapest, . o cummsmmmomismmmses 1375 263
MiskoleZ. . .vov v vv e 70 31

gasforbrukningen under samma lider nirapa konstanta siffror, medan elektri-
citetsforbrukningen stindigt okats. Vid skotseln av ett trafikforetag dr déirfor
storsta forsiktighet att rekommendera. Sparvigarna bhoéra foretaga rikliga
och regelbundna avskrivningar. Om affiirerna nagon gang gi biittre, bor man
ej vara optimist utan hellre dka avskrivningarna.

Konkurrensen mellan de olika trafikmedlen framgar av féljande siffror fran
rikningen vid en bro i Hannover: 33 spirvagnar, 10 bilar och 57 cyklar pas-
serade inom en timme. Dessa siffror torde dven proportionellt gilla fér andra
stiider i Tyskland. 1 Berlin dr dock antalet cyklister mindre.

Riintabiliteten har under de senaste 25 Aren forsimrats. Orsakerna iro:
minskade inkomster, stérre nit och hogre driftkostnader.

I Tyskland ombesorjes fortfarande 94 % av den offentliga stadstrafiken av
sparviigar. Denna livskraft bevisar, att dessa ingalunda béra avpolletteras.

Vid en del franska sparviigar firo motsvarande siffror 94—97 %, i Glasgow
86 %, i Holland 84—90 %, i Rom 70 %. '

Siledes fAro sparvagnarna i minga stiider fortfarande huvudirafikmedlet.
Det anses, att frigan nu kommil i et jimvikislige.

Mindre stider boéra vara forsikliga vid nyanliggning eller ulvidgning av
sparvigar, di dessa fro ett masstrafikmedel pi lingre distanser. Om en
mindre stad redan har sparviig, bor den bibehéllas, ifall materialet fir drifts-
dugligt. Hanvisning till den amerikanska utvecklingen. I Tyskland ha 61 stii-



153

Sparviigs- och bussniitens utnyttjande.

(Originaltext).
Beforderte Personen je
Land Stadt Strecken-km u. Jahr i. 1 000
1913 1930 1935
Belgien Antwerpen.........oooveian 473 892 590
Deutschland Reichdurchschnitt............. 582 434 3121)
Frankreich TillEsn oo epmmnmms i wi v o 359 336 249
SLrasshirg. . < vvecowiin i v o 158 195 170
Grossbritannien Manehester . oo o amawin, o s o 1095 583 550
Lelcester i v vnwamrwavies o w2 618 716 587
PLESLOM ¢ v v sivam s v s s 345 518 365
Holland D AR v s w0 696 530 321
ROGEEPAAI . o wwmssmmmmsa e o 633 447 412
THEEEHE wov v smmesmmmnin e v 362 443 311
Luxemburg Luxemburg ......ccovevievenn. 232 190 145
Norwegen (6153 1 O 1215 1275 1255
Oesterreich WICIL v 1140 1610 1205
Polen 50 b -, - 1 355 1 600 1210
Ruminien Temesvav. ..ooveevreneeeenn. 769 872 645
Schweden Stockholm. . ............oinn 1440 1155 841
Goteborg... o v i 98 5% i ssese 778 1 305 832
Hilsingborg. . . .....oovieenn. 327 294 279
Schweiz ZOTIEh 45 wawh s v o o o s 1 060 1300 861
Basel: sopwum e o3 i @ oo 705 610 535
WAnterthuD o e v s o s v 465 358 282
Tschechoslowakei | Prag............ .. oot 992 1620 1055
Pressbub@ea: wi e s s o s s v 348 380 234
PHlSe. covaemmno s za wi v o s ‘ 276 331 342
ANERIE soi i wmioasi wi we die ws o0 ses [ 260 265 85
1) 1934.

der ingen sparviig men ha pi senaste liden anskaffat bussar, for vilka kapital-
utgiften éir betydligt mindre.

Tradbussar férekomma, med undantag fér England, ganska sparsamt i
Europa. Inalles torde fér niirvarande finnas 3 600 tridbussar (inkl. U. S. A)),
diirav 2 000 st. i Europa. Da i England fér ndrvarande 1800 tridbussar iro
- i trafik, Aterstd endast 200 st. for de dvriga europeiska linderna. I Rom fin-
nas for nirvarande 35 stycken, men antalet skall utékas till 145 stycken.

Utom i England, dir i regel tvAvAningsbussar anviindas i sliiderna, miiste
man rikna med tridbussens mindre kapacitet. Eventuellt kunna iiven slip-
vagnar anvindas.
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Trafikens fordelning a sparvigar och bussar dr 1935.

(Originaltext).
Sparvig -+ Buss -+ T-buss = 100.
Einwohner-
Zahl des Strassen- | Omnibus
Land Stadt Verkehrs- bahn und Obus
gebiets % %
in 1000

Belgien ANEWETPRI 75 e ravivar-avarais wiwe 520 99,3 0,7
Bulgarien SRR o s snsanta s 345 99,0 1,0
Dinemark Kopenhagen........cocoue.. 792 93.6 6,4
Deutschland HarbaEE ) eos dicmsemen wmor e 1 G80 94,1 5,9
DEERlAOT. s mmis s s 850 98,8 1.2
KO, e oo 848 96,0 4,0
| -1 o [ AR e o 706 97,2 2,8
Dortmund................. 681 94,2 5,8
Dresden. ..o enenne... 642 86,9 13.1
Breslau..........ooovuuno..] 628 93,4 6,6
ESSCIM. oo vt veeeiiee e 627 97,2 2,8
Hannover. . ............... 570 90,2 9,8
Frankfurt am Main........ 565 94,3 5,7
Stuttgart. .o oo ommems ves 468,45 98,3 1.7
Nirnberg. ....ovvvvvinnnn. 409 92,4 7.6

Alle deutschen Stidte im

Durchschnitt

von 500 000—-1 Million Einw. 94,4 5,6
» 250 000—500 000 » 96,5 3,5
» 100 000—250 000 » 90,8 9,2
» 50 000—100 000 » 91,0 | 9,0
Frankreich RO v s an S s vas 800 94,6 5,4
Tt mionsi, sia-avade sl i sl e pm 415 97,8 2,2
£75] T e e 400 97,0 3,0
Strassburg. o v e vm s e a9 296 97,0 3.0
Grossbritannien GLASEOW v sos v v 1520 86,1 13,9
MARCHEEEEE . oo v s 1 000 64,8 35,2
LBAHS oo wssmini vl me st 570 73,0 27,0
EAIButgh e vawmmem sssss 439 79,0 21,0
Portsmibuth. oo o vw s v e o 250 42,8 5.2
LAToBBEr. o oo wune sraressaa sass 246 68,7 31;38
CHPALEE oo atseromosn s = i, wowinsm v | 221 66,2 33,8
B eI o smn s o 147 36,6 63.4
PRGEE O oo sz amionsmmmmssosm sy 126 25,2 74,8
Holland Amsterdam. . .........0.. 730 92,4 7.6
Deni HAAE. . cmmonseomsimmm e =8 667 87.17 12.3
Rotlerdam . . cosewensssen i 650 86,1 13,9
) BF v L § O P gl o 177 85,7 14,3
Italien B0 i3 50 e ey s 1008 70,0 30,0
Mailand o euerssage s 1 000 94,0 6.0
TN o ssnnies s RRiei i 9 | 640 99,7 0,3

6 U-Bahn und Schnellbahn vorhanden.




1
Einwohner-
Zahl des Strassen- | Omnibus
Land Stadt Verkehrs- bahn und Obus
gebiets % %
in 1 000
Jugoslavien Belgrad e on o i on v swm 300 | 98,8 1,2
Lettland BRIEH s wvons s o s s s s sy 385 60,5 39,5
Luxemburg LOgemBurE. oo oo v oo sn snoions 50 92,4 7,6
Norwegen BT v o o e s swEeny 270 74,4 25,6
Oesterreich Wien. . ... 1874 96,8 3.2
GIAZ. oo e 212 | 98,4 1,6
Polen Lodz... ... ... ... ... ... 645 100,0 —
Bielitz. . .................. 305 73,6 26,4
Rumiinien Temesvar . ......vvueennn, 120 99,6 0,4
Schweden Stockholm................. 534 LT 22,3
GOteborg: i. oo o o i 260 84,2 15,8
Halsingborg. . . ... ..o 59 92,0 8,0
Schweiz A 318 91,7 8,3
Basels:: o i o s i 5 250 98,1 1,9
Tschechoslowakei | Prag. ..................... 940 91,8 8,2
Pressbiibs: sowsvmvsmmone w s 150 64,7 35,3
PilgEHcn s o cnsvmmsassit va 113 74,8 25,9
AUSSIE o o wwmmmwswmin os o 105 93,5 6,5
Tirkei Tstanbul « ox ov so on v 578 99,1 0,9
Ungern Budapesty). . v on comesasn 1375 92,5 7,5

1) U-Bahn vorhanden.

I Tyskland har (riadbussen inlet beriltigande, dir sparvigen dnnu &r bra.
Omléggning kan eventuellt féretagas, nir sparvigsanliggningen Ar utsliten
och har avskrivits.

En viktig punkt vid samtliga trafikmedel éir hasligheten. Nir andra trafik-
medel i gatutrafiken framforas med 40 och fnda till 60 km/tim. hastighet
maste sparvigarna f6lja efter. Detta ir en livsfriga for oss och vi maste tillse,
att tillstdndel att kéra fortare ifiven utnyttjas. Man kan inle genomfdéra en
sidan reform med detsamma, men kravet pi stérre hastighet bor tillgodoses,
nir nya vagnar skola anskaffas.

Paris sparvigar masle nedliggas, dirfér att de ej kunde tillfredsstilla kra-
vel pa stérre hastighet.

Tridbussen vicker sérskilt intresse pa grund av sin hastighet. I Liége t. ex.
kora dessa med 30 % storre haslighet dn sparvagnarna (de senare dro gam-
malmodiga Lge).

Det viktigaste ir, att vi ej behdva géra oss nagra bekymmer for vara trafik-
medels framtid. De komma att fylla alla berittigade krav. Men det dr for
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Stiider med bussar eller T-bussar, men uta n sparviigar i U. S. A. 1920—36.

(Originaltext).

. Angzaht | hierunter Stiddte mit Omnibus oder Obus aber ohne

Einwohnerzahl der Strassenbahn, am 1. Januar:

der Stidte Stadte

b 1920 | 1922 | 1924 | 1926 | 1928 | 1930 | 1932 | 1934 | 1936
itber 1 000 000 5 —_ — — — — - - B —- —
500 000—1 000 000 8 — | —] =] - =] = | =] — —
250 000— 500 000 24 —_ - - =] = = — | — —
100 000— 250 000 56 — | — — | — 1 1 2 3 9
50 000— 100 000 98 — | — | — | — 1 1 5 12 22
25 000— 50 000 185 — 2 4 7 12 27 S 79 94
insgesamt tber 25000 | 376 | — | 2| 4| 7| 14| 20 | 61 | 04 | 125

Viirldsbestind av T-bussar.

(Originaltext).

Europa: a) Grossbritannien 31 Betriebe mit 1770 Obussen und  855km. Strecke

b) tibriges Europa. 19 » » 170 » » 159 » »
Amerika: a) U. S A......... 44 W » 1154 W » 1368 » [

b) tibriges Amerika 3 » » 15 » » 20 » »
Asien. ... 14 » »  elwa 315 » » 128 » »
Afrika.......... oo 5 » » » 54 » » 41 » »
Australien. ............... 5 » » 39 » » 53 » »
Weltbestand insgesamt:.... 121 Betriebe mit 3517 Obussen und 2624 km. Strecke

Viirldsbestiand i %.

(Originaltext).
Betriebe Obusse Strecke

Europa: a) Grossbritannien...................... 25,6 50,4 32,6
b) tibriges Europa.............cocvvvnn. 15,7 4,8 6,1
Aditerika: 8) T SLA: cvemwmnvasiam wi i s wn o e 36,4 32,8 52,0
b) iibriges Amerika . ......... ... ... . ... 2,5 0,4 0,8

BUSTBIE cvivirin mo e 5 900 e R DRIR S i 5 S S0 i R 11,6 9,0 4,9
BEPIIEE s v o oo sismmmmss soarsm d o st A8 B EPRVEOATETET 4,1 1,5 1,6
AUEEPANBTE 0 oo v vonicummmemnms s 355 7 4 SRR 4,1 1,1 2,0
insgesamt: 100,0 100,0 100,0

Nagra av de storsta T-bussforetagen.

(Originaltext).
London (Engl.)..... 440 Obusse, 169 km Bournemouth (Engl.) 104 Obusse, 47 km
Chicago (U. S. A.)... 135 86 » Portsmouth (Engl.).. 100 » 31 »
Nottingham (Engl.).. 125 » 41 » Bradford (Engl.) ... 86 » 50 »
Wolverhampton » 120 » 76 » Indianapolis (U.S.A.) 95 » 130 »
Schanghai (China)').. 109 » 28 » Providence (U.S.A) . 87  » 59 »
Singapur (Straits Derby (Engl.)....... 80 » 34 »
Settlements)...... 108 » 40 »

1) Englische Gesellschaft; ausserdem besteht in Schanghai ein TFranzosisches Obus-
unternehmen.
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niirvarande svart att genomféra den tekniska utvecklingen pa grund av eko-
nomiska hinder.

