~ INTERNATIONELLA
SPARVAGS-, BUSS- OCH FORORTSBANE-
KONGRESSEN I ZURICH—BERN 1939.

Firedrag av sparvigschefen 0. Lange,
Hilsingborgs sparvigar.
t=1 o L

Union internationale des Transports Publics (tidigare benimnd Union
internationale de Tramways, de Chemins de Fer d'Intérét Local et de
Transports Publics Automobiles) avholl sin 26:¢ kongress i Ziirich och
Bern under tiden 16—22 juli 1939.

Till kongressen hade cirka 500 deltagare tillhérande 20 olika nalio-
ner infunnit sig. De talrika deltagarna hilsades vilkomna av [6renin-
gens ordforande, Mr Gaslon Ithier, Briissel, sondagen den 16 juli.

Kongressens férhandlingar, som pibérjades pa mandagen, hade for-
lagts till det vackert beligna konserthuset vid Ziirichsjon.

Under det kongressens forsta dag dgnades it behandlingen av olika
frigor rérande den sparbundna trafiken, hade den andra dagen reser-
verats for frigor rérande buss- och tradbusstrafik och den tredje da-
gen for fragor rorande driften.

Den officiella avslutningen figde rum i Bern den 20 juli, varvid
svenska regeringens representant, direktér Gosta Hellgren, Stockholms
Sparviigar, a Sveriges viignar inbjod foreningen till kongress i Stock-
holm &ar 1941. Inbjudan acceplerades tacksamt.

Frin Bern fortsatte resan till Montreux och Geneve, dir folk{orbun-
dets palats besiktes. Under vistelsen i de olika stiderna erbjodos rika
tillfillen att bese spérviigar, bergshanor, tradbussar och omnibusar av
olika slag samt indusltriella anliggningar.

Med hiinsyn till rapporternas stora antal och utforlighet har i fore-
liggande redogérelse endast atergivits det vikligaste av deras innehdll,
varvid de rapporter, som synts vara av det stérsta intresset, dgnats en
nagot utforligare redogérelse. I avseende & vissa rapporter har jag dess-
utom medtagit kortfattade referat av sjilva motesfirhandlingarna. Be-
traffande det stora antal tablder, bilder och diagram som komplettera
foredragen hinvisas till originalrapporterna.

Rapporter hade avgivits 1 [éljande fragor:

I. Sparbunden trafik.
1. Spdr:
a) Linjeforing.
b) Sparbyggnad och sparunderhall.
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¢) De senaste framstegen inom rilssvetsningen och byggandet av
sirskilda sparanordningar.

. Rullande materiel:

a) Dampning av bullret i vagnskorgarna, luftkonditionering, an-
viindning av liltmelall.
b) Flerstegs- och finstegskontroller samt andra medel att dka
sparvagnarnas korhastighet.
Riilsbussar:
a) Allman understkning.
b) Drivkraft (inkl. dnga).

II. Buss och tradbuss.

. Rullande materiel och luflledning:

a) Tradbussen i Tyskland.
b) Bussar i alla linder.
¢) Triadbussar och luftledningar i alla linder utom Tyskland.

. Anvdnda drivmedel:

a) Allmin undersokning.

b) Driftsekonomisk jimforelse mellan @ ena sidan motorfordon
drivna med stadsgas, flytande gas och suggas samt 4 andra
sidan diesel- och bensinfordon.

. Trafike med och jdmforelse mellan de olika trafikmedlen:

a) I Italien och dess kolonier.
b) Bussens utveckling i Storbritannien.
¢) Tridbussens utveckling i Storbritannien och Nordirland.

II. Driftsfragonr.
Taxefdrhdllanden (2 rapporter).
Trafiken i smd och medelstora stider (upp till 100 000 invdnare) ur
trafikteknisk och ekonomisk synpunkl.
Vidtagna och planerade dtgdrder [fér undvikande av radiostérningar
(2 rapporter).
Anvdindning av mekaniska bokféringsmetoder vid trafikforetag.

I. Sparbunden trafik:
1. Spar:
a) Linjeftring.

Rapport fran direktéren A. Palz, Budapest.

Forfattaren av denna rapport meddelar i inledningen, att det varit

hans avsikt att behandla denna friga [ortridesvis pa grundval av sta
tistiska uppgifter, som han hoppals erhilla som svar pd de utsiinda
frageformuliren.



101

De onskade uppgifterna kunde emellertid endast dstadkommas ge-
nom anordnande av omfatlande passagerareriikningar, vilka ansagos
nodvindiga sedan det vid bearbetningen av uppgifterna {or Budapest
visat sig, att den daliga platsutnyttjningen endast delvis ér att till-
skriva oriktig linjeféring. For att kunna faststiilla inflytandet av de
bida andra orsakerna till denna, sdsom det olikformiga iansprak-

tagande av de bdda korriktningarna — rikiningsfaktorn — och av det
erbjudna olika antalel platser vid olika fdrvaltningar — dimensions-
faktorn — hade det varit nodvandigt att for statistisk bearbelning av

[rigan erhilla resultaten av passagerarerikningar.

Dé dessa mycket arbetsamma riikningsresullat endast erhdéllos fran
ett foretag, méiste frigan i stillet for pa stalistisk viig behandlas
pi grundval av teoretiska berikningar, som inledas med fo6ljande re-
flexioner:

Huvuduppgiften for varje trafikledning @ir att organisera trafiken pa
sadant siitt, ait resmdojligheterna éro de gynnsammaste, d. v.s. alt total-
avgiften, som misle biiras av passagerarna, blir den minsla mdéjliga.
Resméjligheterna  utikas dirigenom att inom samma trafikomride
stillas trafikmedel av olika dkkvalitet och déremot svarande olika pri-
ser till forfogande. Billigare resor kunna dstadkommas: a) genom ned-
bringande av sjilvkostnaderna genom trafikens rationalisering, b) vid
en uppnadd rationaliseringsgrad genom undvikande av vertrafikering.

Det iir idgonenfallande huru stora de 6verflodiga prestationerna dro
vid olika trafikféretag. Antalet presterade platskm. fir ndmligen 2,5
till 4 génger storre fin antalel begagnade och saledes behovliga platser.

Forfattaren overgar sedan till en teorelisk undersdkning av plats-
behovet och sjilvkosinaderna och ulvecklar den gynnsammasie tag-
storleken och deras antal. Genom att en striicka trafikeras ay 2 linjer
med olika tidsintervaller, ékas inte endast driftskostnaderna utan dven
viintetiden som passagerarna miéste underkasta sig. Han rekommen-
derar dirfér att undvika trafikerandet av en och samma stricka med
tva eller flera linjer med sinsemellan olika tidsintervaller. Undersok-
ningen ufstriickes vidare till olika linjeniitskombinationer samt till be-
stimning av den optimala linjeforingen vid etl storre trafiknil.

Den riktiga linjeféringens egenskaper karakteriserar forfattaren som
[oljer:

1. Alltfér langa trafikleder skola si vitt majligt icke anordnas. Dir-
igenom undvikes [orbindelsen av linjedelar med stark differentie-
rad frekvens samt den genom den linga restiden fororsakade
ojimnheten av tagfoljden.

Om mojligt skall varje linjedel trafikeras av endast en linje. Dér
delta icke éir majligt skola de linjedelar, pa vilka flera linjer fram-
gé, vara sa korta som mojligt.

3. Ifall en linjedel trafikeras av Lvé eller flera linjer borde samtliga

sluta vid samma station.

[
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Forfattaren framhaller till slut, att en sidan linjeféring, i lingden
avsedd att gynna passagerarnas intressen genom nedskiirning av drifls-
kostnaderna, icke kommer att omfattas med forstielse av dessa, som
Onska att till samma pris fran varje punkt av néitet kunna komma till
samltliga andra punkter efter korta viintetider samt utan ombyte av
vagn, men ¢j taga hiinsyn till de driftskostnader som detta medfor.

b) Spirbyggnad och spirunderhall.

Rapport Irin ingenjiren J. Kabalski, Warschawa.

Gr undldg sande for utforandel av dverbyggnader vid forliggningen
av sparviigsspar ir uppniendel av ett elastiskt underlag.

Dirvid dr wurvalet av byggnadsmaterialet i de flesta fall betingat
genom grunden resp. genom dess forméga att genomslippa vll[en.
Rapportéren redogjorde for de talrika 111Lluder, som har funnit an-
vindning i de olika europeiska stiderna vid forliggning av spar i
stensatta gator, i korbanor med slit gatuyta, 4 broar samt (6r de dir-
vid gjorda erfarenheterna. Dérvid klarlade han siirskilt resultaten vid
Hilssvetsningen, forliggningen av viixlar och kurvor, drineringen och
de olika typerna av gatubeliggningen inom sparzonen.

I nidra samband mu] forliggningen stiar sparunderhallet. Ett om-
sorgsfullt underhall krives redan av besparingsskiill. En ingdende
behandling dgnades orsakerna och nddvindigheten av ett gott spar-
underhall samt de mest ekonomiska metoderna for reparationer och
tornyelser. Av siirskilt intresse fir i hans slutledning kravet, att vid
tidsenlig ombyggnad av gatorna éven en fullstindig férnyelse av spér-
anliiggningen bor foretagas. Delta si mycket mera som enligt rap-
portérens asikt erfarenheten har visat, att eljest ett gott samarbete
mellan spiren och gatubeliiggningen i regel knappast kan uppnis.

¢) De senaste framslegen inom riilssvetsningen och byggandet
av siirskilda sparanordningar.

Rapport fran ingenjioren, greve H. d'Oullremont, Charleroi, Gilly.

Sparvagnarnas okade reshastighet, ékningen av vagnsvikterna och
forbittringen av alubvlaggmn”ml dro de huvudskidl som foranlett
nistan samtliga sparvigar att dverga till svetsade skarvar. Da redan
vid tidigare kongresser utreclmngm angiende svelsningsforfaranden
for rilsskarvar, vixlar och korsningar blivit framlagda, inskriinker
rapportéren sin undersokning Lill att- omfatta allmiinna tendenser, som
vid forelag i olika lander lagls till grund {6r valel av svelsningsfor-
farandet. Han hiinvisar sérskilt till de under mellantiden gjorda erfa-
renheterna och framstegen. IFFor de olika liindernas fackmin resulle-
rade dirav viirdefulla upplysningar, di befriffande anvindningen av
specialmateriel for viixlar och korsningar vissa geografiska uppdel-
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ningar kunde faststillas. Medan man i England uteslutande anviin-
der gjulna delar av manganslil, begagna de mellaneuropeiska lin-
derna huvudsakligen viixlar och korsningar som iiro sammansatta av
vanlig rils eller av rils av Verbundstahl, medan de franska foretagen
numera hava overgitt Lill kromnickelstal. I Schweiz har for jimforelses
skull gjorts [6rsok med olika material.

2, Rullande materiel:

a) Diimpning av bullrel i vagnskorgarna, luftkonditionering, anviindning
av Littmetall.

Rapport [ran chefsingenjoren R. Venle, Paris.

Pia grundval av ingiende provningar av olika metoder och isola-
tionsiimnen kom rapportéren till den slutsatsen, att det f6r niirva-
rande ej dr maojligt att fran akustisk synpunkt berikna en vagn pa
samma sitt, som man kan berikna en vagn med hinsyn Lill de meka-
niska egenskaperna.

Banfackmannen #r dirfor tvungen alt vidtaga sina atgirder med
stod av praktiska erfarenheter enligt de givna sirskilda forhallandena.

Annu svirare dr problemet all behiirska temperaturregleringen, sir-
skilt vid trafikmedel med manga hallplatser och passagerarebyien,
sasom vid sparviiger och bussar.

I trakter diir vagnmaterialet utsiittes for stark solbestrialning har
inbyggning i karosserierna av litta och jamforelsevis billiga isole-
ringsiimnen limnat tillfredsstiillande resultat.

For uppviirmningen har, jimte grupperingen av virmeeclementen,
inbyggningen av en férdelningsventilator visat sig limplig.

Onskemalet alt nedbringa det rullande materialets doda vikt och
samtidigt minska kraftforbrukningen samt 6ka hastigheten stiller kon-
strukloren och leknikern infér nya problem. IFor att undvika ovin-
tade och dyrbara erfarenheter kriver rapportoren vid valet av kon-
struklionsmaterialet en konsekvent anpassning till de organ, som
skola konstrueras.

b) Flerstegs- och finstegskontroller samt andra medel att 6ka
spiarvagnarnas korhastighet.

Rapport fran direktéren J. Priiss, Hamburg.

o

Inledningsvis papekade direktor Priiss, att vid den a industriutstill-
ningen i Berlin dr 1879 visade forsta elektriska banan nédgon findring
av kérriktningen icke var mdojlig, och att dirfor dnda till ar 1881
vindskivor miste anviindas vid dndring av fardrikiningen. Den forsta
kontrollern tillkom under ar 1884, Utvecklingen stannade sedan under
Iing tid vid kontroller med 11 start- och 7 bromssteg, och man antog
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Bild 1. Jamforelse mellan en flerstegskontroller och
en normal kontroller,

Jamforelsen avser vagnens sluthaslighet och acceleration

samt stromslyrkans maximiviirde i férhallande till dess me-
delviirde. Horisontalaxeln avser tiden i sel.
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100 —
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Bild 2. Jamlorelse mellan stromstyrkans storlelk och
rariationer

vid igangkirning med) en flerstegskontroller och en vanlig
kontroller
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att man diirmed hade uppnétt maximum av stotfri start och bromsning
till passagerarnas fromma.