Av 53 inkomna svar pa fragorna framgar, ait ir 1912 gingo 12 % av fore-
tagen med férlust, ar 1935 var delta procenttal 53,

Man siiger ofta, att foretaget skall tjina allménheten och behéver ej for-
rinta sig, varfor denna princip bir accepleras.

Detta krav stéder sig pd en utopil!

Affdrsprincipen dr den enda rdtta! 1 Tyskland fordras numera réintabilitet,
och da sa icke iir fallet, kunna vissa onskningar ej uppfyllas. Forst méiste
man finna en ekonomisk I6sning. I prakliken blandas dessa begrepp oftast
ihop. Det ir omdojligt att uppfylla alla 6nskningar samtidigt, om foretaget
skall bira sig. Ekonomien iir mycket viktig, di hiinsyn till den tekniska och
ckonomiska utvecklingen ér av stor betydelse for framtiden.

II. Mr. Stuart Pilcher, Manchesler:

I England rada andra foérhallanden och asikter. Pd bussar fir man 20 %
storre inkomster fin pa sparvagnar. Ingen minniska skulle nu vilja placera
pengar i en sparviigsanliiggning. I England stor sparvigen den ovriga trafi-
ken, majligen &r detta ej fallet i dvriga Europa. Bussar ha stérre mojlighet
att under samma tid befordra flera passagerare. I Manchester finnas nu 50 %
sparvagnar och 50 % bussar. Genom de senares tillkomst ha inkomsterna
okats med 100 000 £. Aven i U. S. A. gor sig samma tendens gillande.

Direktéren Sieber, Niirnberg:

Sparviigen dr fortfarande det sikraste och i liingden billigaste trafikmedlet.
Olycksfallsprocenten ir ytterst liten. Att antalet cyklister har okat s starkt,
bor betraktas som en kristidsforeteelse.

Direktoren Kellnrer, Miinchen:

LEtt viktigt krav iir, att stiderna fa samarbeta med sparvigarna, nir nya
omraden skola upplitas for bebyggelse. Nya stadsdelar kriiva nya linjer, som
oftast ej kunna forrinta det investerade kapitalet. Niir sedan tomtpriserna
stiga, upphor bebyggelsen och den med stora kosinader byggda linjen gar
med forlust. Ett exempel hiirpd dr Miinchen, dir bebyggelsen slimulerats
med kommunala tillskolt.

Direktéren W. Benninghoff, Berlin,
skisserar utvecklingen for slora stider pa féljande sitt: Untergrund-banan
och S-banan for lingre disltanser och snabbtrafik. Sparvagnarna komma att
férsvinna och ersittas med bussar. I ylteromridena: diesel- och tridbussar,
vid titare trafik spirviig. Den senare bor kiéra med storre hastighet. Antalet
cyklister minskar i Berlin enligt foretagna riikningar.

Direktoren Ph. Kremer, Hannover, slutord:

Direktér Kremer fir overens med oOvriga linder utom med England. Om
han vore manager i Manchester, skulle han ha handlat som mr. Pilcher. 1
U. S. A. éir man fortjust i bussar. Trots detta finnas diir ¢:a 23 % mindre
bussar 4n i England. P. C. C. (Presidents Conference Car) visar, att U. S. A.
fimnar fortsiitta med spirvagnar.



158

Direkloren W. Benninghoff, Berlin:

Ingen internationell norm finnes, som passar for alla liinder eller stider.
Speciella forhallanden rada i olika linder. Med hiinsyn till det ringa antalet
trafikolyckor stir England i sdrklass, pa grund av den forstklassiga trafik-
uppfostran, som under ling tid meddelats allminheten.

8. Viirldskrisens inverkan pa de kommunala trafikféretagen
i storstiaderna och deras omgivningar.

Ltapport frian Direktor I. G. J. €. NIEWENHUIS, Rotterdam.

Utgdende ifran férhallandena i Rotlerdam framhélles att sedan ar
1905 till 4r 1930 antalet resande per invanare befunnits vara stindigt
stigande; efter ar 1930 har man kunnat faststiilla en kraftig minskning.
Inskriinkningar i och nedliggning av driften 4 en del linjer jamte ta-
riffindringar verkade ej i gynnsam rikining. Liknande resultat har
visat sig vid andra trafikforetag och antages att den ekonomiska krisen
sirskilt aterspeglas i antalet arbetsldsa.

Da Dbefolkningens totalinkomster i vissa hollindska stider star i ett
niirapa oféréindrat férhallande till ifragavarande stiders trafikinkomster
foljer, att de atgirder, som foretagen kunna vidtaga for att uppna
biittre resultat, ingalunda fa Gverskattas.

En taxesiinkning resulterar i kristider yiterst sillan déari att total-
inkomsterna dkas. For att férebygga kriser behovs:

1) en sa stor kapitalreserv som mdéjligt,

2) en gynnsam utnyttjningskoefficient,

3) mdajligheten att kunna anpassa utgifterna efter inkomsterna.

Betriffande punkt 1) forutsiittes att en mycket klok ekonomisk po-
litik maste ha drivits. Vad angir de tva andra punkterna framhaélles
att det i regel tager ganska lang tid att vidlaga nodiga dtgirder samt
att avvakta huru dessa komma att inverka pa resultatet.

Hos ménga personer forefinnes den allmiinna uppfattningen att en
tariffnedsiitining skulle f6ra med sig en sadan 6kning av antalet resande
att tariffsinkningen déirigenom skulle i vidaste man bliva utjimnad.
Detta ér en teori, som i nistan samtliga fall visat sig vara felaktig. Nir
genom krisens inverkningar behovet att resa minskas kan allméinheten
genom en tariffsinkning ingalunda férmas till att foretaga resor till
arbetsplatser vars portar dro stingda.

Denna inledning atfdljes av en redogorelse éver en del hollindska
och indisk-hollindska sparvigsforetags ekonomiska forhallanden, som
iro sammanforda i tabeller ur vars innehall hiir nigra stickprov ater-
givas. Under adren 1930—34 uppvisade en del hollindska foretag fol-
jande dndrade resultat uttryckt i procent:
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i In- e Antal | Vagnkm | Vagnkm | Vagnkm
Faretag komster Utgliter personal | sparvig buss  |per fordon
| Amsterdam ........ —-130 29 —23 =03 15 —q
Arnheim .. oooon ot — 23 — 24 - 6 — b — 7
| Den Haag.......... — 30 — 21 — 9 — 9 4 23 — 5
| Groningen ......... — 19 — 2 — 3 — 4 -+ 20 -+ 4
| Nimwegen ......... 4] — 20 s - s ——y
! Rotterdam ......... 38 —30 97 -85 -+ 11 — 30
| Wt s v v — 24 — 18 — 14 — 0,3 + 65 + 6 |
-+ betyder dkning; — betyder minskning.

Hir nedan félja uppgifter fran 8 stycken hollindska férorts- och
sekundirbanor:

| Jaonlg u '
| Foretas In- ‘ Drifts- Antal Sparvig Buss ::i’;g‘&?_ a\\fi}géll_t:é_

| = | komster | utgifer | personal | vagnkm | vagnkm | : ‘“;"m vq(f’ﬂ

S a5

1 —85 — 42 — 40 62 + 57 — + 2

I1 — 25 — 20 > + 13 — - + 13

111 — 64 ~— 46 — 25 -~ 28 + 1709 | 4- 1805 — 6

v — 21 —21 17 + 2 - — + 16

Vv — 39 — 30 12 + 5 +- 3|+ 67 + 7

VI —42 — 37 35 — 76 + 25| ++ 1324 + 11

VI — 47 —32 — 7 -16 — — — 16

VIII 4 11 + 13 + 4 — 55 + 190 | + 241 -+ 96

Rapporten avslulas med en omfattande sammanstilllning av de, med
anledning av de ulsiinda friagoformuliiren, frin 45 forelag inkomna
svaren angdende drifts- och ekonomiska forhallanden.

Frian moteslérhandlingarna.

I. Rapportoren direktor Nieuwenhuis, Rolterdam:

Efter virldskrigets slut tvingades de flesta sparviigar att vidlaga kristids-
dtgirder mot de nedbrylande krafter som pi det allvarligaste hotade dessa
foretags stillning. Det finns tre huvudorsaker lill de ogynnsamma resultaten:
1) den allméinna ekonomiska krisen, 2) personalens stora krav pa hdjda loner
och forminer samt 3) konkurrensen med andra trafikmedel.

Under dren 1913—1921 och 1930—1935 minskades inkomsterna successivt,
medan utgifterna ékades. Forsimringen under den senaste perioden hade sin
orsak i att de flesta foretag varit tvungna att anskaffa bussar, medan spar-
viigarna gingo tillbaka.

II. Direktér W. Benninghoff, Berlin,

framhaller som ett intressant faktum, atl trafikkurvan ej faller samtidigt med
den allménna krisen ulan foljer efter.
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9. Sméazonstaxans inverkan pa driftsinkomsterna.

Rapport irdn ingenjiren A. WINTER, vicedirektir for Wiener stidtische Strassen-
bahnen.

Foreliggande friageformulir hade besvarats av 71 féretag. DA i del-
samma allmiint hade fragats efter sirskilda taxor fér kortdistansresor,
inkom med dessa svar ett rikhaltigt materiel, vilket visserligen till stor
del icke avsag smazonstariffen, men majliggjorde en mycket énskvird
redogorelse dver sambandet mellan kortdistans- och sméizonstariffer
och overgiangen Irin det ena till del andra tariffsystemet.

Smiézonstariffen maste uppfylla det grundliiggande villkoret: att den
skall vara kort med hdnsyn till reslingden samt liten med hdnsyn till .
avgiften. En tariff, som visserligen forutser smi zoner men betingar for
hog avgift, kan ej verka stimulerande pi resandefrekvensen, som fr
huvudsyftet med smézonstariffen. Diremot saknas vid tariffer, som
tillita passagerarna att for jimforelsevis 1iga avgifter tillryggaligga
langre viigstriickor, svarigheten, som kiinnetecknas dérav att avgifterna
vid smizonstariffen méste inkasseras under relativt kort tid.

Med hiinvisning till nagra grafiska tablier kommer férfattaren till
det resultatet att det egentligen rér sig om endast ett fatal trafikforetag,
dir det kan vara tal om en smizonstariff.

Av 71 stycken foretag ha 37 stycken en avgiftsskala for kortare re-
sor. Kortdistansresandenas antal som begagna den ligsta avgiften upp-
gir tll: 9% av samtliga

passagerare

vid 9 foretag .................. 110
y 8 » E P i e g s ee  10=—20
» 7 ¥ nns Y Bemngs s TS s as 20—30
» 2 » e 30—40
» 2 » U | | -
» B » storre 4n 50 samt

w

kunde ej faststillas.

I manga stider har man endast med stor tveksamhet vagat att taga
upp systemet med korta striickor och liga avgifter. Oftast provades sa-
dana tariffer forst férsoksvis pa enskilda linjer eller inférdes succes-
sivi, till exempel i Budapest till att borja med pa 3 linjer och forst efter
cirka 5 méanader pi hela nitet; i Wien forst pi 9, sedan pa vidare 13
linjer och efter ett ar pa hela nitet. I andra stider inskranktes forsoket
pa ytterlinjerna eller till tider di lagtrafik rader. Forst efter 1ing prov-
tid beslots slutligen att genomfora forslaget i sin helhet.

I de flesta fall dr omddmet angdende resultatet av dessa tariffer
gynnsamt. A andra sidan saknas ej heller rister, som hdnvisa till nack-
delarna av denna avgiftsreduktion,

Sirskilt framhélles att inkasseringen av avgifterna pa kortstrickorna
vallar svirigheler. Dessa hava i Budapest och Wien framtvingat en av-
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skiljning av smazonspassagerarna fran évriga passagerare och nodvin-
diggjort inférandet av sérskilda betalningsbossor for de forra. Forse-
ningar i trafiken dro ofta en f6ljd av inférandet av smazonstariffer.

Sparvigar med mindre niit eller endast enstaka linjer ha haft att an-
teckna minskade inkomster och oftast ingen nimnvérd okning av
passagerarefrekvensen.

Av 71 omnibusforetag, som oftast drivas av samma f{6rvallning som
sparviigarna, ha 27 stycken infort kortdistans- och sméazonstariffen.
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Fig. 27. 'Wiens sparvigar. Antal passagerare.

Anlalet kortdistansresande i forhillande till det totala resandeantalet
ir foljande:

Vid 6 féretag .................... 1—10 %
» 1 B b simime m o mieens » 8 s 5 10—20 %
» 6 B e 20—30 %
» 1 » 30—40 %
» 1 B e 40—50 %
» 4 B e dverstigande 50 % samt
> 8 B e e e kan ej uppgivas.

Avgiften for dessa turer & omnibussar ér i regel higre 4n molsvaran-
de spérvigsavgifter;; betalningsbossor komma med hinsyn till att
bussarna erbjuda mindre utrymmen ej till anvindning utom i Buda-
pest, dir sidana anvindas pa tre yllerlinjer.
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Smazonstariffen kan betraktas sisom en ytterligare atgiird att bringa
avgiften i dverensstimmelse med prestationen. Den har tillkommit sa-
som en kristidsatgird i syfte att erbjuda fdven de ekonomiskt simst
lottade en transportmdjlighet for en siirskilt lag avgift. Hirigenom har
det i vissa stiider lyckats att 6ka resandeantalet med cirka 30 %.