Forst ar 1930 utkom den forsta flerstegskontrollern, som av fore-
dragshéallaren underkastades en ingiende viirdesittning. I fortsatt-
ningen limnas upplysningar dver olika konstruktioner av flerstegs-
kontroller samt over ron som gjorls med dessa i trafiken. Behovet
av Lkort starttid, 6kad acceleration och ekonomisk anviindning av
energien ledde vidare till konstruktionen av finstegskontrollern, vars
olika typer och funktioner niirmare skiirskidades. Slutligen framhélls
att de inom kontrollertillverkningen [6r elektriska sparvagnar inslagna
viigarna iiro dgnade atl i hig grad forbittra siikerheten, hastigheten
samt bekviimlighelen [or vira passagerare.

3. Riilsbussar:
a) Allmiin understkning.

Rapport [rdn forvaltningsdelegerade P. Zens, Paris.

Ell diven for lekmiin intressant fimne berores i forvaltningsdelegerade
P. Zens' rapporl, vilken omfattar erfarenheter, som med olika typer
samlats huvudsakligen i Frankrike. Hirvid klarligges [or- och nack-
delarna av de olika konstruktionerna av drivanordningarna, boggi-
erna, motorerna, kraftéverféringen, bromsanordningarna samt vagns-
korgarna jiimte deras inredning.

Lokalbanornas intresse for den nya rullande materielen ér att hiin
fora lill dkningen av hasltigheten, majligheten till snabbare accelera-
tion och bromsning samt storre bekviimlighet for de resande. Av siir-
skild betydelse dir framfor alll den storre ekonomien. Medan de totala
driftskostnaderna per vagnkm. i Frankrike stiilla sig pa 2,45 fres vid
bussdrift belopa sig motsvarande kosinader (or rilsbussar till endast
1,25 fres.

b) Drivkraft (inkl. dnga).

Rapport fran direktoren W. Wilsens, Litge.

I sitt foredrag angiaende energikiillor framlade direktor Wilsens upp-
lysande jimforelser mellan olika drivmedel.

Av stort inflytande for trafikforetagens ekonomi ér energi- resp.
brinsleférbrukningen. Dirav forklaras de ingaende undersokningar,
som foretagits betriffande ekonomien for de olika drivmedlen. For
att i en explosionsmotor alstra samma kraft som presteras av 11
hensin behovs i stillet 0,925 1 benzol, 1,41 1 sprit: i en dieselmotor 0,61 1
riolja mot 7 kg ved, som forbrukas av en generator som driver en
forgasarmotor.

Enligt rapportorens beriikningar stiller sig inkopspriset i Belgien for
drivkraften per hiistkrafttimme vid bensinmotorn till 1,04, vid diesel-
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motorn till 0,16, vid gasmotorn for gasverksgas Lll 0,72 samt for fly-

tande gas till 0,62 belg. [res.
Om kostnaderna for amortering och underhall inberdknas dkas
dessa per vagnkm enl. f6ljande: 1,33 {6r bensinmotorn, 0,62 for diesel-

motorn, 0,74 6r gasmotorn med generator, 1,07 fér gasverksgas samt

0,97 for flytande gas.

II. Buss och triadbuss.

1. Rullande materiel och luftledning:
a) Tradbussen i Tyskland.
Rapport fran direktoren E. Kihn, Dortmund.
Férsta avdelningen behandlar tradbussarnas utveckling.
Tradbussarna i Tyskland spela jaimfort med dvriga stadstrafik-
medel dnnu i dag en underordnad roll. 1 detta land har utvecklingen
av tradbussen skett under 2 perioder, dels mellan 1882—1912 och se-
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nare efter ar 1930. Den tyske ingenjoren Max Schiemann var antag-
ligen den forste, som sysslade med planen att driva ett gatufordon
utan rils med stromtillférsel ur en luftledning. Hans uppslag an-
viandes for forsta gingen nir Siemens & Halske i Berlin ar 1882
byggde en forsékslinje och déirefter féljde under aren 1901—1912 tolv
mindre anliggningar. Den andra utvecklingsperioden borjade i Tysk-
land ar 1930; under mellantiden hade tradbussen i utlandet och isyn-

Mettmean - Gruiten |idar - Trefenstorn Berlin Berlin
1930 1932 1933 1935
Berlin Berlin |owentygdolarbers | | aiprig-Zwickay

1935 1935 193637 1938

L eichenerhlirung, D Mator EShmrad-Vorgel!ge [] Sehnecken-Belricee
[ Adusgleich - Gelriede

I

Bild 4. Utvecklingen av triadbussarnas kraftoverli-
ring under aren 1930—1938.

Bild 5. Ett treaxligt chassi tillhorande Berliner Verkehrsbetriebe.
Centralt placerad motor samtb tva dillerentialer,
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nerhet i England gjort beaktansvirda framsteg; salunda var t. ex.
redan ar 1911 anliggningen i Bradford férebildlig.

Impulsen for vidareutvecklingen i Tyskland ulgick dvenledes fran
England, dock har man, sasom lingre fram kommer att visas, i vi-
sentliga punkter gatt egna vigar. Hér féljer nu kortare beskrivningar
over anliggningarna i Mettmann—~Gruiten av dret 1930 med 2 vagnar
med seriemolorer, 1932 av Idar—Tiefenstein, likaledes med 2 vagnar
och dubbelankaremotorer samt Berlin 1933, dir stora vagnar for resp.
66 och 70 passagerare saltes i [ralik, hiirav 3 st. i Spandau—>Staaken
med dubbelankaremotorer for serie-parallellkoppling, 4 vagnar i Steg-
litz—Marienfelde med vardera 2 seriemotorer, 1 vagn med seriemotor
i mitten, 1 vagn med samma motor som f6regiende men med dubbel-
axeldrev shsom i Spandau, 1 vagn med seriedubbelkollektormolor. Sa-
ledes for dessa elva vagnar sex olika ulféranden. Avsikten var att vid
de svira trafikférhallandena i storstaden anstilla forsok for att finna
limpliga losningar f6r framtiden. 1 verkligheten samlades éven under
dessa ar virdefulla erfarenheter, som ulévat ell visenlligt inflytande
pa tradbuss-utskottets arbeten.

Direfler foljde byggandet av 4-hjulsvagnar av vilka somliga hade
2X2 dick pa bakaxeln.

Vagnarna i Oldenburg (7 st.), Insterburg (3 st.) och Hannover
(2 st.) ha redan i stor utstriickning utférts enligt standardiserande
riktlinjer. De drivas med seriemotorer. Sex av vagnarna ha utrustats
med starkstromskamvalskontroller med manga steg samt direkt fot-
koppling, lika manga vagnar ha [érsetts med automatisk koppling och
vridmagnetdrivning.

I medio av ar 1938 dppnade Leipzigs sparviigar en tradbusslinje [or
trafik med 5 vagnar. Fyra vagnar #ro utrustade med automatisk
kontrollermandvrering samt med odelad motor (2 ankare pi en axel)
samt en vagn med slarkstromskamvalskontroller med méanga steg
for direkt fotmanévrering och dubbelkollektormotor. Samtliga vagnar
startas med serie-parallellkoppling och koras pa samma séitt som en
bensinbuss.

De viktigaste uppgifterna rérande de under dessa nio ir startade
anliggningarna har sammansltillts i en tabell, som dock icke medtagits
hir, emedan utvecklingen icke avslutats, dd under mellantiden ylter-
ligare 7 foretag ha bestillt inalles 32 tradbussar.

Dr. Ing. Lademann och Dr. Ing. Lehner rekommendera féljande for-
delning av niirtrafikmedlen pa grundval av den Arliga trafilprestatio-
nen pr km linjelingd:

Spdrvdg (vid en motorvagn och en sliipvagn): 800 000—900 000 arli-
gen befordrade passagerare pr km linje.

Spdrvdg (endast motorvagn): 500 000—600 000 Arligen befordrade pas-
sagerare pr km linje.
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Bild 6. Drivaxel for dubbel nedvixling med shjulnavsdrifts.

Vid de « anviinda relalivi héga varvialen pé motorerna om 1 500—1 600 v/min. och en

max. kérhastighet av c:a 50 km/h erfordras ett utv Axlingslorhdillande mellan motor och bakhjul

om cia 11:1 till 12:1. Det har dirfor visat sig fordelakli Ut att uppdela nedviixlingen i tva steg.

Ett av de vanligaste siitten hiirlor visas pa bilden. IForsta stegel dr som \.m]lrrt (lz]‘l‘crcnlmlpn
och det andra steget vid hjulnaven medelst eylindriska kuggviixlar, s. k. hjiunuvsdrift.

Bild 7. TFyrhjulsdrivning.
Etl tlreaxligl chassi mul vt motorer och drivning pa
alla Iyra bakhjulen, system MAN (ir 1935).

Bild 8. Lt tvaaxligt chassi
frin 1936—37 med en 64 KW motor samt enkel nedvixling i bakaxeln.
Anvindes i Oldenburg, Insterburg och IHannover.
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Bild 9. Tradbuss med slipvagn for Oldenburgs férortslinjer.

Bild 10. Tradbuss i Oldenburg, Insterburg och Hannover,
byggd pd del tviaxliga chassi frin dr 1936—37, som ses pa bild 8.

Bild 11. Ankare till en dubbelkollelktiormotor fér 90 kKW.
Vid stads- och [érortshanor med sina tiita igingkorningar har man vid anviindandet av serie-
motorer, mecd hinsyn till stromlérbrukningen v igingkdrningarna, icke avstatt ran anvin-
dandel av scrie-parallellkoppling. Molorerna utféras antingen som dubbelankarmotorer (tva
elektriskt och mekaniskt Atskilda ankare pA en gemensam axel) eller som dubbelkollektormo-
torer (tvi eleklriskt dtskilda, men mekaniskt hopbyggda ankare). Bilden visar elt ankare av
den senare konstruktionen,




Bild 12. Sammanbyggd mandverutrustning.

Man birjar mer och mer éverga till att placera kontrollerna och den évriga apparaturen i vag-

nens framiinda i enlighet med vad som fran s av bilden. De édro litl alkomliga for Lillsyn

och reparationer. I prakliken har del ocl visal sig att denna plals tviirl emot vad man
skulle kunna tro, icke iir specielll utsall [6r skador och kollisioner.

Tradbuss: 150 000—500 000 drligen Dbefordrade passagerare pr km

linje.
Dieselbuss: mindre dn 150 000 érligen befordrade passagerare pr km
linje.

Enligt uppgift voro i Tyskland under ar 1936 foljande sparvigar i
drift:

17 foretag med en linjelingd av upp till ... ... 5 km
23 » » » ] P iiiiinaaeae. 5— 10 km
52 » > » P viiieninna... 10— 20 km
41 » » P iiiiiiinnna.. 20— 50 km
14 » » » » T TR 50—100 km
15 » »o» » »oOvVer ........ 100 km

Sparvagar i Tyskland med under 150 000 arligen befordrade passage-
rare pr km linje = 56 st.

Spérviigar i Tyskland med 150 000—500 000 arligen befordrade passa-
gerare pr km linje — 79 sl.

Spiarvigar 1 Tyskland med Gver 500 000 arligen befordrade passagerare
pr km linje == 27 st.

Sadana riktlinjer och uppdelningar miste givetvis alltid anviindas
med forsiktighet. Allmiint torde dock kunna sigas, all innu ett stort
antal av de medelstora och mindre sparviigsféretagen éiro limpliga for
overgdng till tradbusstrafik. Ty just vid sparvigsforelag spelar majlig-
heten att kunna anviinda de befintliga anlidggningarna [or stromleve-
rans och delvis dven luftledningsanliiggningarna en icke obetydlig roll.

{ andra avdelningen av sin rapport skildrar férfattaren ganska ut-
forligt vagnarnas konstruktion ecch utforande och hiinvisas siirskilt till



112
en del nyare stromavtagarekonstruktioner, bland andra en sddan med

endast en stang.
Tredje avdelningen innehéaller lagbestimmelser for busstrafiken

samt sista avdelningen riktlinjer for standardisering av sidana an-

laggningar.

;IEHENSV

Bild 13. Stromavtagarhuvad med fjidrande glidsko.
Stromavtagarna kunna vara forsedda med antingen rulle eller glidsko. Rullen har tidigare
varit mest anviind, men glidskon vinner allt fler anhiingare och anviindes sa gott som uteslu-
tande vid nyanlaggningar,

Bild 14. Tva-polig glidsko for stromavtagare med en
stang.

Med hinsyn till omredigeringen av jirnviigslagarna papekas, alt
tradbussarna i Tyskland firo underkastade dels »Lagen angaende tra-
fiken med automobilfordon» och dels »Lagen angaende befordran av
personer pa gator och vigar» medan fir luftledningen motsvarande
bestdimmelser som for sparvigstraliken tillimpas.

En sirskild laglig reglering forbereder fven standardiseringen av
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karosseribyggandet, for att hirigenom uppné inbesparingar av rimate-
rial samt for atlt astadkomma bittre driftsekonomi.

Betriffande liiget i Tyskland for nirvarande meddelade foredrags-
héllaren, att intill juni mAnad 38 st. tradbussar fér en sammanlagd
trafiklingd av 18 km iro bestillda. Senare iiro ytterligare 95 trad-
bussar bestillda for 105 km trafiklingd. K‘uos.&.eucum utforas som
helstilbyggnad; de slora typerna forses med 3 axlar. Bromsen iir me-

. —
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Bild 15. Tyskt forslag till standardisering av tradbussar.