Huruvida denna prispolitik kommer att bibehilla sina verkningar ar
svart att forutsdga; mojligen kommer den vid intride av forbittrade
konjunkturer att férlora sina verkningar och siledes bliva dverflodig.
I motsats hiirtill synes std de engelska 1 penny och Y% pennytariffer
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Fig. 28. Wiens sparvigar. Inkomsler.

med vilka dstadkommas dnda till 13 och 23 olika prisligen, men synes
det i detta fall giillla sedan gammalt ingrodda vanor, som ingen annan-
stiides hava ett motstycke. Hérvid bor dven beaktas alt lidkort och
overgangsbiljetter forekomma i ringa utstrickning.

Det skulle vara felaktigt om man foérsdkte overfora tarifferna fran
den ena staden till den andra darfor att den pa ett stélle visat sig vara
limplig. Hiremot kan man icke kraftigt nog framhalla, att de lokala
forhdllandena dro avgorande i dessa frdgor samt att dven tillrdcklig
hdnsyn bér tagas till det rddande tidsldget.

Aven om sméizonstariffens resultat med hinsyn till 6kning av
frekvensen ir aldrig sa gynnsamt vore det riskabelt att anse detta som
ett medel, som ér i stand att upphjélpa finanserna hos en nodlidande
sparvig. Intet skulle vara mera felaktigt fin att hora pa lekminnens
omdémen, vilka som bekant entusiastiskt hiilsa varje tariffsinkning
och férespa denna en inkomstokning under hinvisning till det om-
tyckta slagordet om »omsittningen och miingden» som »kommer att
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gora det». Vid forsiktig instillning kan man vara néjd om man mdoj-
liggor it ett avseviirt antal personer, som varilt nodsakade all avstd fran
sparvigsresor atl dter kunna begagna detta trafikmedel utan att fore-
tagets inkomster sjunka.

Endast pa fi linjer kommer kortzonsresandena att fordelas pa hela
lingden; de komma for det mesta att foredraga bestimda delstrickor,
som redan dessférinnan riknas till de mest belastade. Man dr di nod-
sakad att sitta in flera vagnar, som dock ej kunna inskriinkas att tra-
fikera endast dessa delstrickor utan hela linjen.

I anslutning till ovanstiende limnar forfatlaren en beskrivning over
i Budapest, Glasgow och Wien inférda smazonstariffer samt over till-
lampade taxor, reslingder, passagerareantal, betalningssitt och in-
komster. Nagon klarhet angiende det ekonomiska resultatet stir ej att
vinna eniir uppgifter ver utgifterna saknas. Atgiirden att infora smé-
zonstariffen synes i forsta rummet ha kommit till som ett medel att
Atervinna sddana passagerare, som pa grund av kristiden icke hade
rad att resa, sdledes i forsta rummet en social dtgird. Det ér ju i dylika
fall svart att avgora huruvida foretagens ekonomiska resultat genom de
vidtagna tariffindringarna forbétirats eller forsimrats da jaimforande
uppgifter ej kunna erhallas dver liget for den hiindelse tariffen ej hade
undergatt nigon forindring.

Fran mdoétesférhandlingarna.

Direktor Ph. Kremer, Hannover,

anser sméizonstariffen vara en kristidsatgiird. Friagan fir om man under kris-
tider fér att stimulera dkningen skall infora smazonstariffen eller billigare
taxor for linga distanser. Bada dlgirderna &ro ur ekonomisk synpunkt
olimpliga; de piminna om mannen, som brinner sitt ljus i bida findarna.
Den arbetande befolkning tycker biitire om en lingdistanstariff, som ir billig,
in om en billig kortdistanstariff. Man skall i denna fraga ej generalisera.
Vad som passar for det ena féretaget passar ej for det andra. Av siirskilt
intresse dr den vetenskapliga sidan av fragan. Man boér pa férhand kunna
avgdra, huru en taxefindring kommer att verka. I Tyskland haller man pi
att gora sidana undersokningar. Niir dessa foreligga, kan saken vidare ven-
tileras av fackminnen och bliva allsidigt belyst.

Mr St. Pilcher, Manchester,
har provat kortdistanstariffen, som givit tll resullal en okning av 60 % av
det totala antalet resande. Det #r dock en stor skillnad pa forhallandena i
England och de ovriga linderna, dir fororterna ofta ligga lingt ifrin stadens
centrum och ligre taxor for langdistansresande iiro motiverade.

Direktéren W. Benninghoff, Berlin,

varnar for schematisering. Prestationen och belalningsférmigan maste noga
avviigas.

11
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10. Klimatets inverkan pi de kommunala trafikforetagens
driftskostnader.

Rapport irin ingenjirerna S. WREDE oeh M. RODKIEWICZ, Lodz, Polen.

Nedanstdende uppgifter grundas pa svaren fran 70 stycken lokal-
trafikforetag, som iro beligna i 18 europeiska linder samt i ett asia-
tiskt land. Dessa linder dro uppdelade i 4 grupper:

I. Den atlantiska Nordsjogruppen.

II. Vistgruppen.
ITT. Baltisk-polska gruppen.
IV. Sydéstra gruppen.

I rapporten har behandlats:

A. Spéranliaggningen.

B. Luftlednings- och matareledningsniitet.

C. Vagnparken.

A. Spdranldggningen.

Grupp II. Lingden av undersiokta spar dr 7 700 km, hiirav 71 % med
svetsade skenskarvar. Brott av svelsade skarvar under frosttiden in-
triiffade vid 20 % av samtliga undersikta sl)dl anldggningar; 3 tll 6
brott av svetsade skdnal mimllade per ar pa 10 000 stycken skarvar.
Rélssprickor forekommo endast i enstaka fall; vid svetsad rils firo de-
ras antal 5 ganger storre dn vid osvetsad.

Av ovanstdende framgar att de av 1ag temperalur firorsakade kost-
naderna éiro hogre for svetsade éin [or osvetsade spér.

Vid Grupp HI och Grupp IV upptriida skadorna i ungefiir samma
omfattning som ovan.

I fortsittningen beskrives kinda verkningar av kilden pé spérets
underbyggnad och deras avhjilpande.

Angdende saltférbrukningen limnas foéljande uppgifter:

I Rhenlandet och mellersta Frankrike dverskrider saltférbrukningen
per ar icke 200 kg per 1 km spér; medeltalet éir 80 kg/km.

I Alptrakterna dr motsvarande maximiférbrukning 2 850 l\q och
minst 500 ]xé)/l\ﬂl Medeltalet dr 815 kg/km.

De andra linderna av denna grupp foérbruka mellan 160—2 800
kg/km spar i stiderna; medeltal éir 570 l{g/km.

Energiforbrukningen kan pa snorika platser dkas finda HIl 100 %,
medan den i medeltal haller sig vid cirka 25—50 %.

B. Kontakt- och matareledningar,

Hir beskrivas kiinda atgirder: Reglering av kontaktledningstriden
vid stérre temperaturforindringar m. m. Stérre skador ])111k.1 uppsta
vid storm och rimfrosl, genom :lvln‘nhm grenar och dylikt.

Inom Grupp Il (viisl) dir ledningsniilet visar en sammanlagd Lingd
av 7100 km anser man reglering av nitet med hinsyn till irstidens
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temperatur i regel ej for nodvindigt. Foretag, som representera 50 %
av denna lingd, anvinda ingen reglering alls. Skador genom rimfrost
och sno dro obetydande.

Skador genom asknedslag i matarepunkter och kontakttriden in-
triffa allt emellanat. Allmiint kan konstateras alt de vid spirvigarna
anviinda apparaterna for skydd mot atmosliriska urladdningar upp-
fylla sin uppgift. Mycket viktigt ir emellertid att limplig plats for mon-
tering av askledarna véljes.

Baltisk Grupp I1I. Reglering av kontaktiradens spinning foretages
vid 80 % av de rapporterande foretagen. Brott bruka intriffa pa plat-
ser diir inga sddana regleringar féretagas. Atmosfiriska dverspianningar
samt ledningsbrott vid laga temperaturer fororsaka en del skador;
diremot intraffa sadana i ringa omfattning pa grund av stormar.

Syd-Ost Grupp I'V. Skador pé grund av liga temperaturer dro sill-
synta. Overspinningar forekomma i samma utstriickning som inom
grupperna I och II.

C. Vagnsparken.

Temperaturens och nederbordens inflytande pa vagnarnas mekaniska
och elekiriska anordningar: Vid lig temperatur intriffa ldttare brott
dn vid hoégre; hastiga temperaturforindringar framkalla héga spin-
ningar i materialet, som kunna féranleda sprickor. Okade pakinningar
upptrida pd grund av snins mekaniska molstand. Storre slitage upp-
kommer A roterande delar genom minskad adhesion pa spéren. Kli-
matets kemiska inverkningar pa materialet. Skakningar, som uppsli
pa vagnarna, pa grund av daligt sparlige, foranlett genom klimatiska
inflytanden.

Vid laga temperaturer undergar stilet en belydlig minskning av sin
seghet medan hallfastheten och hardheten i det europeiska klimatet
endast foga forindras. Axelbrott dro oftast fororsakade av lig tem-
peratur. For linder av vislgrupp 11 foreligger foljande sammansléill-
ning:

sparlingd ............ ... ..., 2620 km
svetsade sken- Jantal drivaxlar  .............. 6870 stycken
skarvar I » axelbrottper ar .......... 1%
medelantal vagnkm per ar ......45 000 km
sparlingd .................... 2840 km
» av icke svetsade spir.. 2250 km
. faxelantal ... ..o L 12400 stycken
delvis svetsade och i o e
L antal axelbrott per ar .......... 1.3 %
delvis  osvetsade ) o a
| 1 »  vagnkm per ar och vagn pa
skenskarvar o .
) § svetsade spar ......... 22 300 vagnkm

»  vagnkm per ar och vagn pa
osvetsade spar ........ 17 700 vagnkm
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Antages att livslingden av en axel éir avhingig av km-antalet giver
jamforelsen till resultat att antalet axelbrott pa osvetsade spar ir dub-
belt si stort som pa svetsade.

Inom grupperna 1I-—IV ir forbrukningen av bromsblock under vin-
tern 20 % storre dn under sommaren; inom forsta gruppen kan ingen
risentlig skillnad konstateras.

Strémavtagarnas kontaktskenor slitas fortare under vintern; skill-
naden har beriiknats enligt nedanstiende:

Viist Baltisk

Grupp II Grupp 1II
1. Aluminium-kontaktskenor .......... 12 % 16 %
2. Fischer-bygel ...................... 10% 12 %
3. Kolkontaktskenor .................. 0% 0%
4. Kopparkontakiskenor .............. — 8 %

Inom syd-ost grupp IV iro forhallandena lika med ovanstiende.

Vagnarnas elektriska apparater utsittas for inflytanden genom ne-
derbérd, atmosfiiriska overspinningar och i viss man genom tempe-
raturen.

Betriffande motorerna star till forfogande statistik éver 42 000 styc-
ken; av dessa fdro 24 450 stycken ventilerade = 60 %. Skador intriffa
pa grund av iniringande sné och vatien: ventilerade motorer fro gi-
vetvis mera utsalla hiirfor och antalet skador dérfér storre fin for oven-
tilerade. I sodra FEuropa har faststillts skador genom intriingande
damm. Vissa foretag skydda ventilationséppningarna om vintern ge-
nom séirskilda skydd.

Atmosfiriska overspinningar framkalla ofta skador a armaturerna.
Omfattningen av dessa i linderna av grupperna II (viist), IIT (baltiskt)
och IV framgéir av {6ljande medeltal:

a) vid anviindning av horniskledare och liknande, antalet motorer
5 600 stycken och antalet skador 1,7 % per Ar,

b) vid anviindning av katodfallavledare eller liknande, antalet molorer
4 000 stycken och antalet skador 0,5 % per ar.

Slutligen lamnas foljande siffror angaende stromforbrukningen av
med nétstrom uppviirmda sparvagnar uttryckt i % av den totala {or-
brukningen fér driften.

Grupperna II (vist) och IV (sydost) =—4,5 % ;

Grupp III (Baltisk) = 6,5 %;

Inom Grupp I (atl. Nordsjé) och i sodra uropa forekommer i regel
ingen uppvirmning av vagnarna.

Vid uppvirmning av motorvagnarna medelst start- och hromsmot-
stand och av slipvagnarna med niitstrom minskas ovanstiende pro-
centuella forbrukningssiffror f6r grupperna II och IV till 2,5 % samt
for grupp TIT till 3 %.



11. Trafikens ordnande i Berlin vid olympiaden 1936.
Rapport frin Dr-Ing. G. HEUER, Berlin.

Spérvagnarna ha icke visat sig vara hindrande for den dvriga gatu-
trafiken. Maximalt kunde 70 tag ga i vardera rikiningen pr limma.
Tagen bestodo av motorvagn och 2 slipvagnar. Under samma tid kun-
de 150 bussar, rymmande 75 passagerare, expedieras. Vissa tider fun-
nos 200 000 personer pa filtet, som pa jimforelsevis kort tid fingo be-
fordras fran detsamma.

For att underlitta konduktoérens arbete tillhandahollos 4 sparvagnar-
na kort a 1.50 RM, giillande en dag, saml 10-dagarskort & 13.50 RM,
som endast kunde kopas pa U-bangardarna,

Sarskilt framhdlls, att under hela olympiaden inte ett enda allvarligt
olyckstall intraffade.

Direktoren Kellner, Miinchen,
rapporlerar goda resultat av 1-dagskorten. De underlitia snabb expedition i
synnerhet fér frimlingar, som ej kinna till staden. Aven ekonomiskt sett var
resullatet tillfredsstiillande och antalel gratisiikande var mindre. I Miinchen
koslade dagskortel endast 0,80 RM. Under 6 dagar sildes 126 000 si.

Direktoren Sieber, Niirnberg:

Till rikspartidagen bruka komma 800 000 personer. Linjen till filtet &r
ganska ling. Under 1 timme expedieras 70 tag, varje motorvagn med 2 slip-
vagnar. Direktor Sicber tror ej, att det i Niirnberg gar med 1-dagskort. Den
som redan har betalt och ej kan komma med en vagn blir arg, och sa blir
det bara brak. Ibland kunna intill 80 tig i limmen expedieras. Niirnberg
linar for denna dag savill vagnar som personal fran andra sparvigar.

Direkloren Ph. Kremer, Hannover:

Mellan trafikforhallandena i Berlin och Niirnberg ar det slor skillnad. I
Niirnberg #dro gatorna tringa. Direktdr Kremer tackar direktor Sieber for det
40-iriga arbete, som han nedlagt pa trafiken i Niirnberg, vilket i minga av-
seenden varit banbrytande pa omradet. I England, dir tvavaningsbussarna
iro forhirskande, firo forhillandena annorlunda din pa fastlandet. En kon-
duktor skulle i Tyskland icke hinna med inkasseringen; antingen finge man
findra taxan eller éka reslingden. Fragan om sparvigs, T-buss eller diesel-
buss skall anliiggas miisle teoreliskt undersdkas; sammaledes maste forfaras,
om nilet skall vidare ulbyggas.

13. Stot- och spanningsfria langstrickor av vignolrils.
Rapport fran dveringenjoren W. HUTTNER, Budapest.

Rillsen svetsades lidigare med thermit i lingder om 100—150 m. Nu
svelsas skarvarna elektriskt med ljusbhage. Ett glodande fotskarvjiarn
fastsvetsas forst, sedan svetsas skarven. Mitten av den svetsade stric-
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Fig. 29. Mitningsresultat av rilsens rorelse pa grund av
temperaturdndringar.

Oberansicht

ey

Fig. 30. Utdragsskarv, system *‘Csilléry™.

Fig. 31. Uldragsskarv, system Csilléry”.
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Ebb 9 . Frage 13 Willner

Fig. 32. Utdragsskarv, system "Csilléry”.

5. 33. Kliammplatta.

Fig. 34. Klammplatta.
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kan forankras. Skarven mellan lingrilsen bestar av s. k. utdragsskarv
enligt system Csilléry med i vertikal riktning snett skurna rilsindar,
som sammanhidillas med ldnga skarvjirn. Vid temperaturforiindringar
utjimnas rilsens lingdforiandringar i dessa skarvar. Kostnaden for an-
liggning av en km vignolspar med utdragsskarvar uppgick vid rils-
lingder av 100 m till 46 291 pengdé och vid rilslingder av 150 m till
44 929 pengo och vid vanligt spar utan svetsning till 44 677 pengo; sale-
des endast obetydligt stérre kostnad for langrilséverbyggnaden.

14. Forortsbanor i allméin viig och gata: anliggning, signal-
system, ogriasutrotning.

Rapport frin M. ALEXANDER, Bruxelles.

Vid genomlisandet av svaren pa de olika 1 fragoformuliret stillda
fragorna framgar att tiden for byggandet av nva linjer dr forbi: Nagra
enstaka utvidgningar foéretagas dnnu till exempel i Belgien; men tids-
skedet for de stora banbyggnaderna ir avslutat. Pa tal om sparbygg-
nader komma endast [orbillringar ifraga, som fro en filjd av gatu-
niitets forbittring, sirskilt da forstiidernas gatunit.

Kravet pid storre reshastighet kriiver béttre spar och gynnsam linje-
féring. I stiiderna dr den senare fastlagd enligt stadsplanen. Betrit-
tande sparliget torde knappast rada nagra tvivel: det bdsta ldget dr
mellan tvd parallellt [dpande kirbanor pd eyen banvall eller utanfér
gatan avskild genom en trddrad.

Sa langt rapportoren, som i forlsittningen diskuterar olika spar-
ligen i gatorna samt i anslutning dirtill sparunderbyggnaden i olika
ligen och gatutyper samt gatubeliggningar. Rapporten atféljes av ett
stort antal ritningar, som illustrera huru manga mdajligheter, som fin-
nas, huru man bor bygga spar men fiven huru man icke skall gora det.

Rubriken »signalering» gar jag forbi da vi hir i landet ej f4 anvinda
andra system {in som foreskrivas av myndigheterna.

Aterstar kapitlet » Ogrisutrotning» dér det dven hiirstiides kiinda och
anviinda kemiska [orfarandet jimte utrotning for hand diskuteras. Me-
ningarna synas vara delade; forfattaren anser att man betriffnde det
kemiska fdrfarandet dnnu ej har kommit till ett avslutande omdome.

15. Dieselmotorns frammarsch i stidernas busstrafik.
Rapport frin M. F. de WALQUE, Bruxelles.

Forfatlaren har lagit till uppgilt att faststilla dieselmotorns nuva-
rande landvinningar samt vilka utsikter som finnas for dess anvind-
ning inom den nirmaste framtiden.
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Totala antalet dieselbussar, vid foretag som besvarat fragorna, be-
l6per sig till 3 444 stycken, som per ar tillryggaligga cirka 175 miljoner
vagnkm.

Brinsleférbrukningen per Hkr/timme for dieselmotorn ir i biista fall
h4,5 % av samma {6r bensinmolorn. For motor med indirekt insprut-
ning dr forhillandet 60 %. I praktiken ligga dessa tal mellan 46 %—
63.5 % och medeltalet ir omkring 53 %. Detta gynnsamma resultat
uppgives bero pia att dieselmotorn forbrukar mindre i tomgang samt
att den i utférsbackar icke tillféres nigot brinsle. I Holland och i
England éir [orbrukningen per vagnkm jimfort med bensinférbruk-
ningen lagst, sannolikt beroende pa det storre antalet motorer med
direkt insprulning.

Underhdllskostnaderna av dieselmotorn jamférda med bensinmotorn.

Atta foretag kunna dnnu ej limna upplysningar; fyra foretag rap-
portera 0,06—0,14 franc pr vagnkm dkade kostnader; tio foretag med-
dela att kostnaderna iiro lika samt elt foretag anser att dieselunderhal-
let ar billigare. Samiliga bussforetag fro overens om, att det vid for-
nyelse eller utékning av vagnparken dr mera ckonomiskt att anskaffa
dieselbussar.

Utbyte av bensinmotorer mot dieselmolorer kan i vissa fall vara eko-
nomiskt. Vid foretag, dir bussarna ej helt kunna utnyttjas eller dir —
sdsom i England — besparingen i brinslekostnaden pa grund av den
ringa skillnaden i priset mellan bensin och olja dr obetydlig, kan ett
sadant byte ej tagas i betraktande.

DA férbrukningen av brinnolja ir 40—50 % lidgre én av bensin kan
dieselbussen med samma tankutrymme tillryggaligga en motsvarande
lingre stricka &in bensinbussen och #r mindre bunden vid tanksta-
tioner.

Eldfaran vid dieselbussar ér praktiskt taget avligsnad och kan brand-
forsikringen darfor bliva billigare. Detta giller dven for garageanligg-
ningar.

Underhdllsarbeten vid dieselmotorer efter lillryggalagda antalet
vagnkm:

liagsL medeltal hiogst

1. Rengoring av cylinderlocket........ 8000 30—40000 120000
2. Cylindrar och foder .............. 40 000 80—100 000 120 000
3. Ersittning av vevlagren............ 40 000 100 000 200 000
4. Justering av vevaxeln och lagren.... 80 000 150 006 200 000

Brinslepumparna skola justeras efter hogst 8 000 vagnkm.

Anvdnda dieselmotortyper:
1. Motorer med direkt insprutning ........................ 36 %
2. Motorer med virvelkammare ............. ... ... 31 %

3. Motorer med forkammare-luftreserv och andra typer ...... 33 %



Direkt insprulning anviindes mest i IEngland, Tyskland och Holland.
Motorer med virvelkammare i England samt motorer med forkammare
och luftreserv i Tyskland och Ungern.

Rapporten atféljes av 3 stycken tablaer innehallande statistiska och
tekniska uppgifter fran 32 foretag fordelade pa 12 liinder.

16. Dieselmotorns forbittring och dess anvindande i stads-
trafik.

Rapport av Mr. W. VANE MORLAND, Leeds City Transport Department.

Inledningsvis beror rapportoren de svarigheter som Dr. Diesel hade
att overvinna nir han ar 1897 utkom med sin oljemotor som arbetade
enligt en fullkomligt ny princip. Trots all kritik som denna motor vid
sitt framtridande motte fran manga hall, lyckades den genom sin stora
ekonomiska overligsenhet att si smaningom Overvinna alla motstand;
langsamt men stadigt borjade dieselmotorn att i hela virlden, till lands
och sjoss, spela en stindigt okad roll vid byggandet av kraftanligg-
ningar.

I Storbritannien drojde det néira trettio ar innan dieselmotorn kunde
finna fast mark inom transportindustrien; stiderna Walsall och Leeds
bestillde ar 1930 de forsta dieselmotorerna fér omnibussar av engelsk
tillverkning. Orsaken till detta drojsmal forklaras didrmed, att bensin-
motorerna dessférinnan pa grund av sina viillkinda goda egenskaper
vunnit stor spridning i landet. En sirskild anledning att overgi till
dieselmotorer berodde pé att brinnoljan ej var underkastad nagon av-
gift till staten medan bensin di betingade en skaltt av 4 d. pr gallon
som efter hand héjdes till 8 d. Det drojde dock ej lingre éin till ar
1935 di dieseloljan belades med en skatt av 1 d. pr gallon som éar 1936
dkades till samma avgift som [6r bensin. Den skattefria perioden var
emellertid tillriicklig att frimja dieselmotorns tekniska fullkomning pé
samma ging som driftsekonomien okades sa, att en dieselbuss kan
tillryggaldgga niirapi en dubbel sa lang stricka med samma brinsle-
forbrukning som en bensinbuss.

I februari minad 1937 fanns i England mera dn 15 006 dieselbussar
i drift; detta tal 6kas pr manad med ytterligare 800 stycken medan for
sju ar sedan endast fanns nigra stycken. Betriffande valet av diesel-
typ forekommer typen med direkt insprutning samt med férkammare i
ungefir lika fordelning. Motorn med direkt inspruilning har visat sig
vara Overliigsen med hiinsyn till briansleforbrukningen som uppgives
kunna halla sig dnda till 10 % ligre in for férkammaretypen. Mot
denna besparing anféres, att motorn med forkammare formér tillrygga-
liigga en lingre stricka innan insprutningsapparaterna behdva reno-
veras, att avloppsgaserna éro renare samt att dess mindre vikt tillater
anordnandet av ett storre antal passagerareplatser.
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Vid overgang fran forgasare- till dieselmotor utvecklades dven kraft-
dverféringens konstruktion féranledd av dieselmotorns stérre kraftut-
veckning vid ligre varvtal. Onskligt vore att motorn kunde gd med
konstant varvtal samt atl hastighetsindringarna kunde férelagas ge-
nom ett elastiskt arbetande viixlingsaggregat. Detta idealtillstand har
dock dnnu ej natts dven om vissa {ramsteg i denna rikining gjorts ge-
nom anviindning av epicykloidkuggvixlar i [6rbindelse med turbin-
aggregal; de senare forverkliga med vissa undantag den automatiska
hastighetsreglatorn. FForbittringar i denna riktning maste emellertid
bliva dyrbara, dd de alltid komma att med{ora en viss storre kraftfor-
brukning i motsats till den hivdvunna kopplingen och vixelladan.

Statistiska uppgifter.

Tillryggalagd vdgstricka av dubbelddickade bussar per 1 gallon brénn-
yggaiay g I g
olja i Leeds.
Hydraulisk vaxellada: 1 gallon=29 " s
Kugghjulsvixellida: 1 » :9,75} millegs==5;5 % Sletlinaxl

0.5 miles okad vagstriacka
miles pr mile betyder vid 40 000

1935—36 ars buss: 1 gﬂllnn:&-;-l
1 miles/ar och buss=—%£6.5.0.

1936—37 Ars buss: » :8,9]

Underhdllskostnader fér den elektriska utrustningen, inkl. batteri, gene-
rator och kopplingsplint,

24 Volt kostnader pr mile 0,049 d. =% 8.16.0 pr buss och ir {inkL
startmotor).

12 Volt kostnader pr mile 0,068 d. = £ 12.4.0 pr buss och ér (inkL
startmotor).

Till att borja med intriffade vid érkammaredieselmotorer, att stor-
ningar uppstodo genom kirvning av kolvringarna med paféljd att dessa
i regel maste uthytas efter 20 000 miles korning. Efter talrika och in-
giende forsék har det nu lyckats vidtaga sidana #dndringar att 30 2
40 000 miles kunna tillryggaliggas innan utbyte behdver ske; som enk-
laste medel till avhjilpandet av denna oligenhet belecknas anvindning
av forstklassig smorjolja. Vidare maéste brinslepumparna stindigt
hallas i gott skick, sa att fér riklig briinslematning undvikes.