En stirre typ rymmande 60 personer och en medelstor rym-
mande 45 personer.

kanisk och kompletteras med eleklrisk broms. Som drivanordning
kommer den, dir en kardanaxel driver bida bakaxlarna till anvind-
ning; dubbeldrivanordningen med 2 kardanaxlar har uppgivits di den
ir for dyr samt foér tung.

Tidigare har koniska och cylindriska kugghjul anviints fér att pa
senare liden ersiittas med snickdrev,

Instigningen iir i regel anordnad i bakre delen av bussen. Dubbel-
diickade trddbussar férekomma ej i Tyskland. Samtliga bussar ut-
rustas med sérskilda chassier. Motorernas effekt dr fér den mindre
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typen 60—75 kW och fér den storre 85—95 kW. Friagan om kom-
poundmotorer eller seriemotorer firo att foredraga, har i Tyskland av-
gjorts till férman fér den senare. Serie-parallellkopplingen lammnar
samma fordelar som kompoundmotorn. Den elektriska bromsen &r
effeltiv med 1,0 m/sek® retardation, den manévreras med foten och
ir oberoende av korbromsen. 1 dvrigt utfores den elektriska utrust-
ningen sa enkelt som mdajligt.

Om ledningarna och apparaterna firo omsorgsfullt isolerade behdvs
intet berdringsskydd.

Fran matesforhandlingarna.

Direktoren P. Buat, Paris,
iberopar direktér Baquerisses utlalande om alt bida systemen — serie- och
kompoundmotorer — ha sina f6r- och nackdelar. Onskvirt vore 2 motorer
dven for tradbussarna di 2-motorsystemet har visat sig Overligset i spilr-
vagnarna. Mr. B. diskuterade de olika bromsméjligheterna vid anvindning
av en eller 1vA molorer samt om slrométervinning skall foredragas eller ej.
Man miste dven jimfora stromférbrukningen hos de olika systemen.

b) Bussar i alla ldnder.

Rapport frin direktéren H. Larchier, Le Ilavre.

Svar 4 de utsiinda frageformuliiren har inkommit fran 12 olika lin-
der saml fran 45 foretag, som lolall disponera dver 9 570 bussar.

Med undantag for de stora huvudstiderna dér specialtyper férekom-
ma, dro busstyperna numera icke viisentligt olika, om man jimfér
bussar i olika stider och linder.

De egenskaper hos bussarna, som gora dem bist limpade [or passa-
gerarebefordran i stadscentrum eller i stiidernas omgivningar, bestim-
mas av minga faktorer. De viktigaste av dessa dro trafiktiitheten samt
linjeféringen och profilen av linjerna.

For att under rusningstrafiktiden kunna stilla ett storre antal platser
till passagerarnas forfogande kan man begagna sig av sliipvagnar eller
oka antalet stiplatser och silunda bereda plats @t flera resande.

Medelutrymmet i en modern buss uppgives till 55 platser, av vilka
45 % iiro staplatser; vikten av vagnskorgen bor icke giirna overstig:
45 kg pr passagerare; d. v. s. inalles 2 400—2 500 kg vilket kan anses
som en limplig medelvikt. Genom att bygga karosserier av liltmetall
kan karosserivikten nedbringas till 35 kg pr passagerare och dnnu
mindre.

Betréiiffande valet av molortyp betonas dieselmotorns stora foretrii-
den framfér bensinmotorn och dirav foranledd stor anviindning av
densamma.

Vidare undersokes frigan angiende anviindningen av trikolsgas-
generalorer samt drift med stadsgas, som ju i Sverige icke vunnit ni-
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gon storre utbredning. Tre exempel pa vagnar, som konstruerats i
Frankrike, anfoérdes. :
Dieselmotorer med elektrisk kraftoverforing samt hydrauliska vixel-
lador anses dnnu si linge utgora undantag.
Betriiffande den hdogsta tillatna hastigheten for bussar i Frankrike
uppgives

for fordon av 3— 6 ton och intill 2,20 m bredd = 65 km/h
p— > » » dver 220 m  » =50 km/h

6—10 » » intill 220 m » =55 km/h

»—» » » oOver 220 m » =050 km/h

over 10 ton intill 220 m » =45 km/h

» > » over 2,20 m » —45 km/h

Motorns placering i chassiet utovar ett visst inflytande pa karosse-
riets lingd samt pa vindcirkeln. Tendensen ir numera atl bygga in
motorn 1 karosseriet; bl. a. framhélles den under senare tiden av den
hollindska firman Kromhout utférda inbyggnaden i Xkarosseriets
bakdel.

¢) Trddbussar och luftledningar i alla Einder utom Tyskland,

Rapport fran direktoren J. Nys{, Liége.

Trdadbussar.

Antalet i drift varande tradbussar har de senare aren kraftigt dkats
och orsaken hirtill 4r bland annat att soka déiri, att tradbussar med
fordel visat sig kunna ersiitta vissa sparvigslinjer samt att de besitta
en del tekniska férdelar framfér sparvagnen, sisom vid trafiksvarig-
heter i tranga och krokiga gator, alltfor dyrbara fornyelser av spar-
anliggningar, forbittring av den allménna trafiken i gamla stider och
det allmina kravel pa dkade reshastigheter.

Alla trafikforetag, som ha tradbussar i drift, férklara sig belatna
med detta trafikmedel och betvivla icke att de vid-tillfille komma atl
utéka dess anvindning. Sldpvagn anvindes i regel &nnu ej pa trad-
bussar men flera tralikféretag tiinka déarpa, och jag har personligen
den upplatiningen, att denna friga maéasle studeras, ty under vissa be-
tingelser kunna slipvagnar gora god tjanst vid spetsbelastningar.

Antalet sittplatser variera mellan 22 och 32 med ytterligare utrym-
men for staplatserna. FFor normall trafikbehov iir den 30-sitsiga vagnen
tillricklig, varvid stiplatser, som dka vagnens kapacitet med 65 %,
finnas tillgiingliga vid spetsbelastningar. Undantag hérifran utgor Eng-
land, i vilket land sitiplatserna ofta uppga till 40 och vid dubbeldéc-
kade vagnar till 60 & 70, samt inga eller endast ett fatal staplatser.

Léngden pA vagnarna varierar beroende pa lokala férhallanden mel-
lan 7,3 och 10 m medan bredden varierar mellan 2,3 och 2,5 m.

Maximihastigheten pi slat vig &r oftast 45—50 och i vissa fall upp

8—1946183
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till 60 km/h, medan en resehastighet, som uppgér till 15—22 km/h &r
anmirkningsvird, di tradbussarna ofta ersitta sparvagnar av gam-
malt ursprung och med mycket 1ag resehastighet.

Bromsarna éro av lidigare kind konstruktion, dels elektriska, dels
mekaniska. De senare mandvreras som vanligt medelst pedal och éro
i regel forsedda med hjdlpmotor for tryckluft, vacuum eller olja. Som
reserv och fér parkering finnes vanligen en handbroms.

De engelska tradbussarna firo utrustade med tva pedaler for manov-
reringen, varvid den viinstra betjinar det elektriska systemet f6r vag-
nens rorelse och fér bromsning med stromélervinning, medan den
higra bringar motstandsbromsen eller den mekaniska bromsen i funk-
tion. I ovriga linder #r det wvanligast med tre pedaler. I Liége
mandvrerar silunda den vinstra pedalen ett start-motstind vid vars
fulla urkoppling motorn har full filtstyrka och spinning och hastig-
heten uppgar till 13 km/h. Den mellersta pedalen Asladkommer filt-
forsvagning med hastighetsokning upp till 55 km/h samt manévrerar
iven den elekiriska bromsningen. Den higra pedalen mandvrerar den
mekaniska bromsen och motstdndsbromsen. Som nédbroms finnes
dessutom en handmandvrerad motstindsbroms.

Tradbussarna 1 Briissel, som kommit 1 drift ar 1939, ha ett liknande
system med 3 pedaler dir den vinstra ulgdres av startpedalen, den
mellersta av den egentliga korpedalen och den hogra av bromspedalen.

I'or att forhindra Gverspiinning i nitet och ett uteblivande av strom-
dtervinningen méste sadana anstalter vidtagas vid understationerna,
att den elekiriska energien kan upptagas, speciellt i de fall d4 nigon
ogonblicklig stromforbrukning icke dr for handen i nitet, da strom
fran fordonet ledes till luftledningen. Olika anordningar hirfér finnas
beskrivna, bl. a. fran Liége och frin den engelska firman »British
Thomson-Houslon».

Fordonets fjidrar firo vanligen enkla bladfjidrar. 1 Lausanne och
Milano éro de dock utférda som progressiva, med §kat motstand vid
okad belastning.

Bland luftringarna dro de av medeltryck forhirskande, tydligen pa
grund av en storre livslingd gentemot lagtrycksringarna. Det tycks
dock vara allmént bruk att kéra medellrycksringarna med ligre tryck
in vad ringfabrikanten foreskriver, varav drages den slutsatsen, att
behov foreligger av storre bekvimlighet fér passagerarna. Det rétta
torde dirfor vara att anviinda lagtrycksringar, och man fordrar darfor
av fabrikanterna, att denna ringtyp forbattras. Det anses vara ritt
viktigt att hinsyn tages till det tkade trycket da ringen och luften
uppviirmas under kérningen dvensom ytterluftens olika temperatur pa
sommaren och vintern.

Forfaltaren omnidmner dérefter en ring av fabrikat Dunlop, be-
namnd »Ecta», speciellt avsedd for tradbussar och vilken besitter vissa
elektriska egenskaper (ledningsféormaga). En vagn, som uppvisade

3,
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statisk laddning samt var behiftad med elt fér passagerarna obehag-
ligt isolationsfel, férsags med en dylik ring, varvid den statiska ladd-
ningen och obehaget av isolationsfelet for passagerarna forsvann.

I regel aro tridbussarna forsedda med enbart en motor, vilken oftaslt
ir utford som kompoundmotor, i England med hogt varvtal, i ovriga
linder med ligt varvtal. Med dessa motorer uppnias mycket lag strom-
forbrukning. I Liege uppnaddes foljande siffror dr 1938, som uppmatts
vid el-verkets samlingsskenor:

Rese- Strém-
hastighet forbrukning
km/h kWh/vkm.
I. Linjer utan nivaskillnad i stadens utkanter 19—20,5 1,02
II. Linjer med nivaskillnad:
a) medellutning 36 %0 ................ 135 1,33
b) » B3Woo i cvswaes 145 1,24
c) » 10 Wit & covim s s swmarn s 5w 20,6 1,23
ITI. Medelforbrukning for hela nétet, medel-
vagnsvikt lastad=10 ton ............... ... ... ... 1,22

I U. S. Al har tills ar 1938 ett stort antal tradbussar byggts med tva
motorer, men nimnda ir skedde en omkastning till forméan {6r en-
molorsystemel. Av 190 nybyggda vagnar voro sialunda 179 dylika.

»Westinghouse Electrie Co.» anviinder seriemotorer med motstands-
bromsning medan »General Electric Co.» anvinder kompoundmotorer
med stromatervinning, varvid stromférbrukningen 4r 15 % ligre.

Placeringen av den elekiriska apparaturen &r olika i olika linder.
Den franska metoden med kontroller och skydd i vagnens framiinda
vinner dock dagligen flera anhingare . Den dr bland andra anviind av
f6ljande trafikloretag, som forklara sig nojda med densamma, ném-
ligen Antwerpen, Briissel, Lausanne, Lyon, Winterthur, Casablanca
och Liége. Denna placering erbjuder god och bekvim atkomlighet
[6r justering och reparation. Manga halla fére, att denna placering
ar ogynnsam med hinsyn till kollisioner. Ford statistik i Liege aren
1930—1938 visar emellertid, att sa ej ar fallet.

Trolley-stromavtagare ir i stark lillbakaging. Slipkontakl-strom-
aviagare av metall, specialstal eller stilgjutgods komma alltmer till
anvindning. De senare ha en livslingd av 6—7 000 km. Kolkontakter
birja fiven vinna anhingare, speciellt i London.

Innerbelysningen anordnas i allmiinhet med 1ag spinning, 12 eller
24 volt.

Till Kkarosserierna anvindes vanligen klidsel av littmetallplit pa
stomme av harddraget stal.

T'radbussarnas luftledningar.

I gator, som samtidigl trafikeras av bade sparvagn och fradbuss, er-
fordras [6r bada korriktningarna vanligen sex kortradar sammanlagt.
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Detta utférande har fiéljande fordelar framfér ett gemensaml anvin-
dande av kortraden av bada trafikmedien, nimligen:
[l(‘t ir mojligt att anviinda av varandra oberoende matareledningar,
Adbussarna kunna kora om spiarvagnarna,
mmc[:c spanningsfall.
Vid bygeldrilt av sparvagnarna kunde en gemensam Kkortrad synas
praktisk, man blir dock tvungen att anordna (radbussens negativa

Bild 16. Utliggarstolpe for tradbuss i Lyon.
Anliiggningskostnaderna  for  tradbusslinjerna

genom dverenskommelse om ut-

3 wde av \!nlp.nn.: diven for andra dndamal.

Hiir visas hur man i Lyon anviinder dem for
gatubelysningen.

kortrad mer dn en meter fran den positiva. Vid myckel breda gator,
diir spiren ligga i milten, kunna tridbussarna da ej lingre ni trottoir-
kanten.

I Lausanne har man av estetiska skil vall en gemensam positiv kor-
trad.

IPorfattaren redogor sedan [or anliiggandet av en 14 km ling linje i
Liége och angiver i detalj 111:1lvrmlnigdngvn och den anvinda arbets-
tiden.

Vanligen anviindes en spinning mellan 550 och 600 volt. Strommen
tillféres kortraden genom underjordiska kablar med en koppararea av
vanliglvis ca 250 mm? Tradbussarnas matning ir oftast beroende av
sparviigarnas.  Varje matarepunkt forser en linjelingd pa ca 3,5 km
med strom. —— Beskrivning foljer sedan pa anordningar i London fér
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till- och frankoppling av matningen vid skada pa luftledningen, éven-
som anordningar och kapacitet for understationerna.
Luftledningsstolpar med. konstant tréghetsmoment foredragas all-
mént, da de kunna taga upp krafter i alla riktningar. De iro for det
mesta utférda i jirn. I England anviéndas fyra olika storlekar med
tilldten belastning i toppen av 340, 570, 900 och 1250 kg. Hojden
over marken fr vanligen ca 7,5 m och vid gatukorsningar och 6éppna
platser 104 m. En del tyska, franska och belgiska [oretag anviinda
stolpar av jirnbetong. For forortslinjer anviindes ofta, da krafterna
iro sma sdsom da utliggare anviindas, stolpar av tri. Man kan siga
att man aldrig behéver dngra om man valt kraftiga stolpar, ty erfaren-

Bild 17. Smérjning av kortraden enligt Ohio-Brass
systemet.,
En rulle med mot kértraden svarande profil fr rérvligh fistad

pad en axel, saml doppar ned i en behillare, i vilken smirj-
medlel Iorvaras. Trycket mol krtraden dr 10 kg. Vid vagnens
rirelser siittes rullen i rotation.

heten har ofta visat, att vtterligare belasiningar senare tillkomma, vilka
ej forutsagos da linjen byggdes.

Kontakttraden &r vanligtvis en profilirad med en koppararea av
80 mm?, stundom upp till 100 mm?. Tvirsnitiet fir runt, men sedan
nigra ar anviindes mer och mer ovalt, som har fordelen av stirre sido-
styvhel, storre kontaktyta och erbjuder bittre skydd at tradkldm-
morna. Avstandet mellan < och — traden #r 500 eller 600 mm. IFor
kort avstind forsvarar arbetet {6r montdrerna nir fradarna ha spin-
ning samt kar risken for inhordes berdring da tradarna vid hiog tem-
peratur dro slaka. For stort avstind, & andra sidan, gér anordningarna
vid korsningar for vidlyftiga. Vid BBC-systemet fr avstiandet endast
200 mm. Kortradens hojd 6ver marken ér i England, Frankrike, Bel-
gien och Schweiz 6 m, i Tyskland 5,5 m med 5 m som ligst tillatna.
I vissa fall (jairnvigsundergangar o. d.) dr hojden endast 3,8 m. Av-
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standet mellan stolpar eller tviirtradar ér vanligen ca 30 m, i enslaka
fall i Berlin och Insterburg 60 m och Turin 80 m. Tvirtradarna firo
oftast av 6 mm galvaniserad jirntrid, ibland legerad med 02—0,3 %
koppar. I England och U. S. A. anviindes endast bérirad spunnen av
7 klenare, galvaniserade jirntradar.

Bild 18. B. B. CG. tvd-poliga sliipskostrémavtagare.

Den kan vrida sig 15° it vardera hillet kring stéingens axel.
Avstandet mellan kirtradarna ir hiar 200 mm.

Bild 19. Ett B. B. C. upphiingningsparallello-
gram.
Storsta birlingd pa rakstricka: 30 m.
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Kortraden kan upphingas enligt tva helt olika principer, néimligen
fast upphiingning och rérlig upphingning. Den fasta upphiingningen
ir den i hela virlden mest anviinda och har sitt ursprung fran spar-
vigarna. Den rorliga anvindes [orsta gangen ar 1930 i Metlmann—
Gruiten och kan nu aterfinnas pa atskilliga platser savial i Tyskland
som 1 utlandet.

Den fasta upphiingningen éir anpassad efter forhallandena vid spér-
viigarna och anses ej ldmplig {6r trddbussar, som ju cj lopa pi det

Bild 20, Vid dvergang fran enkel till dubbel linje
vid system B.B.C., siinkes den tvﬁppligu stromaviagaren
medelst den centrala stingen, i [orhallande till kortraden
och dverviixlas genom en ledskena av liltmetall. Stromtill-
férseln avbrytes silunda pd en striicka av 1,5 m.

jimna underlag rilsen ulgdr, utan genom strémavtagaren overfira
vagnens rérelser ill kortrdden. Vid rorlig upphingning begriinsas ej
de i kortriden uppkomna vigrorelserna till avstandet mellan tvid upp-
hiingningar, utan fortplantar sig lings traden och doér pi sd vis
snart ut.

Kortradarna béra upphiingas sd, all vagnarna oéverallt kunna nd
trottoirkanten. I England ir avstandet fran densamma till den nega-
tiva kortraden 3 till 3,6 m. I Lyon tar man fven hiinsyn till att vinkeln
i horisontalplanet mellan vagunens lingdaxel och stromavtagaren ej
overstiger 45° vid Ligre hastigheter och 30° vid 40 km/h och dirgver.
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Forfattaren redogor vidare for elika metoder av upphingningen i kur-
vor och forsék med mjuka, avrundade vinklar vid kortriadens rikt-
ningsférindring, samt sambandet mellan kurvradie och koérhastighet.

Utvecklingen av huvudtillbehéren {ér luftledningarna sfsom trid-
klimmor, sektionsisolatorer, korsningar och vixlar har pa de senare
dren gatt raskt framéit. Det anses nddviindigt, att anordna sektions-
isolatorer saviil pa den negativa som den positiva kértraden.

Den okade anviindningen av slipkontakt-strémavtagare har aktua-
liserat frigan om smoérjningen av friktionsytorna. Denna kan ske pa
tvd siitt: smorjning av kontaktirdden och smérjning av stromav-
tagaren.

Fran motesforhandlingarna.

Det stora intresse, som iignas il det jimforelsevis nya trafikmedlel framgar
av den livliga diskussion som f6ljde, och i vilken herrar van der Spek, R. Vente
och E. Guillon deltogo. Herr van der Spek varnade {ér att blanda ihop for
manga olika trafikmedel och rekommenderade att efter noggrann understk-
ning viilja det limpligaste; han uppmiirksammade jfiven pa nya legeringar fér
kontaktledningar sisom lidttmetall och kadmiumlegeringar, som i vissa hiin-
seenden fro att foredraga framfor koppar. Herr R. Vente, Paris, meddelade,
att man i Frankrike — men ej i Paris, dir man férfiktar andra asikter —
anser kompoundmotorer vara lampligast. Densamma bromsar iinda till 12
km/h hastighet. Det ringa slitaget av bromsheliggningen visar att det icke ir
nodvindigt att bromsa elektriskt under 12 km/h hastighet.

2. Anviinda drivmedel:
a) Allmiin underskning.

Rapport fran direktéren P. Bual, Paris.

Foredragshillaren framhdll inledningsvis att intet gasformigt brinsle
hittills kunnat ersitta de flytande briinslena.

b) Driftsekonomisk jiimforelse mellan 4 ena sidan motorfordon drivna med
stadsgas, flytande gas och suggas samt 4 andra sidan diesel- och bensinfordon.

Rapport frin direktéren G. Heuer, Berlin.

Anledningen till att olika linder ha évergitt till anvindning av in-
hemska brinslen ligger i de strivanden att inom ramen av de enskilda
Iindernas ekonomi skaffa elt si billigt brinsle som méjligt. De lin-
der, som inom den fria virldsmarknaden genom sin valuta eller ge-
nom besittning av oljekillor ha tillriickliga tillgdngar, hava naturligtvis
mindre intresse av att utveckla fordon for forbrukning av inhemska
brinslen fn sidana som av naturen icke dro gynnade.

D4 virldens naturliga brénslen enligt sakkunnigas uppskattning vid
den nuvarande forbrukningen endast komma att ricka dnnu ett be-
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grimnsat antal Ar samt da de flesta oljekillorna befinna sig i utom-
curopelska linder, ga i synnerhet de europeiska lindernas striivanden.
ut pa att gora sig oberoende av dL naturliga raoljekiillorna.

Tabell 1. Proportionen mellan olika briinslen och driftformer
under ar 1938.

‘ Tyskland ” Utlandet
Land Ot ‘ T { 1
tom A | Utom . —
B ‘ Berlin | Berlin ‘ Totalt Parls | Paris ‘ Totalt
. L . L i
10 | 1 ‘ 11 45 ‘ 1 46
Antal [oretag 7‘ i N S | R N B -
IAntaI o Autal‘ o, ‘Ant'ﬂl % !Antal 9% lAntall %
Ottomotor....| 198 | 35,8| 388 ‘ 60,6| 586 | 48,7/ 2182 | 40,5 3 |J ‘ 5680 ‘ 63,8
Dieselmotor. ..| 340 | 60,1 210 | 32,8 550 45,6 2286 | 42, 4' 2988 | 25,7
Hesselman- | | ‘ [
motor ...... ‘ R —_— ‘ 221 4,1 221 2,5
Teadbuss 2 ‘ 0,4 11 1,7 18] 1,1 661 12,2 | 661| 7,5
Inhemska | ‘ | ‘
brinslen ....| 25 | 4.4 31‘ 4 a‘ o(y‘ 4 f, 42| 08/ 2| — | 44| 0,
| 565 [100,0] 640 [100,0] 1205 |100, n| 2392|100, o\ 3502 — | 8894 100,0|
Benzin Flissigges — Stadfpes
Einberten
00
a9 g,-,_ Feste Kraftstoff
% ). 'sie Ara
éé srorre )
//% Dresel
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Bild 21. Sammanstdllning av brianslekostnader

vid drift med dieselolja och inhemska briinslen i forhallande till kostnaderna
vid bensin (100 9%). Brinslekostnaden vid flytande gas ar c:a 99 9% av ben-
sinkost{naden.

Man har dirfor dvergitt till att 6verallt framstilla brinslen i stora
miingder pa syntelisk vig.

Rapporten atfdljes av ett antal jamforande tablier dver brinslekost-
naderna, av vilka framgir, att dessa for inhemska brinslen i allmiin-
het stiilla sig ligre dn {6r importerade.

For Berlin stilla sig kostnaderna {or de olika drivmedlen enligt fol-
jande: bensin 100 %; dieselolja 43,9 %; flytande gas 84,6 % ; stadsgas



Tabell 2. Kostnadsjimforelse mellan

i BERLIN STUTTGART
_3-;1.\']ig duhh?:ldéic-- l 2-axlig dubbeldic- Endickad
kad buss 85 HI; | kad buss 100 HIK; buss
77 pl | 63 pl 75 HIK; 42 pl
7 .| Flytande| _ . Flytande . Flytande
‘ Bensin 1 gas Bensin - Beusir gas
| E(+)| E | E | E E | E
|
1. Breingle: oo g va s \ 100 \ 88,1 ‘ 100 \ 88,7 100 83,8
o Smbrjoliores s a5 arses [ 1,0 0,7 | 2,1 | 1,4 | 3,2 3.9
3. Ytterligare kostnader....| - 2,2 — | 2,2 — 2,3
4. Kapitalkostnader ....... — ‘ 0,8 ‘ —_ | 0,8 —_— 2,4
b Skatterinalseves o sneess 14,1 | 3,6 12,7 | 3.6 9,2 2,8
| 1151 | 96,0 | 1148 | 96,7 | 1124 94,5
Besparing . ............ [ | 17 o | | 16 % | [ 159 %
() E = enheter.
Flissiggas Stadigas feste Kraftstolfe
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Bild 22. Sammanstillning av kostnaderna [or drift med bensin

jaimfort med kostnaderna [6r drift med olika inhemska brinslen, sfisom

Ilytande gas, sladsgas och olika fasta brinslen. Siffrorna éiro friin Berlins
trafikforetag,.

67,8 % ; generatorgas 72 %. Dieselmotorn visar sig séledes fortfarande
vara den mest ckonomiska. Overgingen fran bensin- och dieselmotor-
drift till vedgas har icke visal sig limplig pd grund av den stora effekl-
forlusten.

Fran motesféorhandlingarna.
Dircktor W. V. Morland, Leeds,

meddelade, att man i England forsokt drift med gas i hoglrycksbehallare
samt drift med dieselmotorer med kompressor.



drift med bensin och flytande gas.

C HE MNTIT Z
Endickad | Endickad Endﬁckad Endéickad
buss buss buss buss
55 HK; 28 pl. | 64 HE; 17 pl. 65 HK; 31 pl.  [100-110 HI; 36-38 pl.
e | [ Flvtan ,
Bensin | I l\ tande ‘ Bensin Flytande | Bensin | Flytande Bl Flytande
T gas [ _ gas ‘ o gas ) gas
D | E | E E | B | E E
|
100 102,0 ‘ 100 03,7 ‘ 100 98,9 100 88 8
3,0 3,0 | 3,5 3,5 | 2,8 2,8 2,3
— 1,1 | — 1.4 —= | 0,9 — (] (J
— 1,5 ‘ 2,0 | — 1,3 — 0,7
14,1 4,0 8,4 3,7 13,7 3,7 11,2 2,8
(17,0 | 11,6 | 111, | 1043 | 1165 | 1078 13,5 | 954
sy | | 7% | 8 % | 6% |
3. Trafik med och jiimforelse mellan de olika trafikmedlen:

a) I Ttalien och dess kolonier,

Rapport fran ingenjoren L. Eller Vainicher, Neapel.