Betriffande driftskostnaderna vid olika foretag framhaller forfatta-
ren att en jimférelse av dessa fr en uppgift som man f. n. endast med
storsta varsamhet borde foretaga. Inom vissa grinser har nedan an-
féorda berikningssiitt lamnat anviindbara resultat for jimfdrelse av
driftsresultaten: Verkliga kérhastigheten i miles pr timma samt de pr
mile antecknade halltiderna pr timma. Anvindningen av dessa siffror
har Idmnat forklaring till minga odverensstiimmelser i olika foretags
resultat.
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Dessutom har antalet i drift befintliga motorer ett avgorande infly-
tande pé driftskosinaderna och torde det utan vidare vara uppenbart,
_att vid ett fatal motorer icke kunna foreligga samma genomsnittliga
driftsvillkor som de vilka vid en vagnpark med c:a 50 motorer fére-
finnas.
Dessa iiro endast nagra av de skil som forsvara en enhetlig jim-
forelse dven om man dérvid kan stédja sig pa gruppvis sammanford
statistik.

Statistiska uppgifter.

Underhallskostnader fér motorerna i Leeds.

Bensinmotorer. (Motor, forgasare och tindapparat.)

IKostnad pr vagn vid

Vigstricka i miles Kostnad pr mile 40000 miles pr Ar
Motor 3433 595 0,334 d. £ 55.13.4
Férgasare » 0,008 d. £ 1. 6.8
Tdndapparat » 0,019 d. £ 3 34

Sia 0,361 d. S:af 60. 3.4
Oljemotorer. (Molor, injektor och briinslepump.)
Motor 6 190 380 0,369 d. £ 61.10.0
Injektor » 0.008 d. £ 1. 68
Brdnslepump » 0,020 d. £ 3 68
S:a 0,397 d. S:a £ 66. 3.4

En rundfriga till 70 foretag, anslutna till Internationella féreningen,
som anvinda dieselmotorer, har givit till resuliat, att bland 11 803
bussar som vid dessa foretag éiro i drift, firo 2 368 st. eller niirapa 20 %
utrustade med dieselmotorer. Femtiofem av ovanstiende framhélla, att
de slutgiltigt ha gatt in for att féredraga dieselmotorn framfér bensin-
motorn medan endast tva ha beslutat att anskaffa ytterligare hensin-
motorer.

Vad angar framtiden kan man med sikerhet pisti, att finnu ytter-
ligare framsteg i riktning att nedbringa briansleforbrukningen kommer
att goras. Nyheter pa detta omride, som just nu utprovas, utlova att
innu ytlerligare framsteg kunna f{érviintas. Aven om det miste er-
kénnas, att dessa forbitiringar for de linder, déar briinslet ar billigt och
dir endasl sma skatter utga, inte torde vara av allifér stor betydelse, sé
skulle varje efterlatenhet i de redan igdngsatta strivandena sikerligen
strida mot hela industriens intressen.

Det aterstir dnnu etl mycket stort falt for vidare forskning pi delta
omrade. Som exempel kan hinvisas till méjligheten att éka den dyna-
miska effekten genom anviindande av kompressorer, vilket hittills innu
ej kommersiellt utnyttjats. Vidare ir den fortsatta ulvecklingen av tvd-
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taktsmotorer sirskilt vid de kontinentala foretagen av siirskilt intresse.

Dieselmotorns triumf over sin broder, bensinmotorn, fir en av de
mest revolutionerande "hiindelserna i vigtransportindustriens historia.
Sasom varande ett mycket praktiskt och ekonomiskt transportmedel
har den i England vid sidan om den elektriska sparvigsdriften till-
vunnit sig en betydande andel.

Det har framhallits, att man skulle féretradesvis och i storre om-
fattning utnyttja de naturliga hjalpkéllor, som i England i form av kol
sta till forfogande, genom ait vid indragning av sparviigslinjer anvinda
den forefintliga elektriska energien till framdrivande av T-bussar. Detta
ar ett problem som fran tid till tid varit féremal [6r heta strider. Emel-
lertid utlovar férfarandet alt utvinna briansle ur kol att man kan be-
trakta detta ingalunda oviktiga spérsmél ur en annan synpunkt. Utvin-
nandet av brinsle ur kol har redan antagit ganska beaktansviirda pro-
portioner. Enbarl under sistlidna ar har verken Imperial Chemical In-
dustries i Billigham i England férbrukat 425 000 t. kol och dirur ut-
vunnit 34 miljoner gallons briansle. Huruvida framstéillningen av brinsle
for dieselmotorer utvunnen ur kol kommer att mdajliggoras vid om-
sorgsfull exploatering av detta forfarande kan med hinsyn till sina
konsekvenser dnnu ej fullt éverskadas.

Om brinslet fér dieselmotorer kan framstillas till antagbara priser
och tillhandahdllas utan alltfér stora skattebelastningar, kommer die-
selmotorn sannolikt att férbliva den billigaste pa mekanisk viig fram-
stillda drivkraften och detta till den dagen, da man kanske ater ur
naturens hemligheter kan framtvinga en ny energiform.

Frian motesforhandlingarna.

I. Rapportéren Mr. Vane Morland, Leeds:

I England dr skatlen fér molorbrinsle mycket hog, 1 shilling pr gallon.
For 40 000 miles gir skatten till 300 €. Dieselbussen déir for nirvarande det
mest ekonomiska trafikmedlet i England; antalet i drift dr 15 000 st. Mycket
arbele har nedlagls fér att minska motorns vikt. Detta har erfordrat mycket
vetenskapligt arbete.

Pr gallon briinsle iir den tillryggalagda viiglingden med:

Hydr. véxel .....c. - o0isa — 9 miles
Vanlig vixel .............. =975 »
1935—36 ars buss .......... — 8,4 »
1936—37 ars buss .......... — 8,9 »

24 volts elektrisk utrustning har bestiatt provet och bor foredragas framfér
12 volts.

Smorjoljefrigan fr synnerligen viktig. Man bor viilja en olja med lag
oxydation.

Internationellt uthyte av driftsresultaten skulle bliva mycket uppskaltat.
Vi #ro dnnu ej nojda med de ekonomiska resultat vi hittills uppnitt men
hoppas, att utgifterna och skatten komma att minskas.
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Det vore onskvirt, att fragan var motorn bor placeras noga undersikes.
Varje mdjligt alternativ borde utexperimenteras.

II. My, St. Pilcher, Manchester:
Bussforare foredraga dieseln.

Direktoéren Ph. Kremer, Hannover:

Det finns ingen fackman i Tyskland, som ej viljer diesclmotorn. De eko-
nomiska fordelarna éro storre i Tyskland iin i England. Briinnoljans pris ér
hiilften av bensinpriset. Dirtill kommer den ligre forbrukningen. Merkost-
naden foér dieselmotorn #ar utjimnad under 1 irs drift. En ny typ Diesel-
motor med liggande cylindrar (pancake) av Biissing limnar 19 % storre plats-
ulrymme i vagnen. Vid en lingd av 10 m kan man placera 70 personer.

Direktéren Sieber, Niirnberg, .
protesterar emot att bussen skulle vara overligsen spirvagnen. Den forra
kan aldrig uppni samma kapacitet som 1 motorvagn med 2 slipvagnar = 200
personer. Med dubbelspirig spirviig kan transporteras 35 000 passagerare
per timme, med dieselbuss hégst 20 000 passagerare.

Mr. J. H. Meachin, chairman, Manchester:

Varfér ha vi vrakat vdra spirvagnar i Manchester? Dirfor att de voro
forildrade, korde for langsamt och togo upp fér mycket plats i gatorna. Nu
ha vi 900 dieselbusar och fler komma vi att fa.

17. Briinslen for litta motorvagns- och bussmotorer.

Rapport fran M. WILS

INS, Lidge.

I' inledningen hénvisar forfaltaren till den oerhérda utvecklingen
som bensin- och oljemotorerna under de senaste dren undergatt. Denna
har medfort en sadan 6kning av forbrukningen av flytande brinslen
att man med en kiinsla av oro satt i ging geologiska undersdkningar
for att uppskatta forefintliga tillgdngar av jordolja. Asikterna 6ver de-
ras mingd fro {or 6vrigt ganska delade,

Den enkla destillationen av jordoljor kan sedan ling tid tillbaka icke
mera framstilla den behdvliga méingden och kvaliteten av motor-
briinslen.

Som vl fr limnar behandlingen av deslillationsiterstoden genom
krackning niirapa hilften av det behdvliga briinslet, men saknar detta
de karakteristiska egenskaperna. som f[6r 20 ar sedan voro brukliga.

Tillverkningen av ersittnings- och synleliska briinslen gér oupphor-
liga framsteg och deras férbrukning 6kas alltmera. Hirav dr f6ljden,
att de flytande briinslen, som reguljirt firbrukas, uppblandas med
olika miingder av bensol, etyl- eller metylalkohel; det intriiffar diven
att bensin helt saknas i en sddan blandning.

Om ej staternas atgirder, skatter, inblandning av andra brinslen,
premier for ersitiningsbrinslen m. m. funnes skulle de av jordolja
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framstillda brinslena med hiansyn till deras limplighet och det verk-
liga framstillningspriset féredragas sdsom varande det limpligaste.
Ingen annan produkt: bensol, alkohol, syntetisk bensin, gas, skulle
kunna med framgéng konkurrera.

Dir motorns vikt och lugna giang spelar en ulslagsgivande roll #r
bensinmotorn éverligsen. Om sa ej dr fallet och bekvamligheten siittes
efter prestationen och férbrukningen ér brinnoljan det viktigaste driv-
medlet och hir kommer dieselmotorn ifriga.

Det féreliggande arbetet har till findamal att undersoka vilka karalk-
teristiska egenskaper man har att fordra av brinslen, huvudsakligast
av bensin och brinnoljor, for att forhindra driftsstérningar, dalig ut-
nyttjning av brinslen och oljan samt for tidigt slitage av motorerna.

Om brinslekvaliteten icke kan pa forhand foreskrivas dr det nod-
vandigt att leveranserna undersokas for att undvika forluster i kraft,
genom oOverhettning, inblandning av orenlighet m. m., som kunna fér-
orsaka skador 4 motorerna, som éro instillda fér en viss bestimd kva-
litet.

Hir slutar forfattarens inledning; han évergar sedan till en ingdende
behandling av motorbrinslens kemiska och fysikaliska egenskaper,
som det skulle vara for langt att hiir atergiva.

Rapporten atfoljes av ett 30-lal diagram och rilningar.

18. Smorjoljor for explosionsmotorer pa bussar och litta
motorvagnar:

a) Smorjoljornas foriindring vid begagnandet och orsaken dirtill.
Rapport frin M. LEGRAND, Paris.

Kapitel 1.

Den i férbrinningsmotorer anvénda smorjoljan undergar i driften
storre foréindringar &n oljan i andra motordelar; (ill exempel i viixel-
ladan. Den senare kan vara fororenad genom smépartiklar medan dess
utseende och egenskaper ej forandrats.

Oljan, som har avtappats ur motorns vevhus skiljer sig avseviirt frin
ny olja. Utom andra féroreningar innehiller den koldelar. Om man av-
ligsnar de suspenderade féroreningarna och underséker oljan enligt
brukliga metoder uppvisar densamma ibland avsevirda differenser
gentemot ny olja.

Forfattaren omtalar i fortsillningen foéljderna av anvindningen av
dylik fororenad olja om densamma icke utbytes i ritt tid. Uthytet kan
ske, sasom lidigare var allmin regel, emot uteslutande ny olja, eller
sasom numera ofta sker genom regenererad anviind olja tillsatt med
ny sadan.
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Pi de till foéreningens medlemmar utsinda fragoformuliren anga-
ende ovanstiende tema ha 68 anviindbara svar inkommit, som i rap-
porten sammanférts i forsta kapitlet under féljande huvud- och under-
rubriker:

1. Trafikens omfaltning.

2. Tillryggalagda vagnkm per ar.
3. Procentuell anviindning av dieselmotorer och av diverse andra mo-
torer (triikol, gas, butangas).
4. Anvinda motortyper.
5. Anviinda smaorjoljor.
6. Anviinda grafiterade eller compounderade oljor.
7. Oljeforbrukning per vagnkm.
8. Oljebyte och eftersmorjning.
9. Tillférsel av olja till motorns olika delar.
10. Anviindning av oljerenare i motorerna.
11. Oljetrycket i ledningarna.
12. Undersdkning av begagnade oljor.
Hiir folja en del svar frin foretag, som ha gjort undersokningar be-
triiffande oljors fysikaliska och kemiska egenskaper.
13. Egenskaper hos oljan, som piverkar dess forinderlighet.
14. Inflytandet av metaller pa oljans forindring.
15. Briinslets inverkan pa oljan.

Kapitel 11.
Smdrjoljornas firdndring.

Ur det i foregiaende kapitlet anforda framgéir atl smorjoljorna i mo-
torerna undergd vissa forindringar, som alltid besti av Okning av
viskositeten, bildning av asfaltliknande substanser och fritt kol med
hdjning av syrahalten. Alla dessa foreteelser éiro alfoljda av andring av
oljans fiirg, fluorescens och lukt. Nu férhalla sig smorjoljorna, som an-
viindas for smérjning av dvriga fordonets delar, ej pi samma sitt, de
arbeta vid kallare temperatur. Man kan siledes dirav sluta att oljans
forindringar i motorn huvudsakligast fororsakas av den stora viirmen.
Ett foretag siiger: »Hettan ér smorjoljans storsta fiende, ty den forstor
dess grundegenskaper genom sionderdelning.»

Kapitel 11l handlar om undersiékningar, som foretagits for att fast-
stilla de temperaturer, som under motorns ging uppsta i kannornas
botten. For detta indamal anbragtes i varje kolvbotten 6 stycken indi-
katorer bestaende av smiltbara metallameller, som uppvisa olika smilt-
punkter. De diirvid uppnidda resultaten finnas sammanforda i en ta-
bell V. Hiir atergives ett kort sammandrag av dessa:

1. Temperaturen av de enskilda kannorna i samma motor uppvisar i
regel avsevirda differenser.
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2. I varje fall var temperaturen av gjutjirnskannorna betydligt hogre
an av littmetallskannorna; for de forra lag den mellan 303°—419° C
och for de senare mellan 107°—217° C.

Kapitel 1V,

Experimentella undersékningar angdende smérjoljornas férdndrin-
gar; hir meddelas endast underrubrikerna:
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Fig. 35. Okning av oljans viskositet i en dieselmotor.

1. Oljans kokning i indifferent atmosfir.
2. Temperaturen {6r den pyrogena sonderdelningen vid néirvaro av luaft.
3. Forandringar beroende pa temperaturen.

Kapitel V.

Artificiell oxidation av oljorna.

Sammandrag.

1. Forindringen av de i motorerna anviinda smorjoljorna framkallas
genom samverkan av virmen och syret. Som bekant fga oxidations-
reaktioner med fritt syre vid organiska féreningar, som &dro exoterna,
i allminhet ej rum av sig sjilva eller vid vanlig temperatur samt i sa
fall mycket langsamt. P4 samma siiti forsiggar foriindringen av oljorna
pa grund av »det passiva motstindet» och den kiinda oangripbarheten
av kolviileférbindelserna endast mycket langsamt. Forst vid stigande
temperatur dkas forindringen fort.

2, Om den arlificiella foérindringen av olika oljor i niirvaro av luft
provas genom alt de under viss tid utséttas for en temperatur, som ligger
mellan 140°—220° C. kan man konsiatera att alla oljor ej forhalla sig

12
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lika. Medan somliga knappast férindras undergd andra en idgonen-
fallande foréindring. Firgen blir mérkare, specifika vikten och viskosi-
teten Okas, syra- och asfalthalten, som vid ny olja dr praktiskt taget =
noll, har uppnatt ett avsevart virde. Ett praktiskt jimforelseforsok 4
oljor kan vid 200° C genomféras pa ett par timmar, men erfordras tio
ganger sa ling tid, for att vid en temperatur av 150° C uppni samma
resultat. Arten av férvandlingen, som oljorna genomgdtt, synes vara en
oxidation, som atféljes av en polymerisation av osaturerade kolvite-
forbindelser, utan avgivande av frilt kol, vatten och gas.

3. Om den artificiella férandringen genomfores vid hégre temperatur,
som ligger mellan 260°—300° C, erhéllas efter ndgra sekunder forvand-
lingar, som dro lika dem, som observeras vid cirka 200° C. DA bliva
emellertid differenserna i férhallandet av de olika oljorna emellan mi-
nimala och kunna déirfér praktiskl taget uraktlitas. Aven hir fram-
kallas omvandlingarna genom oxidation tillsammans med polymerisa-
tion liksom i féregaende fall.

4. Om temperaturen har uppnatt eller éverstigit ett viirde, som vi
kalla »punkten av den plotsligt intridande dissociationens, vilken for
alla oljor, som éro limpliga for motorernas smérjning, ligger i néirheten
av 300° C, sa ir den undergingna omvandlingen mycket djupare ga-
ende. Den kiinnetecknas dven genom en oxidation med delvis polyme-
risation men avligsnas dirvid vite samt fritt kol ech vatten hildas.

Dessutom faststiilles bildandet ay gasformiga och liitta andelar. Niir
oljan bringas pa denna temperatur krossas bokstavligen den moleku-
lira uppbyggnaden. Reaktionen &r for dyriglt atféljd av stor virmeut-
veckling. Man kan saledes séiga, alt samtliga oljor f6r f6rbrinnings-
motorer sonderdelas pa ett 6gonblick vid en temperatur av 300° C samt
i niirvaro av luft.

5. Om upphettning av oljan figer rum i inakiiv atmoslir, till exempel
i kviive eller kolsyra, forbliver densamma ofdriindrad till temperaturen
uppnér en punkt di sonderdelningen borjar. Denna ligger [ér molor-
olja vid atmosfiriskt tryck i nirheten av 400° C. Det synes som om alla
smorjoljor vid franvaro av luft kunna arbeta utan nackdelar.

Med ledning av dessa upplysningar kan man klargéra for sig pa
villeet séitt man kan bekimpa férindringen av smérjoljor i driften.

Nir temperaturen av de varmaste stillena i motorn, med vilka oljan
kommer i beroring, dverstiger ett visst viirde, som enligt vir erfarenhet
ligger omkring 240° C, maste férindringar av melorn vidlagas.

Utbyte av gjuljirnskolvar mot littmetallkolvar, ivensom éndring av
den inre formen av dessa. dro hjilpmedel {or att erhalla god avled-
ning av virmen.

Overgéng till annan oljekvalitet eller olja av annat fabrikat anses i
forevarande fall for gagnlést.
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b) Reningen av begagnade oljor och deras fornyade anviindning.
Rapport frin ingenjoren P. BUCHSCHACHER, Ziirich.

Det torde numera vara en sjilvklar sak, att begagnade smérjoljor
efter regeneration idter anvindas. Forsok att regenerera oljor firo endast
av virde, di man sjilv kan prova dem i driften. En anliggning betalar
sig pa 7—38 dr for en vagnpark pid 8—10 vagnar.

Frin mdétesférhandllngarna.
Mr. Lorking, England:

Apparaler for rening av smérjoljor anviindas éverallt i England, dir #r-
ligen 55 miljoner gallons behandlas. 50 stérre kommunala bussféretag ha
funnit det fordelakligt att rena smérjoljorna och anvinda dem igen.

19. Bussar drivna med generators- eller stadsgas i stads- och
forortstrafik.

Rapport frin Dr.-Ing. E. La VALLE, Rom.

I. Endast ett fital foretag ha varit i tillfalle att besvara de utsinda
frigeformuliren, niimligen foljande:
1) Bordeaux, forsok med gasgeneratorer.

2) Berlin, forsok med gasgeneratorer samt lysgas.

3) Hannover, forsok med gasgeneratorer samt jordgas.

4) Rheinische Bahngesellschaft, forsik med gasgeneratorer.

5) Essen, forsok med B. V.-gas.

6) Bratislava, manga gasgeneratorer sedan ar 1933.
essutom ha foéljande foretag ldmnat uppgifter:

1) Miinchen.

2) S.T. C. R., Paris.

3) Strasbourg.

4) S.-A. Scemia-Puteana.

Forfattaren undersoker till att bérja med frigan nir och varest for-
utsittningar férefinnas att anviinda gasgeneratorer och beskriver ar-
betssiitlet av desamma.

II. En av de émidligaste punkterna vid drift med gasgeneratorer be-
stdr i sdkerheten av Jiltrarnas funktion.

Olika triikolsgasanlaggningar beskrivas och visas i bilder: » Wisco»,
»Nostrum» och »Imbert».

Gasgeneratorns storlek maste vara anpassad efter motorns forbruk-
ning; ir generatorn for liten blir temperaturen i densamma for hog
samt gasen ir av siimre beskaffenhet och limnar otillricklig effelt.

Om generatorn dir fér stor ricker ej den tillférda luftmiingden for



182

reaktionen; generatorn forblir kall, tjirangorna sonderdelas ej och
kunna fororena motorn. Det blidas en viss mingd CO., som ej fore-
finner den behdévliga virmen for att kunna férvandlas till CO. I alla
hindelser forfogas icke éver tillrickligt med luft {or alstrande av det
behovliga CO.

Gasen blandas med luft i forhallande 1: 1. Trehundra g. bensin eller
200 g. gasolja motsvarar ungelir 600 g. kol eller 1 000 g. ved. Dessa
viirden motsvara i medeltal den for en Hkr-timme behovliga miingden.

Sasom brinsle kommer i regel trikol eller ved av bok, gran och tall
till anviindning, Hard ved foredrages framfor ved av mjukare triislag.

Fig. 36. Imbert.

Viirmevirdet av luft-gasblandningen dr minst 30 % ligre in vid ben-
sinmotor och den erhéllna effelkten minskas motsvarande. Den uppsta-
ende effektlorlusten kan medbringas genom hogre kompression till
7—8 i motorn, varigenom effektférlusten minskas till cirka 20 %. Med
specielll fér generatorgas byggda motorer uppnas dnnu béttre resultat.

Starten kan ske antingen direkt med gas eller med bensin, i det se-
nare fallet méste si ordnas att bensindrift endast ir mojlig vid ett visst
ligre varvial. T stadsdrift kan det vara dnskviirt att kunna overga till
bensindrift vid tillfillen nir gasgeneratorn ej skulle fungera oklander-
ligt.

Sirskilda litinader bruka beviljas foretag, som anvinda fordon med
gasgeneratorer, sa till exempel 1 Frankrike, Tyskland och Italien. D&
ackumulatorbatteriet fiven miste driva generatorflikten, om starten ej
sker med hensin eller flikten drives for hand, brukar detsamma utikas
med cirka 50 %.

I saviil Rem som Milano dro ett stort antal trigasgeneratorbussar, typ
TImbert, i trafik. Den med en fyllning tillryggalagda viglingden &r i
Milano cirka 60 km. Fir fyllning av generatorn under frafik dtgar
7—=8 minuter. For regelbunden trafik fordras ett stérre antal bussar én
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vid bensin- eller diesclbussar. I Milano riknas med 50 % reserv mot
25 %. I Rom sker fyllning av generalorn icke pa linjen utan i de vid
slutstationerna beliigna garagen. Bussarna fro i tjanst 4 timmar och
sta stilla 1 timme eller lingre tid.

Varje nati maste generatorn rengoéras och rirledningen spolas; en
rengoring foretages var femte dag, varvid dven andra reparationer ut-
foras. Det har visal sig nodviindigt att foretaga revisioner oftare dn vid
bensin- eller dieselbussar. Den dagligen tillryggalagda striickan per
buss ligger nistan 6verallt mellan 150—250 km.

Presedara per
‘o wardurarione,

LUEMA Bl BH0GEND- TN, TRVA .
B_(PREINL DI LLGHE

Fig. 37. Nostrum.

.

I Milano riknas med en livslingd av generatorerna av mellan
20—30 000 km. Under 2 ars drift med 8 generatorbussar har antalet
driftsstorningar varit atta ganger sa stort som med dieselbussar. Rap-
portoren anfor dnnu en del skil, som icke torde stimulera till anskal-
fandet av gasgeneratorbussar. Han avslutar detta kapitel med att uttala,
att dessa fordon i stadstrafilk och principiellt i all trafik med manga
hillplatser eller diir generatorn behdver fyllas ofta icke dro ldmpliga.
Det finnes emellertid méanga foretag dir dessa forbehall ej intriffa.
Betriffande de ekonomiska resultaten dr det ej mojligt att gora ett all-
mint giltigt uttalande da desamma fro beroende pa inkdpspriserna [6r
briinslet samt av skattelérhallanden i de olika linderna.

1. Driften med komprimerad gas dr betydligt enklare dn med gene-
ratorgas; 1ill och med enklare éin med bensin eller gasolja. Iela appa-
raturen inskriinkes till

1) gasflaskorna, vilka iro fyllda med gas av 200 kg/em® tryck,

) en avstingningskran,
) en manometer,
4) ett filter,
) en uppvirmningsapparat mot {rostbildning,
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6) en tryck-reduktionsapparat,
7) en treviigsventil for omkoppling fran gas pa bensin,
8) en gasblandningsapparat.

Ovanstiende apparat beskrivas i rapporten niirmare. Som gas fore-
drages nalurgas, som huvudsakligast bestir av methan blandad
med andra kol-viitesammansiittningar. Viirmeviirdet ir 8 000—9 000 VI
per m®. Stadsgas ér mindrde limpligt.

Den i Berlin anviinda gasen har ett virmeviirde av 3 000 VE per m®.
En m?* gasblandning av methan med luft har ett virmevirde av 800
VE mol 855 VE av en blandning av luft med bensin. Vid stadsgas ir

e o

Holzkohlengas-Anlage

(Wisco)

[T ep——

Gaserzeuger Reimger

Fig. 38. Wisco.

effektminskningen storre. Methan-luft blandas dirfor i proportione:
1: 9 och stadsgas-luft i 1:5.

Gasdrift har med framgang bedrivits i en del linder, dir man ar
fullt beliten med resultatet. Den svaga punkten i gasdrift ligger icke i
sjilva vikten av gasflaskorna utan i transportkosinaderna av de fyllda
flaskorna frian fyllningsorten till anviindningsplatsen samt for ater-
transporten av tomflaskorna.

20. Dieselmotorer, hydrauliska kopplingar, automatiska viixel-
lidor och progressiv avijidring.

Rapport frin dveringenjiren M. VERGNIOLE, IMaris.