1. Twdnget att anvdnda inhemsk kraft for de offentliga trafikmedlen i

Italien och dess kolonier.

Vad betriffar brinnoljorna, s har man a ena sidan ersatt ett stort
antal forgasaremotorer med dieselmotorer, vilka drivas med inhemsk
réolja, och & andra sidan infért gasgeneratordrift fér resten av fordo-
nen. Experiment ha vidare gjorts for att underséka mdojligheten aft
anviinda gaser, vilka man funnit 1 en del killor med hog melan-halt,
dels gaser som erhéllas som biprodukter vid hyttor och kemiska in-
dustrier.

Betriffande sjilviorsorjningen av metaller sa holl man en tid for
nodviindigt att minska eller helt forbjuda anvandandet av sadana icke-
jarnmetaller som koppar, zink, nickel o. s. v. medan man i andra sidan
var nédsakad si mycket som méjligt minska jarntorbrukningen. For
den skull har man nwmera 6vergatt frdn missing till aluminium- eller
magnesiumlegeringar 6r sddana beslag eller tillbehor som dorrvred,
handtag, fonsterlister, armatur, destinationsskyltar etc. Den tennrika
vitmetallen i motorlagren har ersatts med specialbronser. For kontakt-
tradar anviindes jirntrad och till matareledningar aluminium. For att
minska riilsslitaget har man &vergatt till kompoundrils med dvre delen
av mycket slitstarkt stal.

Sedan 1930 har man i Neapel gjort forsok med att ersiitta jirn och
stal med aluminium- och magnesiumlegeringar vid byggandet av spér-
vagnar, vilka slagit myckel vél ul. Man har konstaterat en viktminsk-
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ning pi 3 ton for en 100-personers vagn, med atféljande minskad
fjiderbelastning och en till 10 % uppgaende strombesparing. Pa olika
sitt sbker man dven gora besparingar av jirn, av vilket stora mingder
arligen gi forlorade genom korrosion. Ehuru denna korrosion kan
uppstd av minga olika orsaker, dr det dock bekant, att den kan betyd-
ligt 6kas genom inflytande av elekiriska strommar sasom t. ex. i rils-
stringarna som utgora stromaterledare. Forf. beskriver vidare en siir-
skilt utrustad vagn med vars hjilp man kan lokalisera rilsskarvar,
som iro diligt ledande och silunda fororsaka stérre spinningsfall
med atfoljande storre korrosion. Vagnen har en personal pa tre man
och miitningarna forsiggd pa natten. Vagnen kores under proven med
en hastighet av ca 4 km/h.

Med hinsyn lill sjalvforsorjningen har ministeriet bl. a. foreskrivit:
1) Det ir ej tillitet att utbyta elekir. sparviigslinjer mot busstrafik.
2) Vid anliggandet av nya linjer skola dessa utforas som tradbussar.
3) Endast dir detta av tekniska skil ej later sig gora far buss med
generatorgas eller metangasdrift dir dessa gaser idro litt tillgingliga
komma till anviindning eller annars buss med andra inhemska brinn-
oljor som drivmedel.

2. Trddbusstrafikens utveckling i Italien.

Hiir omtalas bland annat en tridbusslinje, som lorde vara unik si-
tillvida att det iir en utomstadslinje med stor trafiktithet. Linjen, som
forbinder stiderna Venedig och Mestre, tillkom forst efter noggranna
undersokningar av limpligaste trafikmedel, sisom sparviig, tradbuss
eller buss. Med undantag av en 200 m ling striicka med en stigning
av 3,4 % léper hela linjen 4 plan mark och dr till sin storsta lingd

De viktigaste driftsdata for triadbussanliiggningar i Italien.

Trafik - Passa- Utgilt
Linije Iingd ]_‘"‘(ff gerare |Inkomster| Utgifter per
km. R antal vikm.
B0 Y | o1 U . 4,88 211716 921727 333750 428 200(1]2,02[1]
A TR1 T (N S SO 19,87 169 700[ 817 246| 221 503| 375660 2,21
1,161 1> s T N RO 18,— | 1487 525|14 277 667| 3 732 604
WACBHZE .o comive ond il diate 5,50 462 749 1585352 574 169] 629691 1,36
Venezia—Mestro—Mirano .
—Treviso cioiivivecss 43,70 | 2 803 347|14 575 916| G 495 655| 6 229 035| 2,22
Trieste oo onvavwingmes 1,60 413 558] 3 322 551 986 363
LIVOImo. o cowiainsnisya s 37,08 | 2146 341/13 743 643[ 5 260 680 4 768 467 2,22
BOMA  cosseassiamssas 43,30 | 4426 44741 727 10812 675 508/11 854 971| 2,67
BPagOVE < anon s ems 8,68 522 973| 2 181 823| 988236, 1020210 1,95
NErONA: v viinrsinniss 14,— | 1188 582| 7 665 031 2 913 006| 2 741 215| 2,30
Salerno—Lamia ........ 15,46 354 275|  6GBO 744 675 643
PHLONZE o ssovisinrmarannsar | 16,50 879 043| 4 088 143 2454 370| 2 338 255| 2,66
Breselfl .o v svaere | 11,25 | 1879 758| 7648 011| 2452 989( 2 744 154| 1,46

GBHONE o oot wreissvs . 9,50 263 922| 2312891 993751 962592 3,69
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snorrit. 4-min. trafik rdder vid spetsbelastning, men resurser finnas
for 2-min. trafik om si skulle visa sig nédvindigt framdeles. Tratik-
lingden fr 15,46 km, max.-hastigheten 60 km/h medan reshastigheten
kan uppga till 40 km/h.

b) Bussens utveckling i Storbritannien.

Rapport frin direktéren J. L. Gunn, Nottingham.

Rapporten &ver ovanstiende dmne av den den 10/4 1939 avlidne
James L. Gunn, Nottingham, innehéller en historik éver busstrafikens
utveckling fr. o. m. ar 1829 till nu, besticende dels av en skildring av
den for busstrafiken gillande engelska lagstiftningen och dels en be-
skrivning 6ver utvecklingen av konstruktionen av vagnskorgar, moto-
rer, drivanordningar, elektrisk utrustning, bromsar och hjulringar.

En egendomlighet for busstrafiken i England jamfort med andra
linders iir, alt niistan inga stdende passagerare iro tillitna.

Elektriskt ledande bussringar synes vara en nyhet som anvindes
for tridbussar for att avleda strostrdmmar till jorden. Sidana ringar
uppgivas fiven forhindra uppkomsten av slatisk elektricitet 4 fordon,
som frafikera slita torra gator. Slutligen omtalas innu en ny typ
bussdick, foér vilka anvindas konstsiden i stommen. Dessa diick
kunna uppvisa en betydligt storre livslingd dven under mycket svira
trafikférhillanden, t. ex. trafik pa stora avstind med hdg hastighet.

¢) Triadbussens utveckling i Storbritannien och Nordirland.
Rapport fran direktoren R. McCreary, Belfast.

1.

Vid 1937 érs internationella kongress i Wien hade herrar G. H.
Fletcher och C. Owen Silvers avgivit en synnerligen intressant och
virdefull rapport, som pa ett mycket fullstindigt och Sverskidligt siitt
visade tridbussarnas datida utveckling i Storbritannien.

I foreliggande foredrag &mmnar herr Creary skildra den vidare ut-
vecklingen pa omradet i fraga och fortsitler dir de tvd foregiende
foredragshallarna slatade. Féredraget uppdelas i féljande rubriker:

Nyare utveckling i: 1) anviindningen av tridbussar, 2) trafikministe-
riets foreskrifter, 3) den elekiriska utrusiningen, motorer och kontak-
torer, 4) byggandet av chassier, 5) karosseritillverkningen, 6) helys-
ningssystemet, 7) slromaviagaresystemet, 8) avldgsnande av radiostor-
ningar, 9) anviindning av batteriet fér kérning vid avbrott i stromtill-
forseln, 10) luftledningens utrustning, 11) strémflérdelningssystemet,
12) diverse frigor, som hava inflytande p anviindningen av tradbuss-
systemet samt driftskostnaderna.

Da det hiir skulle {6ra for ldngt, att i ett kort referat dtergiva inne-
héllet av det stora antalet tablier och dvriga statistiska uppgifter lim-
nas hiir endast nagra utdrag ur dessa.
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Av 34 namngivna foretag saltles under tiden 1911—1938 inalles
9 772 tradbussar i trafik for att i 33 fall ersiitta sparvigar, medan det
i ett fall gillde en nyanliggning.

Antalet bestéllda (radbussar var den 30 sept. 1938 inalles 832 sl.
Av dessa voro 19 st. enkel- samt 813 st. dubbeldickade. '

Tabell I. Engelsk tradbuss-statistilk.

ip Trafikldngd Antal Antal befordrade

) eng. mil bussar passagerare
LOTB—10 i v v s v s v wiens 41,91 55 7 250 368
TO28—2F . ivivvi i v wve wnwowssinasenis 132,63 389 99 065 b44
18T BBivnvwnrvoiin e win wowmsinnans 643,23 2 585 L 864515140

Sedan ovanstiende uppgifter erhallits har staden Brighton beslutat
atl ersitta spirvigen med tridbussar, medan Belfast elter ett forsok
pi en linje borjar alt taga forsta stegel all genomféra en liknande
plan, omfattande 15,7 engelska mil och inkopet av 118 st. tradbussar.

Detaljuppgifter 6ver tradbussar, som den 30/9 1938 befunno sig i
trafik och anledningen LIl valet av detta lrafikmedel finnas angivna i
tabellform.

I en annan tabell redogéres [6r delaljbestimmelser for tradbussar,

. som voro bestiillda den 30/9 1938.

2.

[ Storbritannien Iimnar trafikministeriet (1 norra Irland inrikes-
ministeriet) féreskrifter fér bussarnas matt, byggnadssitl och vikt.
Dessa diiro i minga avseenden rigordsa och svara att uppfylla. Det
tillditna antalet passagerare fir under inga foérhallanden dverskridas.

Myndigheternas fiareskrifter betriffande trddbussar,

Lingden av en tvAaxlad buss ér faststilld till 27° 6”7 = 8,38 m. En
tkning till 30" -= 9,14 m skulle mojliggora att bygga ett fordon, som
kunde rymma 38—43 pasagerave. Pa detta siitt kunde man i mange
fall undvika att insiitta extrabussar under rusningstrafiktiden samt
minska Gverbelastning av gatorna.

Aven 6kning av bussarnas bredd frin nu géllande 7" 6”7 = 2,28 m
till 8 = 2,44 m vore ett dnskemél virt att forverkligas dd millgangen
mellan vardera 2 sittplatser fér nirvarande dr f6r smal.

TForeskrifterna angiende viktbegransningen, som for fyrahjulsbussar
ligger mellan 9 och 11 eng. t. =9 140—11 160 kg och axelbelastningen
mellan 6 och 7 eng. t. = 6 100—7 160 kg vid full belastning véallar fore-
tagen stora svarigheter att folja.
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3.
Den elektriska utrustningen.

Av inalles 2 772 tradbussar iro 2 702 utrustade med en motor och
70 med 2 motorer. Motoreffekten fér enmotorbussarna ligger mellan
50 och 100 H. K. och [or tvamotorbussarna mellan 70 och 100 H. K.
Av motorerna dro 764 kopplade som seriemotorer. Strématervinning
vid bromsning sker i 1965 bussar samt i 43 st. med seriedynamic-
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Bild 23. »Serie-Dynamic» utrustning. Kurvor fér motstindsbromsning vid 30 km/h.
»Serie-Dynamic» dr en kompoundmotor med stark serielindning och en mycket svag shuntlind-
ning jamfoért med den vanliga kompoundmotorn med stréméatervinning vid bromsningen. Vid
igAngkérning fir den darfér seriemotorns fordelaktiga karakteristik. Den svaga shuntlindningen
mojliggdr 4 andra sidan en mjukt verkande och litl reglerbar motstindsbromsning, anvindbar
vid alla hastigheter, utan risk fér onormalt slor spiinningsstegring. Kurvan visar, alt broms-
formégan dr ungefiir lika stor som vid vanlig kompoundmotor, men den saknar den senares
beniigenhet for ryckig eller stilig bromsning di den handhaves av oerfarna férare.

koppling. I 493 bussar ir motorn placerad i frimre delen av chassiet,
medan densamma i 2 279 st. dr forlagd under vagnsgolvet. Resultatet
av stromitervinningen genom bromsning motsvarar i praktiken ej de
forhoppningar, som man i utvecklingens borjan hyste; man pastir
emellertid att inrdttandet av stromatervinningen medfor lugn och stot-
fri kérning, besparing av bromsbeliggen samt fiven en mindre strém-
besparing. En nackdel av strométervinningen ir att Gverspiinningar
i nétet ibland kunna upplrida, speciellt vid likriktare, som ej kunna
Aterupptaga energin, om ingen forbrukning i niitet dger rum. Spin-
ningar av inktll 1700 volt har i sadana fall blivit uppmitta. Det har
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vidare observerats att dverspiningsskyddet 4 bussarna skapar ostabila
kommuleringsforhillanden, som kunna leda till dverslag i motorn.
Dessa besviirlign overspinningar undvikas genom inkoppling av be-
lastningsmotstiand & understationerna.

Di erfarenheten visat att »nyttobromsningen» i de flesta fall ej
medfért ndgon energibesparing och di man énskar bibehdlla den sta-
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Bild 24. »Serie-Dynamic» utrustning.

Hastighet och slrémstyrka som funktion av tiden, visar ett typiskt

forlopp vid sSerie-Dynamics utrnstade tradbussar. Man [faster sig

speciellt vid hurusom den kraftiga sericlindningen begriinsar strom-
spetsarna.

bila bromsbetjiningen, som #r given genom kompoundmotorn, har
vissa firmor utvecklat en anordning for att uppfylla kravet pi en sta-
bil elektrisk bromsning, som ir litt att skota utan att utveckla hoga
spiinningar i motorstromkretsen. Av dessa utrustningar hade 43 st.
under namnet »Series-Dynamic» intill den 30/9 1938 levererats Lill Bel-
fast, Bradford, New Castle on Tyne och Reading.

I »Series-Dynamic»-kopplingen anviindes en kompoundmotor med
jamforelsevis svag shuntfiltlindning. En mycket stark huvudstrom-
faltlindning giver motorn under accelerationsperioden seriemotorns
fordelaktiga karakteristik; den svaga shuntlindningen mojliggor en
mjukt verkande och litt reglerbar molstindsbromsning, som &r an-
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viindbar vid alla hastigheter, varvid spinningen fven under de ogynn-
sammaste villkoren stannar under 750 volt.

4.
Chassier.

Under senare tiden ha de treaxlade chassierna vid nybestillningar
lamnats foretride. Dessa mojliggora okade utrymmen i karosseriet
(68—70 sittplatser) samt fordelningen av dragkraften pa tva axlar,
minskning av axelhusens dimensioner och dirav foranledd sinkning
av vagnsgolvet, medan anvindningen av en tredje utjimningsvixel
minskar sniickdrevets temperatur samt sikerstiller en jimn fordelning
av de drivande och bromsande krafterna pi samtliga fyra hjul. Av
jimforelsen framgar, att tryckluftbromsen foéredrages i ménga fall

Dir rekuperationsbromsning anvindes sorjes for att motstinds-
bromsningen hérjar vid en tidpunkt, did den alstrade spinningen fal-
ler under nétspinningen. Motstindsbromslégen giva ett fullt och kon-
tinuerligt bromsmoment #nda ned till en mycket liten hastighet, vid
vilken den mekaniska eller kraftbromsen kan siittas i verksamhet.

5.
Karosserier,

Da konstruktionen av de engelska karosserierna pa grund av att
de dubbeldickade typerna i stiderna nistan utan undantag forhirska
och dessa betydligt avvika frin de enkeldickade bussarna dtergives
hiir ingen beskrivning dver deras konstruktion. Av intresse dr emel-
lertid att i London pdgd forsok att bygga karosserier utan sidrskilt
chassis, som niirmare beskrives. En sidan provbuss 4r sedan nio
ménader i trafik i London, och hoppas man att dirmed hava kommit
till en mera eckonomisk typ. Viktbesparingen for denna buss, som
rymmer 70 sittande passagerare, uppgar till 300 kg och har sedan
ytterligare 175 st. av denna typ blivit bestillda. Dessutom pagi for-
s6k med ett »enhetschassis», vid vilket 350—400 kg viktbesparing
uppnas.

6.
Belysningssystemet.

Det tidigare anviinda higspiningssystemet for belysningen har nu-
mera ersatts med ett ligspinningssystem med ett batteri av stor kapa-
citet samt en generator fér laddning av detsamma. Denna anordning
motsvarar trafikministeriets foreskrift, alt belysningsspinningen ej
far overstiga 30 volt.

7.
Strémavtagare.

Med undantag av 5 féretag (déribland London P. T. B.), som an-
vinda sliipskor fér strémavtagning forhirskar rullen (trolley) vid
samtliga évriga engelska foretag. Livslingden [Or de senare ligger

O—946183
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mellan 3 200—8 000 km. I London har utvecklats en slipsko av stil
med inligg av kol, som uppvisar en livslingd av 1300—1 600 km.
Forfattaren ér av den asikten, att slipskor med kolinligg hava fram-
tiden for sig.
8.
Radiostirningar.

Trafikministeriet i Storbritannien foreskriver, att nya bussar skola
utrustas sia att radiostérningarna bliva sa sma som mdajligt.

Enligt »British Standard Specification» har faststillts en standardi-
serad miitmetod {or den stérningsgrad och de griinser, som framdeles
skola gilla samt for utvecklingen av de limpligaste anordningar, som
skola anbringas 4 fordonen och i kontaktledningen for att eliminera
de storningar, som utgda fran skilda kéllor. Dessa anvisningar avse
t. v. endast det linga och mellersta vaglingdsomridet. Forfattaren
limnar en nirmare beskrivning av mitmetoden samt av storningskiil-
lorna och de resultat, som hittills uppnatts.

9.
Kdirning med batteri vid strémavbrolt.

For att vid stromavbrott kunna forflytta en tradbuss pa kortare
striickor — vilket behov enl. uppgift icke brukar intriffa ofta har
en del foretag utrustat triadbussarna med korbatterier. Detta har skett
hos London P. T. B. med 953 bussar samt hos ytterligare elva engelska
foretag med 312 bussar.

De foretag, som fororda batteridriften, framhalla att samtliga bussar
maste vara utrustade med batterier samt att pa de platser, dir hel-
metallkarosserier anviindas, lagspiinning foreskrives for belysningen.
Vid direkt driven generator skulle belysningsbatteriet uppna en kapa-
citet av 100—120 Ah. Med en serie-parallell kopplingsanordning av
tva lika stora batterier av vardera halv kapacitel kan mandverdrift
vid 48—60 volt och belysningsdrift med 24—30 volt genomforas.

Med en sidan anordning kunna samtliga forflyttningar i garagen
utforas utan att ett komplicerat system av kontaktledningar behdver
anliggas. A andra sidan kan driften utan avbrott uppriitthillas om
storningar genom eldsvida, kollisioner eller andra orsaker upplrida,
samt nir stromlillférseln brytes eller kontaktledningarna dro skadade.

I Belfast har man undersokt foreliggande problem ur en ny syn-
punkt, nimligen att anvinda batleridriften i den inre staden for att
undvika en méngd besviirliga korsningar pa luftledningsniitet. Ling-
den av denna stricka ér ca 1,5 km och utgéres av en ritvinklig fyr-
kant. IForsoken ha adagalagt, att uppladdningen av batlerierna under
tiden for kérning med kontaktledningen ér tillrdcklig for att kunna
tillryggaligga den korta strickan utan stromtillférsel genom kontakt-
ledningen. En nackdel ar emellertid den betydligt-ékade batteri-
vikten, som skulle tvinga till nedskirning av antalet sittplatser.




Bild 25. Enkel stolpe och utliggare.
Anviindes ofta vid enkla linjer samt vid dubbla linjer dir
gatubredden ej dverstiger 8 meler.

Bild 26. Luftledningskonstruktion med dubbla stelpar och ut-
liggare.

Denna anordning anviindes vid gatubredder stérre én 10,7 meter. Da gatu-
bredden ér mellan 8 och 10,7 meter anviindes en anordning med Lva stol-
par men endast en utliggare, vilken striicker sig frin stolpe till stolpe.
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10.
Luftledningen.

Av en sammanstillning framgar, att upphingningen av luftled-
ningen med tvéravspinningar allmiint anvindes fér trafik i bada rikt-
ningar med vardera en tvépolig ledning.

For att kontaktledningarna skola bibehdlla énskat lige anvindes
s. k. tvillingsupphéingare; i smalare galor av 8 m bredd och dirunder
anviandes enkla utliggare av hogst 4,9 m Lingd.

P4 ménga platser monteras dubbelutliggare eller sidana med tvir-
spinnror, varigenom stolpbelastningen minskas avseviirt.

Forsok har utforts med en kontaktledningsvixel, som mandvreras
elektriskt genom en tryckknapp, som #r anbragt pa en stolpe niira
hallplatsen, si att konduktéren ej behdver halla i stromavtagarelinan
tills bussen har passerat viixeln. Tryckknappen skiftar inte endast
vixeln, den inkopplar dven en lampsignal, som visar féraren atlt vixeln
dar omlagd.

11.
Firdelniy av stromleveransen.

Systemet som vid spérviigsdriften tillimpas for energileveransen
med en cenftralstation och en eller nigra understationer samt med
linga matarekablar for varje linje fir for tradbussdriften ej Limpligt
nir det dr frdga om att uppritthilla tit trafik.

Fordelningssystemet for tradbusstrafiken maste grupperas omkring
en rad understationer for att nedbringa antalel matareledningar till
minsta mojliga. Man riknar med att den erforderliga energileveran-
sen Dbiist tillgodoses genom anordnande av automatiska likriktare-
stationer pa ett inbordes avstind av omkring 3 km. Omkring var
800 m matas linjen genom ett siirskilt par matarekablar, vars nega-
tiva pol ér direkt ansluten, medan den positiva polen ar skyddad
genom automatiska strombrytare, som efter en bestimd tid automa-
tiskt dterinkopplas. »Stopp»-tryckknappen kan édven vid nediryck-
ningen fasthillas genom en spirranordning, varigenom matarestrim-
brytaren i understationen blockeras och ej fter kan inkopplas for
hand férrdn storningsorsaken avligsnats.

12.

[ ett avslutande kapitel kritiserar firfatiaren strémleverantérernas
taxepolitik, som gor att prisel per kWh i angivna fall varierar mellan
!/2—1 penny i olika stider. Nir férbrukningen per eng. mil ér minst
2 kWh kan strompriset utova ett avgorande inflytande pa foretagets
ekonomiska stiillning.

Fordonsskatten belastar dvenledes féretagen avseviirt; den uppgar
per ar till ldgst £57.12.0 for bussar fér 26 personer och hogst till
£96.0.0 for 64 personer. Fér varje yiterligare person, utdver 64 st.,
dkas priset med £ 1.4.0.



III. Driftsfragor.
1. Taxeftrhallanden.

a) Rapport fran direktéren W. B. I. Hofman, Amsterdam.

En av de intressantaste fragorna nir man stir i begrepp att gira
en dndring av en taxa fr vil, »vad kommer férindringen att resul-
tera i».

Sieber har redan 1919 pavisat att sambandet mellan taxa och pas-
sagerareantal kan dskadliggoras med en rit linje (efterfragan-kurvan)
och sambandet mellan taxa och inkomst (inkomstkurvan) med en
parabel.

Patz har med stérre noggrannhet fastslagit att ovanstiende giiller

0 tr 2

Bild 27.

IEnl. Sieber dr sambandet mellan taxa och passagerareantal en ril linje (efterfragankurvan) P T

pi fig. samt sambandet mellan taxa och inkomst en parabel O M T inkomstkurvan, som kan

konstrueras fram. Inkomstkurvan bestimmer Sieber genom medelinkomsten per resande samt
anlal resor per invianare och ar i nigra pd varandra foljande ar, punkterna E, 15, E,.

endast om man riknar med passagerarekilometertalet i stiillet for
passageraretalet. Han har dven Lkonstaterat, alt sambandet mellan
taxa och passagerareantal dr en svagt krokig linje.

For sma taxedindringar kan emellertid efterfrigan-kurvan ersittas
med en rit linje PT, varav foljer att man kan konstruera inkomst-
kurvan genom en parabel OMT (bild 27).

For bestimmande av efterfrigan-kurvan anviinder Sieber medel-
inkomsten per resande samt antal resor per innevinare och ér under
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Bild 28. Metod I.

Fir varje manad eller vecka beriknas den procentuella skillnaden mol samma period [6r
ar dels for resandeantalet (kurvan 1), dels [6r inkomsterna (kurvan 2). Ar taxan o

ndrad

foljas d 1 bada kurvor at enl. perioden Z1—Z%2 cch Z3—Z5. Punklen %4 en oregelbun-
denhet, som fir bortelimineras. Sa snart en eiindring dger rum avligsna sig vid punkt Z2

kurvorna fran varandra f6ér att ett Ar senare dter miilas vid punkt Z 3. Fér att nu bestimma
resultatet av taxefindringen konstruerar man utvecklingskurvan 3, vilken angiver striickningen
av kurvorna 1 och 2 som dessa hade kunnat tiinkas fortlbpa Lillsammans om ingen taxeiindring
hade #gt rum. Summering av y tinnehdllet mellan kurvorna 3 och 2 [ran }Jun]\L Z2 till ])unlxl
73 ger ett matt pa den relativa [érbiitiringen eller forsimringen av taxeindringen. Denna me-
tod har den nwckdelut atl dragningen av Kurvan 3 alltfér mycket kan lnlluoms av den per-
sonliga uppfaliningen. I<n annan nzu_kcld med denna metod ér, att mer fin ett dr maste forflyta
elter taxeindringen, innan kurvans [érlopp kan laststiillas.

BlrousceTe BLELOAtN

3088008 |

2800000

27o0us0

1690 000

1309000

3430000

1300000

7100000

2130000 _

2es0000

1ecccae

[LECT T

+ro0000

ELLEE

1308 ome

1acoco0

1200000

l’\'l

A raspcare oresamin (1)
S

A ——rnL Cnnanen eeo raser (30

‘239000, - 80"

¥

T

t k11

Bild 29.

Metod

1I.