Frigan angiende anvindning av dieselmotorer for bussar stod forsta
singen pi internationella foreningens dagordning vid motet i Haag ar
1932. Rapportir var direktéren vid Berlins Verkehrsgesellschaft Quarg.
lent lekniskt sett har dieselmotorn sedan dess icke undergatt nagra
storre foriindringar, varemot antalet i drift befintliga motorer, deras
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pris och underhallskostnader m. m. indrats avsevirt. Herr Quarg med-
delade, att pa c:a 3 000 motorer, vilka voro i drift hos de féretag, som
hade besvarat frageformuliren, ej flera én 66 dieselmolorer registrerats.
A kongressen i Berlin dr 1934 hade av 89 férvaltningar rapporterats
1 180 dieselmotorer, hirav 910 st. i England. Della antal har sedan
dess mangdubblats; enbart i London har installerals dver 2 000 diesel-
motorer.
Rapportéren fortsialter med att beskriva foljande dieselmotortyper:
Fyrataktmotorer: med direkt brinsleinsprutning,
d:o med forkammare,
d:o med lufteell,
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Fig. 39. Diagram over en hydraulisk koppling »Vulcan-Sinclairy.

Tvdlaklnmiotorer, system Junlkers.

Undersiékningen omfatiar 43 féretag som tillsammans dga 7 450 bus-
sar. Av dessa fdro 1775 sl. ulrustade med dieselmotorer. De olika ty-
perna av de senare fordelas enligt foljande: ' ‘

Motorer med forkammare ............ .. ...... c:a b0 %
Motorer med direkt insprutning ................ » 40 %
Junkers motorer ... ... » 7%
Motorer med lufleell ... ... ... ... ... » 3%

Denna statistik 4r dock langt ifran fullstindig eniir 1. ex. Londons
2 000 dieselmotorer ej medriknats i ovanstiaende.

Cylinderantal. Motorer med 6 cylindrar beriknas férekomma fem
ganger si myckel som 4-cylindermotorer; de senare anses allminl un-
derliigsna de forra med hiinsyn till anpassningsforméigan samt till kraft-
uljimningen. :

Effekten i forhdllandet till cylindervolymen och vikten. Densamma
ror sig vid 4-taktsmotorer pr liter volym vid 1 000 varv/min. mellan 5,5
~ 7.9 Hk. Effekten pr viktenhet angives med 0,1—0,2 Hk. pr kg.



Fig. 40. Diagram d&ver en hydraulisk Daimlerkoppling
pa forsdkshinken,

Fig. 41. Hydraulisk koppling.
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Effekten pr ton vagnsvikt uppgives f6r bussar av 10—12 . vikl till
7.75—12 Hk.; medellalet av den forra torde ligga omkring 10 t. Rap-
portéren limnar i fortsdltningen korta beskrivningar éver brinslepum-
par, injektorer, regleringsanordningar och startapparater. Beiriiffande
de senare framhalles 24-voltsspinningens kiinda fordelar framfér de
tidigare brukliga 12-voltssystemel.

Brénslets fysikaliska och kemiska cgenskaper: Spec. viki: 0,620
0,900; flampunkt: 80—110° C; viskositet: 1,2—2.0° Engler vid 0° C;
stelningspunkl: Figre in — 10 C; brinsleviirde: dver 10 000 virmeenhe-
ter; svavel: mindre in 1 %; asfalt: forekommer ej i prima briinslen;
kolrestitut: 0,01—0.2 % : aska: mindre éin 0,05 % ; vatten och svivande

& tamniande dlecrigque

Vaoriante
Marche crriere @
commonde méco
figue

-

Fig. 12. Elektromagnetisk viixel »Cotaly (8 hastigheter).

féroreningar: far ej forekomma; destillation: intill 225° ¢ mindre in
30 % till 360° C overstigande 95 %. Cetan-talet skall. alltefter [or-
brinningsrummels konstruktion uppgi till minst 50 och intill 64.

Brénsle[tlter. Det dr av storsta vikt att brinslet, som tillféres pum-
parna, fr befriat fran alla foéroreningar som detsamma i de flesta fall
innehdller vid leveransen. Reningen sker dels genom separatorer eller
lagring i tanken samt genom filtrar som inkopplas fére brinslepum-
parna.

Matorernas driftsforhdllanden. 1 borjan av dieselmotorernas anviind-
ning klagades ofta dver rokbildning genom uthlasningen; efterhand som
dieselmotorerna férbiittrats har denna oligenhet kunnat minskas be-
tydligt. 1 synnerhet har féorkammaremotorerna alt uppvisa goda fér-
brinningsegenskaper; dessa forbiéitiras ytterligare genom anviindning
av ren brinnolja samt omsorgsfullt underhill av pumparna och injek-
torerna.

Allmiint kan goras gillande all en modern dieselmotor, dven under
startperioden limnar ej mérkbart mera rok iin en férgasaremolor un-
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der forutsitining att densamma ér rétt konstruerad och betjinas av en
duglig chauffér.

Dieselmotorns gang fr havdare dn forgasaremotorns, vilket fiven gor
sig mirkbart genom kraftigare skakningar och ljud. Fyracylindermo-
torn ir i detta avseende underliigsen sexcyvlindermotorn. Denna olii-
genhet har siikerligen, trots sexcvlindermotorns hégre pris, bidragit till
den senares stora uthredning

Coupe lengitudinale

0NN

= P L s oy
L y

| m&h\\\“‘ ',

IFig. 43. Elektromagnetisk viixellada »Cotals.

Ekonomiska resultat.

Brinslekostnaderna. Pa grund av den hégre termiska verkningsgra-
den och mdjlighelen all kunna anviinda elt billigare briinsle dr diesel-
motorn ekonomiskt avgjort éverligsen forgasaremalorn.

Briinsleforbrukningen varierar ungefir enligt foljande.

195 g pr H.-k. timme vid motorer med direkl inspruining;

210 g » » » » » »  forkammare.

Motsvarande volymetriska forbrukning vid en spec. vikt av oljan av
0,830 ar:

235 em® pr Hk.-timme f6r motorer med direkl insprutning;

255 em?® » » » »  forkammare.

Under lika férutsitiningar ligger den spec. forbrukningen vid mo-
derna forgasaremotorer mellan 290 och 310 em® pr Hk.-timme.
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Diesclmotorn uppvisar ytlerligare den férdelen att verkningsgraden
vid svag belastning sjunker mindre hastigt én vid férgasaremotorn.

Enligt de fran forvaltningarna inkomna svaren ir den volymelriska
forbrukningen av en dieselmolor 25—50 % lLigre dn av en lika stor
forgasaremotor.

I Gvrigt skilja sig de ekonomiska resullaten, beroende pa myckel va-
rierande branslepriser i de olika Linderna canska avsevirt.

Antages en medelbesparing av 35 % for dieselmotorn skulle kost-
nadsminskningen vid dvergang fran forgasaremotorn under i 6vrigt
lika forutsitiningar belopa sig till

65 % 1 Tyskland,

intill 60 % i Frankrike,

» 40 % 1 England.
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Anskaffningskostnader. A kongressen i Haag meddelade hr Quarg
att anskaffningsprisel {or en dieselmotor var 3050 % hdgre fn for en
férgasaremotor. Ar 1934 hade denna prisskillnad enligt hr Preuss ned-
gatt till 10—15 %.

Enligt de till denna kongress inkomna meddelandena torde prisskill-
naden 1 trenomsnilt stitlla sig hogre éin ovan angives och kan densam-
ma uppga till 50 7%.

Underhdllskostnader. Som av de fran en del férelag inkomna svaren
framgar synes olika resultat foreligga betriffande denna fraga; dels att
kostnaderna for bensinmotorerna iro ligre dn fér dieselmolorerna och
dels tvirtom.

Ur dessa motsiigande uppgifter kan man sluta, att det tack vare de
uppnadda framstegen numera dr mojligt att bygga dieselmotorer, vars
underhallskostnader ligga i samma Sl()[lL‘leIllVH som for forgasare-
molorerna.

Man maste dock gi ut ifrian att dessa kostnader fér dieselmotorerna
normalt méaste ligga higre éin for férgasaremotorerna, da for de forra
giller, att reservdelarna dro dyrare samt att vissa dmtaliga delar sdsom
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brianslepumpar och injektorerna kriva kortare revisionsperioder. Starl-
anordningen erfordrar en slarkare utrustning, som fiven betr. under-
hallet ar dyrbarare.

Smidrjoljeférbrukningen torde, trots avvikande dsikter hos en del fér-
valiningar, vara ungelir densamma fér dieselmotorer och firgasare-
motorer med samma effekt.

Aven om det ej dr mdjligl att hiir limna noggranna, siffermiissiga
uppgifter, som gilla [Or varje sirskilt fall, kan dock allmiint pasias att
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FFig. 45. Hydraulisk vixellada »Leyland Lysholm-Smiths.

det ekonomiska resullatet av omsorgsfullt genomforda forsok alltid ut-
fallit till frman for dieselmotorn.

Pa grund hiirav uttala sig dven de flesta {6rvaliningar i den rikinin-
gen, att anviindningen av dieselmotorn kommer att ga en snabb utbred-
ning till moétes. Det fr alt hoppas att myndigheterna ej ligga nva skat-
ter pa dieseloljan. nir anvindningen av de lilta briinslena minskas.
Delta skulle hava till {6ljd atlt dieselmotorn, som tilliter en biilire ut-
nyttjning av brinslet, skulle hindras i sin vidare utveckling.

Hydrauliska kopplingar.

Automobilerna 1 allménhet och sirskilt bussarna dro i slorsta ul-
strickning utrustade med friktionskopplingar. Aven om dessa hava
uppnatt en stor grad av fullindning vidlider dessa kopplingar dock
vissa brister, som fro baserade pa sjilva principen och dérfér ej kunnat
helt hortelimineras.
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Anvindningen av friktionskopplingen &r nimligen i hog grad be-
roende pa forarens omdome och skicklighet och framtriida densammas
nackdelar i allt stérre grad ju mera bussarnas reshastighet dkas.

Bland kopplingar, som arbeta enligt en annan princip, har den hyd-
rauliska kopplingen enligt systemet Fottinger-Vulkan vunnit en viss ut-
bredning i Europa.

Rapportéren beskriver i fortsétiningen verkningssittet av dessa kopp-
lingar samt de konstruktioner som efterhand av olika firmor vidare
ulvecklats. Av 43 forvaliningar, som besvarat frageformuliiren, anvin-
da endast 6 hydrauliska kopplingar och antalet av med dessa ulrustade

direkt
koppling
Tillbak- \lr Motor-
axeln L R \ axeln
I | . I
| I | ; - ¥
: 0 “"JT
ARBRE o (d ¥ ARBRE
DESORTIE 1 MOTEUR
MARCHE R |eVv. 2eV. 3ey. PRISE
DIRECTE

Fig. 46. Vixellada med standigl ingrepp »Wilsons.

hussar dr 162, Omdomel om kopplingarnas driftsegenskaper ir gynn-
saml: bussarnas gang Ar behagligare, och dr man allmént av den upp-
[atlningen att flera bussar bora ulrustas med densamma. En ylterli-
gare fordel synes vara att underhallskostnaderna minskas genom an-
viindning av dessa kopplingar. Féljande olika konstruktioner av hyd-
rauliska kopplingar beskrivas nirmare: 1) Daimler-kopplingen; 2) Vul-
kan-Sinclair-kopplingen (3 olika typer) och 3) Citroén-kopplingen.

Halv- eller helautomaliska vixellddor.

Under denna rubrik beskrives forst en del konstruktioner, som &ro
haserade pa planethjulviixlar med mekanisk (Wilson) ecller elekirisk
(Cotal) synkronisering av de olika vixelgrupperna.

Vidare beskrives den i stor utstrickning anvinda Lyvsholm-Smith-
viixellidan, som bestar av en hydraulisk kraftoverforing i férbindelse
med kugghjulsutvixling.

Slatligen omnéimnes mekaniska automaliska viixellador, enligt syslem
Hayes, Sensaud de Lavaud, Minerva-Impéria, Canstantinesco, Hobbs,
Macia 0. s. v. Av dessa limnas hetr. Minerva-Impéria och IHobbs en
nitrmare beskrivning dver konstruktionen och verkningssiittet.
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Anvdndning av progressiva fjdidrar mellan hjulen och vagnskorgen.

En undersékning av sviingningars fysiologiska inverkningar pa den
miinskliga kroppen har givit vid handen att anlalet verlikala dubbel-
svingningar i minuten bor ligga under 95. Ar antalet hdgre uppfattas
vagnens gang sisom »hard». Ju mindre frekvensen ir, dess behagligare
verkar fjidringen under forulsiittning att sviingningarna dimpas pa
lampligt sitt. For att uppfylla dessa villkor maste en god fjidring utan
belastning fiven vara tiilfredsstillande vid full belastning; detta At-
minstone med héinsyn till sviingningsfrekyensen. Tyvirr iir del i prak-
tiken svéart alt anpassa fjideranordningen efter dessa villkor. 1 rappor-
ten ulvecklas niirmare de teoretiska forulsiliningarna foér alt uppna
detta dnskemal.

I praktiken har man varit tvungen att losa denna fraga kompromiss-
vigen och har detta i de flesta fall skett genom anviindning av progres-
siva fjidrar, torsionsfjidrar och i undantagsfall av stotdampare.