19%2

200000

190000

200800

o

160000

180 000

240 6oo

180000

110000

210 000

200000

100 000

[LEPEE)

7o 000

1woges

150000

<0 000

120000

Eitvmammin

Hirvid anvinder man den s. k. linjen [ér del fortskridande drsmedelt: det, anlingen \eclxosllf-

rorna eller dagsmedeltalet per mianad. Den férsta punkten pa kurvan 1 ér medelvirdet av den

firsta t. o. m. 52 veckan, den andra punklen medelvirdet for den andra t. 0. m. 53 veckan

0. s. v. Denna linje har den egenskapen, att vid en nivaindring av den undersokta \dl"i.‘lh(‘ll'l,

en vinkeltérindring visar sig vid tidpunkten [or foriindringen och vars storlek ar ett matt pa
forindringens storlek,
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nigra pa varandra féljande ar. Genom att férbinda dessa punkter er-
hélles en riit linje E1 Ez Es som efterfragan-kurva (bild 29). Skirnings-
punkten med koordinataxlarna giver punkten P, det max. resandean-
talet vid taxan — 0, respektive punkten T, den taxa, vid vilken resande-
antalet = 0. Vid denna metod villas vissa svirigheter vid t. ex. and-
ringar i nitet, konjunkturvixlingar, befolkningens vanor m. m. For-
fattaren angiver dirfér tre andra metoder, dskadliggjorda av hilderna
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Bild 30. Metod IIIL.

Den_principiellt biista metoden dr den vid vilken manads- eller veckosilfrorna komma till an-

vindning. Svarigheten med denna metod ligger i sadana fériinderliga iisonginflytanden som

pisk, pmrrs!. ete., vilka forskjulas ar for ar. En nackdel hos denna metod &r ocksa att den krii-

ver ett omiattande raknearbete. Pd fig. dr kurva 1 resandeant: el, diir en stor nedging visar

sig fran 390 000 resande per dag till 355 850 siledes — 8,6 %,. Inkomsterna sjunka fran 35 700
till 35300 — 1,1 %.

28, 29 och 30, genom vilka punkterna pa efterfrigan-kurvan kunna
bestimmas sd noggrant som méjligt. DA metoden 3 har nackdelen att
kriva en stérre méingd rikningar rekommenderas metoden 2, varvid
metod 1 kan anviindas som kontroll.

Efterfrigan-kurvans lige, d. v. 5. punkterna P och T ir paverkad
av en mingd ytire omstindigheter for vilka en korrektion maste
goras for alt resultatet skall bliva tillfredsstillande. De av forf. an-
viinda korrektionerna iro:

1. Levnadskostnadsindexet.

2. Driftstiden,
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3. Befolkningens vanor.

4. Arbetslosheten.

Sdsom exempel pd korrektionsmetoden behandlas laxeiindringen
vid sparvigarna i Amsterdam i oktober 1931.

b) Rapport fran direktéren E. Pons, Paris.

Direktér Pons behandlade, liksom den féregiende féredragshélla-
ren, taxefragor. Denna undersiékning gillde att faststilla de taxor,
som med hinsyn till de ekonomiska forhillandena hos den férefint-
liga befolkningen kunde vara limpliga och limna de gynnsammaste
resultaten. Den avsig vidare att foretaga en efterprévning av de resul-
tat, som uppnditts vid de enskilda trafikféretagen genom indring av
taxorna under tiden 1928—1937. Dirav kunna sedan de foér minsk-
ning av driftsforlusterna limpliga taxeiindringarna bestimmas samt
balansforbiitiringen som resultat av desamma.

Av Dbetydelse dr dirjimte kinnedomen om nitets elasticitetstal,
d. v. s. férhallandet av den relativa variationen av passagerarna till
den relativa variationen av taxorna. Detta tal varierar t. ex. vid de
franska foretagen frin 0,15 till 0,25 fér stora stider, 0,4 f6r medelstora
och 0,5 for smi stider. D& utbytet av eft trafiknil fir betingat av de
ekonomiska forhillandena, dr resultatet, som fir viintas av en taxe-
indring i sista rummet beroende av det befordringspris, som motsva-
rar dessa forhallanden. Sdlunda finnes for varje niit en viss taxa, som
tillfor foretaget de storsta mojliga inkomsterna.

Frin mdotesférhandlingarna.

Férvaltningsrddet J. M. Bouteau, Paris
understrék referentens fsikt och hiinvisade pa att taxeiindringar hittills i de
flesta fall hade foretagits utan nigon undersokning av l1'1f1kcmlunas eko-
nomiska férhallanden.

Féredraget dr atfsljt av ett antal intressanta diagram rérande denna viktiga
fraga.

2. Trafiken i smd och medelstora stider (upp till 100000 invénare) ur
trafikteknisk och ekonomisk synpunkt.

Rapport fran direktéren Ph. Kremer, Hannover.

Ett referat 6ver trafiken i stider med intill 100 000 invinare ansags
beriittigat av foljande skél:

1. I litteraturen fr det i regel endast tal om stora eller medelstora
stider; f6r de mindre stiderna kunna emellertid erfarenheterna av
stora och medelstora stider icke utan vidare tillimpas.

2. Vid smi och medelstora stider ir det endast sillan frigan om
utpriglad masstrafik; for dessa dr det darfor oftast av sirskild bety-
delse om de foér masstrafik sérskilt lampliga spirviigarna icke borde
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utbytas mot bussar, vilka i masstrafik visserligen ej uppvisa samma
fordelar som sparviégarna men i stillet besitta andra betydelsefulla

fordelar framfor spérirafiken.

De inkomna svaren uppvisa med hinsyn till valet av trafikmedel
ingen utpriiglad uppfattning. Vissa sparvigar hava beslutat att dven

Tabell 1.

Belgien:
Verviers ..............

Tyska Riket:
Emden
Gera
Kleve .......o0vveun.
Opladen
Wahn

Frankrike:

OMEANS: wvmmavian <4 i ¥
St. Quentin

Storbritannien:
Halifax

Norge:
Trondheim

Sverige:
IHilsingborg

Uppsala

Schweiz:
Lausanne

Tschechoslowakiet:
Witkowitz ............

Ungern:
Miskole

Antal hefordr. pers.

Inva- Spar- | Ommi- | Trad Avsikt att avskaffa
nare | =P i sparviigen
viig | buss | buss |
% | % | % |
45 000 100 —_ — | Nej
40 000 | 100 — — |T. v. €j
83 000 9 9 — | Nej.
100 000 | 100 — — »
86 000 | 100 — = »
4000 [ 100 — — »
70 000 38 62 — | Sparvigersalt med bussar.
48 000 | 100 - — | Nej.
100 000 29 71 — | Ja till slutet av 1938 med
bussar.
55000 | 100 — — | Nej.
60 000 92 8 — | Tillsvidare ej. Undersikn.
PAgAr.
35 000 92 8 — | Delvis (buss o. tradbuss)
88 000 94 4 2 | Delvis (tradbuss).
45 000 | 100 = — | Nej.
100 — — | Nej.
86 000 100 . . 3

for framtiden bibehalla sparvigen som trafikmedel, di den fyller tra-
fikbehovet till beldtenhet. Andra stider hava helt eller delvis genom-
fort en omliggning av trafiken frin sparvig till buss eller syssla med
frigan om en sidan omliggning.

Svaren pé en annan friga, om vid en sidan omliggning diesel- resp.
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bensinbussar eller trddbussar skola limnas foretride uppvisa inte hel-
ler nigon enhetlig uppfattning.

Som av féljande sammanstillning framgir ir antalet stider som
har svarat relativt litet, redan av detta skil kunna foreliggande under-
sokningar icke gora ansrak pa allmin giltighet. Det bor observeras,
att de stider, vilka tillsvidare icke ha for avsikt att avskaffa spar-
vigarna, utgdr flertalet. Foljande svar {ran stider, som dmna helt
eller delvis dverga till annat driftsitt, dro anmirkningsvirda, di de
belysa de overliggningar, vilka ledarna for resp. [dretag anstillt be-
traffande valet av det framtida trafikmedlet.

Ndgra anmdrkningsvdrda yttranden,

Lausanne, dir man har {or avsikt att ersiitta 12 ki sparvig genom
tradbuss: » Fornyelsen av en del av sparen och vagnarna skulle krivt
visentligt stérre summor utan att erbjuda samma foérdelar som trad-
buss.»

Hdilsingborg: »Vissa gator i gamla staden trafikeras av spirviigen
a enkel- och motesspar i ensidigt lige. En del av vagnparken, som
stammar fran forkrigstiden, ir foraldrad. Spéaranliggningen dr snart
ater mogen for utbyte. Av dessa skl kommer man i dag, nir det
giller att anskaffa nytt material att vélja ett trafikmedel som ej har
att uppvisa de anférda nackdelarna.»

Orleans: »Med hinsyn till det diliga resultatet av en blandad trafik
med sparvig och bussar har staden beslutat att gora ett férsok med
inskrinkt trafik med endast bussar.»

Halifax: »Det formodas, att dvergangen till busstrafik kommer att
limna en arlig besparing av 10 000 £.»

Anmiirkningsvirda dro dven yttranden fran olika stider med stérre
invdnarantal dn 100 000. Saledes rapporterar

Bordeaux (250 000 inv.): »Under ar 1937 gjordes forsok att ersitta
spirvigen genom bussar. Forsoket fortsattes ej; trafiken blev mera
komplicerad; praktiskt taget samma reshastighel; mindre behaglig
trafikbetjining (oljud, lukt). Antalet resande har minskat.»

St. Helens (107 000 inv.): »Sparviigen var huvudsakligen enkelsparig
med motesspar, vagnarna voro av gammal konstruktion. Stadens ut-
veckling kriivde ett mera rorligt trafikmedel och valdes tradbussar pa
grund av lugn drift, snabb acceleration, bekvamlighet, férbrukning
av elkraft frian stadens verk, allminhetens forkirlek for bussar samt
laga driftkostnader.»

Miihlhausen (120 000 inv.): »Vi ersitta sparvigen med bussar endast
pa linjer med svag trafik samt vid sddan tidpunkt di stora fornyelse-
arbeten iiro behovliga. Ersittningen sker genom bensinbussar, som
ombyggas for drift med stadsgas samt hava vi {or avsikt att ersitia
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dem med tradbussar, nir vart finansiella lige tilliter detta. Spérvigs-
linjerna med stark trafik komma att bibehallas.»

Strassbourg (250 000 inv.): »Vi Overviiga att ersitta sparvigslinjer
i vilka spiren och vagnarna iiro utslitna samt snart eller under nar-
maste tiden miste fornyas, alltefter som det for varje fall avgdres,
genom bussar eller tridbussar. ... Vi komma att foredraga tradbussar,
di desamma forbruka inhemsk drivkraft. Sammanfattat: detta blir
en fraga som far losas for varje fall for sig, som vid olika foretag och
fiven inom samma néit kan ligga mycket olika.»

Bedémning av de inkomna svaren.

Stker man nu efter skilen, varfor de olika stidernas asikter avvika
frin varandra, méste nirmast vissa principiella olikheter mellan lin-
derna tagas i betraktande. De nationella och lokala olikheterna be-
finga olika 16sningar. Priserna fér de anviinda drivmedlen, skyddet av
den inhemska produktionen, militira hinsyn, olika trafiktithet och
landets utveckling med hinsyn till motoriseringen, allt detta dro om-
stindigheter, som vid valet av de offentliga trafikmedlen spela en Toll,
vilken alltefter sakliget kommer att fora till principiellt skilda 1os-
ningar. Séledes dr den oenhetliga uppfattningen, som framgar av de
inkomna svaren, ingen tillfillighet utan ett férnyat bevis for, att det
ar omdjligt att draga nagra allmingiltiga slutsalser, dven om i littera-
turen understundom framkastas, oftast av lekmiin, siddana forslag vid
ralet av offentliga trafikmedel under den felaktiga forutsiittningen att
de dro allméangiltiga.

For att forklara de olika forusittningarna i de enskilda linderna
méi anféras foljande exempel: Storbritannien anvinder inga slip-
vagnar varken vid spArvigar eller bussar; kapaciteten av lagenheten
ir saledes i detta land vid savil sparvagnar som bussar ganska lika.
Detta underliittar givetvis ett beslut vid dvergang frin spirvig till buss
i hig grad, medan & kontinenten anvindningen av slipvagnar vid spér-
viigen moliverar den ekonomiska overligsenheten av rilsfordonen
genlemot bussarna. Anmirkningsviirt ir aven det faktum, alt staden
Weimar beslot dvergang frin sparvig till buss dirfor, att forandringar
av stadsplanen skulle vid bibehéllandet av sparvigen [ororsaka stora
anliggningskostnader for sparanliggningar, vilka kunde undvikas vid
overgang till busstrafik. Ur de inkomna svaren kan man iven sluta,
att de stider, i vilka sparvagnarna i ringa utstrickning eller inte alls
kora i motsatt riktning gentemot den dvriga trafikstrommen hava
mindre anledning till évergang Lill annat trafikmedel én sidana, diir
sparvagnarna firo nodsakade att pa lingre strickor kéra emot den
foreskrivna firdriktningen. Enligt uppgift ér detta t. ex. fallet i en stad
for 25 % av sparlingden. Det behover déarfor icke viicka undran, att
denna stad umgas med planer att overga till busstratik,
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Féljande ekonomiska synpunkt synes fven vara virdefull:

Enligt de inkomna svaren avskrivas sparvigarnas anliiggningskost-
nader i de flesta fall forst efter en avseviird tidsrymd. Hirav framgar,
att for manga av de ifrAgakommande stiderna skulle en myckel stor
kapitalforlust intriffa om redan inom <en narmaste tiden en overgang
till busstrafik skulle férutses.