Den progressiva fjidringen dsladkommes i regel dirigenom atl fja-
derns lingd vid belastningsékningen forkortas. I Paris anviindes 1. ex.
dubbla bakfjidrar, av vilka den éversia endast dr forbunden med axeln
medan de fria findarna avrullas pa konvexa avrullningsytor. Vidare
anviindas diirstiides enkla fjidrar med fastsitining i den ena indan och
avrullning pa den andra. Fran Stockholms sparviigar rapporleras en
fjideranordning med progressiv forkortning vid belastningsékning dér
bada fjiderindarnas anliggningsylor flytlas niirmare tillsammans.
Frin Koépenhamn féreligga férsok med i tva grupper avdelade blad-
fjadrar, vilka uppvisa olika bdjningsradier.

De foretag, som pa sina fordon anviint progressiva fjidrar, meddela
att med dessa en beaktansviird forbittring av vagnarnas fjidringsegen-
skaper uppnitts. Som avslulning visas fran S. T. C. R. P. Paris dia-
gram oOver jimforande forsok angiende den vertikala accelerationen vid
tvit bussar av vilka den ene var utrustad med vanliga och den andra
med progressiva fjadrar. Dessa diagram dskAdliggora att den med pro-
gressiva fjidrar utrustade bussens ging var belydligt lugnare.

Rapporten atféljes av en sammanstillning av de fran 43 forvallningar

o

inkomna svaren a de utsinda frigeformuliiren.

21. Olika brinslen — blandade eller oblandade — fér explo-
sionsmotorer: Uppnadda resultat vid offentliga buss-
foretag.

Rapport irin ingenjoren L. PAGET, Lyon.

Vid avfatiningen av denna rapport har striivats efter att samman-
Tatta:

Olika for bussforetag nédiga kunskaper éver brinslen: huruvida be-
Tintlig materiel kan befinnas vara limplig alt findras eller ombyggas
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i dndaméal att uppna férbittringar eller gora del lampligt {or nyare
brinsletyper, fo6r att pa si sitt dnnu niagon tid kunna uppskjuta an-
skaffandet av tidsenlig rullande materiel.

Brénslets kvalitet.

For virdesiitining av brianslen voro tidigare specifika vikten samt
begynnelse- och sluttemperaturerna vid destillationen utslagsgivande.
Till £6ljd av framstegen inom brinsleframstillningen och dirav upp-
komna nya brinslesorler samt [orbiitlringar inom motortillverkningen,
storre kiinnedom om de vid forgasning och forbrinning upptridande
forloppen ha foretagen oOvergatt till att beddma brinslen efter andra
synpunlkler an efter specifika vikten och destillationstemperaturen.

I'6ljande egenskaper firo for nirvarande utslagsgivande:
I. Briinslets viirmeviirde.

II. Knackfriheten.

II1. Bestiindighet vid laga temperaturer.

IV. Flyktighet och gasspénning.

V. Frihet ifran restitut (harts).

Brdnslets vdrmevdrde.

Energimingden av ett bransle dr avhiingig av det vid forbrinningen
limnade antalet virmeenheter. Men #ven sidttet huru foérbrinningen
forsiggar inverkar starkt pia motoreffekten. Forvandlingen av virme-
enheten i kraft fir beroende pi:

Forbrinningens hastighet; de férbrinda gasernas temperatur samt
arlen av gasernas avspiinning (expansion).

Villkoren under vilka fyllningen av motor med gasblandning férsig-
gar ha elt stort inflytande pa effekten. Fyllningen ir avhiingig av
briinslets olika [ysikaliska egenskaper. Aven motorns konstruktion har
inflytande pa fyllningen och utnyttjningen av viirmeenheterna.

Sammanstillningen hiir nedan innehaller nagra sifferuppgifter dver
briinslemn.

Utnyltjning av vdirmel [ motorn.

Hiir nedan foljer en viirmebilans av en forbrinningsmotor. Den pro-
centuella forlusten ir

genom kylvatinet ........... .. ... .. ... ... 3B %
» AVBHEET oviiv ivimnis f 680155 ias 35 %

» utblasningsror och ljuddédmpare B 4

» friktionen imotorn . .. ......... ... ... ... 6 9%
8 %

Kvarstar till kraftférbrukningen 1 motorn 22 %
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Vagnen férbrukar genom

friktion i transmissionen 3%
motstand av framhjulen ...................... 2%
» # bakhjulen  coso s auuns s oowm s 5 s 4 7%
JUtaOtSEATE, 5 5 v wovos v 5 smmn 5 5 ¢ 2 anE T 8 B & ¥ T 7%
16 %

Siledes kvarstir ett kraftoverskoll {or acceleration, sligningar o. s. v.
av 6 %.

Vid en modern motor brukar verkningsgraden vara stirre =27 %.
En dangmaskins verkningsgrad dr ej storre in 15 % medan en diesel-
motor uppnar 33 %. Vid drift med elektriska motorer kan man komma
upp till 65 % 1 genomsnitt och 70 % maximalt.

Brinslets oklantal kiinnetecknar som bekant detsamimas [rmaga att
utan [or tidig explosion tila en viss kompression utan alt knackning
uppstar. Med detta oktantal har bland lekmiin vid férsiljning av briinsle
drivils en del ofog, ty om en motor har elt lagt kompressionstryck kan
ett dyrare briinsle, som har higt oktantal, ej utnyttjas. Vid ékning av
kompressionstrycket fran 4 till 6 okas effekten med cirka 15 %, frian
6 till 8 med cirka 10 % samt fran 8 till 10 endast med 6 %. Utblas-
ningsgasernas lemperatur stiger med halten av letraelylbly eller ben-
sol. Till exempel hdéjes temperaturen fran 450° till 530° om oktan-
virdet stiger frin 62 lill 82. Denna temperaturhdjning ir skadlig for
ventilerna dven om kylvattentemperaturen minskas.

Om cylinderlock av aluminium séiger [Orfattaren alt ett sadant av-
leder viirmet fyra ganger sa fort som ett av gjutjirn. Man kan siledes
forbittra en motors effekt genom att utbyta cylinderlocket samt dka
kompressionen. I hérjan uppstodo stora svirigheter vid tillverkningen
av cylinderlock av aluminium dels pd grund av olika t6jningskoeffi-
cienter fér jiarn och aluminium (vid 100°: Al=0,023, Fe=10,011).
Dessutom masle cylinderlocket fastskruvas med stalbult, vilka Ater
uppvisa en annan tdjningskoefficient in aluminium. Detta har med-
fort att anvinda Al-legeringar vars mekaniska motstind och 6vre
elasticitetsgrins ligga hogre én vid ren aluminium och ha samma fisr-
maga atl avleda viirmet som ren aluminium. Vidare har valts sidana
konstruktioner for locket, som upphiiva dilatationens verkningar.

Resultal: en motor med cylinderlock av gjutjirn hade vid ett kom-
pressionstryck av 4.5 en forbrukning av 41,34 liter tungbensin pa
100 km. Sedan ett cylinderlock av en Al-legering hade inbyggts med
elt kompressionstryck av 6.5 sjonk forbrukningen direfter till 36,24
liter; d. v. s. brinslebesparingen var 12 %. Vid niagra forsék med andra
motorer uppniddes cirka 6 % brinslebesparing och en effektékning av
10 %. I allmiinhet gor sig siledes utbytet av evlinderlocken betalt pa
mycket kort tid.

Rapportoren behandlar sedan briinslelrdgan: »Man skulle kunna
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uppritthilla det ekonomiska livet av en slat endast kort tid om man
ville inskriinka tillférseln av jordoljor. Trots alla erséttningsbrinslen
(sprit, bensol ele.) skulle man inom kort stdta pa odvervinnliga svérig-
heter. Fér att atminstone delvis gora sig sjilviérsorjande har man sékt
efter ersiittnings- eller tillsatsbrinslen. Ofta med resultat att dessa
briinslen ej varit limpliga f6r motorerna. Det har siledes varit néd-
vindigt att anpassa motorerna efter dessa nya brinsletyper.

Vilken stor del av driftkostnaderna brinslekostnaden utgér, har en
undersdkning vid Lyons sparviigar visat. Enligt denna har respektive
brinsle- och stromkostnaderna for 100 km faststiallts (mars 1937).

Bensin-Autocar: b0 liter a Frs. 2: — TFrs. 100: —
Diesel-Autocar: 33 » » » 1:0b » 34:65
Trolleybuss: 100 Kwh» » 0:21 » 21—
Sparviigen: 104 » » » 0:21 » o 21:85

Aven om denna jimforelse borde underkastas en del korrektioner
(olika hastighet, olika platsantal) framgar av ovanstiende att skillna-
den ir avsevird.

Dessa siffror forklara foretagens striivanden att nedbringa brinsle-
kostnaderna; dessa bora inriktas pa:

I. Minskning av foérbrukningen samt Gkning av motoreffekten.

Dieselmotorn limnar stora besparingar da den férbrukar mindre
samt billigare bréansle.

De forbittringar i angivet syfte, som kunna féretagas vid forgasare-
motorerna, borde i forsta rummet avse férgasaren. Tillverkare av dessa
borde i konkurrens sinsemellan forsoka att faststilla den sérskilda in-
stillningen, som for varje striicka ar ldmpligast samt dérefter alltefter
de lokala forhdllandena bestimma en medelinstillning. Forsoken pf
linjen anses siirskilt viktiga; om brinslets kvalitet indras méste ny in-
stillning foretagas.

For snabbtrafik fordras ett stort munstycke, forbrukningen bliver
dirfor storst.

Vid s. k. serieinstillning minskas hastigheten, den kriver mindre
briinsle och ett mindre munstycke.

For svag trafik kan munstycket vara finnu mindre, besparingen mot
foregaende ir cirka 7,5 %.

Vid inomstadskorning minskas hastigheten cirka 25 % under maxi-
mihastigheten. Hir anvindes ett innu mindre munstycke. Besparingen
bliver cirka 20 % mot serieinstillning och 6ver 30 % mot instillning
for snabbtrafik.

Aven tindningen méste i samtliga fall indras, stor regleringsmojlig-
het for denna &r dven onskviird.

Oljans kvalitet har ett ganska stort inflytande pd bransleférbruk-
ningen. Tunnflytande olja minskar densamma. D& smorjoljornas

13
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viskositet indras endast litet vid hoig temperatur behéver man ej hysa
nagra farhagor att anvinda tunna oljor.

Brukas nagon av nedanstidende blandningar:

50 delar tungbensin, 25 delar sprit, 25 delar bensol,

75 » » , 25 » >,

50 » » , b0 »  bensol,
kan man inte anviinda samma motor fér dessa 3 blandningar, som utan
storre findring av kompressionen ir limplig om en motsvarande effekt
skall erhallas. Samtidigt méaste forgasaren och tindningsinstillningen
dndras samt forvirmning tillimpas.

Betriiffande anviindningen av raolja i {érgasaremotorer sidger rap-
portéren: »Vi kiinna olika mera eller mindre sinnrika apparater och
varje dag uppdyka nya. De bygga niistan alla pd samma princip och
uppvisa samma nackdelar.» Efter att hava anfort ett exempel frin
Barcelona diir férsoket utfallit ganska bra, sannolikt beroende pé att
en sirskilt limplig rioljekvalitet anvindes, slutar han med det goda
ridet att vara mycket skeptisk mot dessa férgasare, som enligt leveran-
térens uppgift skola uppvisa alldeles sirskilda egenskaper samt bero
pa hemlighetsfulla principer.

Rapporten avslutas med féljande anmirkningar av vilka hér endast
rubrikerna angivas:

Briinslepriser;

Briinslens och briinsleblandningars egenskaper;

Blandningar bensin—sprit;

Leveranskontroll av briinslen (den senare punkten intresserar pa
grund av de fel och misstag, som kunna uppsti; brinsletankens form-
férandring vid brinslets ifyllning, temperaturdifferensernas inflytande;
tolerans av leverantdrens miétare, som visar i regel 1,5 % hdgre uttag);

En sammanfattning av de pa del utsinda frageformuliiret inkomna
svaren avslutar rapporten.

Fysikaliska egenskaper hos olika briinslen.

| (e | tagon | oot 1 ko |
Bransle | vikt | virmevirde FANILINES"| Spec. | bild- | Kok- |
’ | wvid viirde \varme‘ nings- | punktL
| 15° |[pr kg| pr L |pr kg pr L | | viirme | |
TAEtDRASIA on v mssaness 0,720 | 10500 7500 | 11,65 | 16,2 | 0,500 80 55° {
Tungbensin. ............ 0,720 [10400{ 7700 | 11,50 | 15,5 | 0,500 82 60°
Benzol, ................| 0,885 9 600 8 500 | 10,40 | 11,8 | 0,436 95 80°
Vattenfri Ethylalkohol. . .| 0,787 6 535/ 5190 | 7,00 8,9 | 0,791 | 206 78° ‘
Ethylalkohol vid 90° GL .| 0,834 5 450| 4 550 5,05 152 it — — |
Methylalkohol...........| 0,796 4 800| 3800 | — S— 0,680 | 260 66° [
Raolja................. 0,875 |10 250| 8 950 | 11,5 13,15 | 0,5 90 — |
14 Bensin + 14 Alkohol..| 0,770 — | 6400 9,00 | 11,7 | 0,6 — 70°
1; Benzol + ¥, Alkohol..| 0,859 | — |6700| 860|100 | — | — | — |
2/ Bensin + 14 Alkohol..| 0,790 — | 8000 9,75 13,3 — — -
14 Benzol + 14 Alkohol+ l [
145 tungolja. . ... 0,900 — 750010 8,70 | 9,65 - = ==