Av de inkomma svaren fran féretag som har for avsikt att slopa
sparviigsdriften helt eller delvis kan man ej bilda sig nagot bestimt
omdome betriffande valet mellan diesel- eller tridbuss. Om det giller
den senare framhélles den stérre kirhastigheten, lugn gang och snabb
acceleration, frinvaron av avgaser samt anvindningen av inhemsk
energi.

Som redan tidigare framhallits, dr antalet inkomna svar alltfor litet
fér att dérav kunna draga allminna slutledningar. Den starka Ater-

Tabell I1. Trafiksiitt i smd och medelstora tyska stiider.

Antal stader

Invinareantal Endast Med Med Utan

Summa| med sparvidg | buss och| offentliga

sparvig | och buss | tradbuss | trafikmedel
25— 30000 ...l 47 7 4 23 " 13
30— 40000 ................ 50 17 6 22 5
40— 50000 ................ 25 9 5 11 0
50— 60000 ................ 11 H 4 2 0
60— 80000 ................ 22 13 8 2 0
80—100000 ................ 15 b 10 0 0
Summa 170 55 37 60 18

Hirtill stdder 6ver 100 000

invinare .................. 52 4 48 0 0
Samtliga tyska stider........ l 222 I 59 85 60 18

hallsamheten vid besvarandet av fragorna torde kunna tydas sa, atl
minga mindre och medelstora stader for nirvarande dnnu ej tagit slut-
giltig stindpunkt betriffande sina framtida planer.

Men just for dessa trafikforvaliningar torde det vara fordelaktigt
att snarast mojligt skaffa klarhet over valet av det framtida trafik-
medlet. Ty de dtgirder, som miste triffas om man vill bibehélla spar-
viigen cller om man vill 6vergi till bussdrift dro visentligt olika. 1 det
forra fallet giller det att bibehdlla sparvigen i biista mojliga skick;
i det andra att undvika nya investeringar i sparviigen.

Har man planerat éverging till busstrafik bér man forst undersoka
om en omliggning av hela trafiksystemet dr majlig. Detta rekommen-
deras emedan det givetvis for mindre stider &r fordelakligt att an-
vanda ett om mojligt enhetligt vagnsystem, Omliggningen bor ske i
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etapper och enligt uppgjord plan f6ér den nirmare och fjirmare fram-
tiden.

For Tyskland kan man enligt uppgifterna for ar 1936 faststiilla fo6l-
jande fordelning av de olika trafikmedlen i mindre och medelstora
stilder:

For fullstindighetens skull omtalas hir dven den amerikanska ut-
vecklingen. Man konstaterar vid jimforelse med Tyskland en viss lik-
het av uppfattningen, dven om bussarna i Amerika vunnit en storre
utbredning iin i Tyskland. Emellertid ir det anmirkningsvirt, alt dven
i Amerika ingen stad 6ver 250 000 invanare har helt slopat sparvi-
garna. Orsaken hirtill ir, alt spirvigarna i Amerika, liksom i Tysk-
land, besitta en stor kapaciliv och dirmed ekonomisk overligsenhet
gentemot bussarna.

Tabell 11I. Spéarviigar och bussar i amerikanska stiider.

B ot A - it Aar 1 -
Stideras hirav stider utan sparvigar den !/;:
A Antal
invanarantal
1920 | 1922 | 1924 | 1926 | 1928 | 1930 | 1932 | 1934 | 1936
> 1 Million - 5 0 0 0 0 0 0 0
0,5 «+ 1 Mio 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0
250 000 « 500 000 24 0 0 0 1] 0 0 0 0 0
100 000 - 250 000 56 0 0 0 0 1 1 2 3 9
50 000 - 100 000 098 0 0 0 0 1 1 5 12 22
25000 - 50000 185 0 2 4 7 12 27 54 79 94
tillsammans
> 25000 376 0 2 4 7 14 29 61 94 125

Slutanmydirkning.

Jag beklagar, att min utredning endast i ringa man kan bidraga till
klarliggandet av den utan tvivel aktuella fragan betr. valet av trafik-
medel i mindre.och medelstora stiider. Trots detta hoppas jag, att de
inkomna svaren i nagon min kunna limna vissa anvisningar for sa-
dana féretag, som for nirvarande syssla med denna fraga. I évrigt ar
dock redan det av virde att de inkomna svaren pa nytt konfirmera
den uppfattningen, att de nationella och lokala férhillandena i Europa
iiro alltfor olika for att tillata en enhetlig och allmiingiltig 1ésning av
fragan »Buss eller sparviig» f6r mindre och medelstora stider.

Tilldgg.

Uppgifter fran stider, som visserligen har flera dn 100 000 invinare,
men dock har limnat svar pa frigorna.
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Belgien:
Briissel

Bulgarien:
Solia

Tyska Riket:

Graz
Miinchen........

Finland:
Helsingfors......

IFrankrike:
Bordeaux
Le Havre
Milhausen
Paris
Strassburg

Tunis

Storbritannien:
Manchester......

Preston
S:it Helens

Sverige:
Stockholm

Schweiz:

Bern

Befordr. pers. 1937

Invi- [, FForefinnes avsikt att
~ | Spar- | Omni-| Trid- arele P
nare vig bus Finee avskaffa sparvigen?
% | % | %
980 000 — - — | Nej.
288 000| 97 3 — | Nej.
|

153 000| 100 — — | Nej, nya linjer t. v. med bussar.

790 000| 96 4 — | Vissa strickor inom staden buss
eller tradbuss.

278 000] 95 5 — | Ingen bestimd avsikt Spirvagn
och dieselbuss utvecklas efter
behov.

250 000| 95 5 — | Nej (forsolt med daligl resultat).

203 000 90 10 — | Fullstindigt (tradbuss).

120 000| 92 8 —. | Delvis (gasbuss, senare tradbuss).

5449 000 — 100 — | Sparvig ersatt med bussar.

250 000 98 2 — | Méjligen triadbuss nér sparv. ar
utsliten.

225 000] -98 2 — Delvis (tradbuss).

1 000 000 57 43 — | Staden har beslutat avskaflfa
sparvagen.

127 000 — | 100 — | Overg. till buss genomford.

147 000 — 22 78 » » tradbuss »

557 000 74 26 — Avskaffn. i den inre staden pla-
nerad.

121 000 74 26 — | Mjligen delvis (enmans tradbuss).

3. Vidtagna och planerade Atgiirder [6r undvikande av radiostirningar.

a) Rapport fran ingenjoren J. Knaff, DBriissel.

Rapporten behandlar uteslutande stérningar, orsakade av sparvagnar.
Niarmast undersikes av stromavtagare, kontroller, motorer och sken-
kontakter orsakade elekiromotoriska stérningskrafter. Verksammaste
medlet att forhindra radiostérningar visar sig undvikandet av strom-

avhrott inom férutnimnda stromférande vagnsdelar vara.

Om detla

icke dr fullstindigt genomforbart, bor man atminstone med alla tek-
niska hjilpmedel férséka ordna sd, att stromavbrotten icke framkalla
nigra hoga storningsspinningar i kontakttraden.
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b) Rapport fran ingenjoren M. Lang, Berlin.

Efter en kort inledning behandlar rapportoren de féreliggande upp-
gitfterna enligt foljande:

1. Grundval fér uppkomsten av radiostérningar.

2. Storningskdllor: a) omformare, b) kabelnit, ¢) vagnar, d) strom-
avtagare, e) konlaktledningar, f) elektriska vixlar, g) signalanligg-
ningar, h) rilsens tillstand.

3. Avstérningsdlgdrder: a) inkoppling av drosselspolar och kondensa-
torer i vagnarna, b) omsorgsfullt underhill av anliiggningens alla
delar, ¢) saxbyglar i stiillet for lyrabyglar, d) 51rrlimavlugare av kol,
varigenom iiven kontakttradens livslingd okas (26—30 %}, e) over-
ging fran rulle till glidsko, f) underhdll av vil polerade kollektorer,
g) underhill av kontroller, h) viil underhallna véxlar i korsningar
av savil luftledningen som sparen, i) storningsfria signalanligg-
ningar (inkoppling av kondensatorer).

Genomforandet av ovan nimnda dtgirder har i vissa fall visat sig
liimna tillfredsstillande resultat, i andra fall otillriickliga eller negativa.

Exempel pa vidtagna avstorningsatgirder limnas jimte dirmed
uppniadda resultat.

I niista kapitel limnas en redogorelse ver den lagliga rcglermﬂcn
av radiostérningarna i olika linder. En sadan 101e11ggm i Belgien
Danmark, Frankrike, Nederlinderna, Norge och Schweiz medan Tysk-
land, Finland, Storbritannien, Italien, Jugoslavien, Luxemburg, Polen,
Sverige och U. S. A. innu sakna sidan; i vissa av dessa linder finnes
dock av myndigheterna utfirdade foreskrifter, som skola tjina sisom
viigledning vid avhjilpande av stérningarna.

I avslutningen sammanfattas foredragets innehill enligt foljande:

1. Radiostérningarna, som férorsakas av spirviigarna, éiro langt ifrin
si starka, som man kanske bland radiolyssnarna antager. Som exempel
omtalas, att t}'b]t\d Rﬂ\spoatcn bland ca 6 000 storningsanmiilningar en-
dast faststillde 5 % sdsom alstrade av sparvigen. Huvudparten foll pa
smamotorer med 19,5 % och virmeapparater med 18,7 %. Sirskilt
idgonenfallande var att 24,1 % av fallen emanerade av bristfilliga in-
stallationer av ﬂ]()tta'fnln-",dnl1<mnm,«.{arna

2. Ett 16pande gott underhall av stromavtagare, motorer, 1jusstrom-
brytare, luftlednings- och sparanliggningar kan forebygga en hel del
stérningar.

3. Huvudstoérningskillan fr stromavtagaren; nistan stérningsfri ar
kolbygeln; dirfér skulle alla banor om mojligt anviinda kol som strom-
avtagarematerial, i synnerhet di hirigenom enligt hittills gjorda er-
farenheter ekonomisk drift mdojliggéres. Saxbygeln dr att foredraga
framfér lIyrabygeln. Aven foretag med trolleydrift borde 6verga till
bygel eller glidsko.

4. Avstorningsanliggningar genom inbyggande av kondensatorer pa
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linjen mellan kontaktledningen och spiret fro att rekommendera vid
signalanldggningar och vixlar; for avstérning av hela striickan iro
anlidggnings- och underhillskostnaderna hiéga och har atgirden icke
alltid motsvarat forvintningarna. Monteringen av drosselspolar och
kondensatorer har endast vid vissa tillfillen medfort 6nskade resultat.

5. Det vore énskvért att en internationell 6verenskommelse kunde
triffas dver den minsta filtstyrkan, som icke finge storas liksom &ver
den storsta tillitna stérspinningen. I varje fall kan av sparvigarna
icke begiras storfrihet f6r higkinsliga mottagare och fjarrmottagning.
Internationella foreningens medarbete vore onskviirt i de internationella
utskotten for radioavstérning for att skydda sparviigarna for alltfor
stora fordringar.

6. Frigan angfiende den lagliga regleringen 4r givetvis varje lands
sal, dock skulle lindernas enskilda férbund deltaga vid bebandlingen
av dessa friagor. Det skulle efterstrivas att ej for higa eller till och
med samtliga kostnader for avstorningen skulle biras av sparviigarna,
di dessa icke #tnjuta nigra inkomster av radioavgifterna och till
storsta delen arbeta under mindre goda ekonomiska forhallanden. Vid
lagligt foreskriven avstorningsskyldighet bor éven lyssnaren Aliggas
skyldighet att anvinda en fullt felfri mottagningsapparat.

7. Principiellt borde ett intimt och fortroendefullt samarbete mellan
lyssnare, radiotjinst och spirviigsforetagen frimjas, for att avstor-
ningsfrigan skulle kunna lsas pa bista och pa ett for alla parter till-
fredsstillande sitt.

4. Anviindning av mekaniska bokfiringsmetoder vid irafikforetag.

Rapport fran kontorschefen A. Haak, Briissel.

Nédvindigheten att med alla till buds stiende medel sinka drifts-
ulgifterna, ledde #ven till rationaliseringsatgiirder i trafikforetagens
forvaltning. Foredragshillaren omnémnde alla de férvaltningsarbeten,
som limpade sig for en mekanisering, samt forklarade fér- och nack-
delarna vid anviéndningen av de olika systemen. I forgrunden sta lone-
debiteringarna med de diirtill hérande handlingarna, sasom avlénings-
listor, avloningssedlar, periodiska kvitton och personliga avdrag. Hirpa
féljde en forklaring $ver anviindningsomrédet for de olika bokférings-
maskinerna och kortsyslemsmaskinerna och erfarenheterna av dessa
vid spirviigarna i Briissel. Utskrivandet av 6 000 avléningsbdcker kan
t. ex. med tillhjalp av tabellermaskiner utféras pa 15 arbetstimmar.
For de 6 000 fiskala korten med 540 000 sifferinféringar och 18 000
additioner av ca 30 artiklar erfordras totalt 60 arbetstimmar av 4
kontorister. ;

P4 motsvarande vis dr ocksa lagerbokfoéringen, kontrollen av inne-
liggande lager, inventeringen och slatistiken i stor omfattning mekani-
serad genom bhokférings- och kortsystemsmaskiner.





