
Bil. I.

THOLLEYBUSSEN.

Föredrag av Avdelningschefen Thure Vidlund,

Göteborgs spårvägar.

Tanken att framdriva automobilbussar med elektrisk energi från
liiftledningar uppkom under 1890-talet på skilda ställen i världen.

I Amerika gjordes första försöket år 1903 av »Eastern Trackless

Trolley Companj^». Denna förvaltning byggde på privat område en c:a
300 meter lång linje enligt delta system för att utröna dess tekniska
möjligheter. Svårigheterna vid detta första försök tycks hava varit allt för

Fig. 1. Trolleybuss, Eastern Trackless Trollej'Company 1903.

besvärliga och experimentet uppgavs redan efter endast några få måna
der. Nästa försök i Amerika gjordes ej förrän 10 år senare, då »Merrit
Railway & Lighting Gy» prövade det nya transportmedlet. En förut be
fintlig spårvägslinje skulle utökas och förlängningen korsade järnväg
på ej mindre än 3 platser varjämte en bro måste nybyggas för att
göra det möjligt för spårvagnar att komina fram. Dessa förhållanden

nödvändiggjorde jämförelsevis höga anläggningskostnader, varför för
valtningen beslöt ersätta linjen med en trolley-busslinje.
Vagnarna voro enligt våra nuvarande begrepp ej imponerande vad

storleken beträffar; de hade platser för sexton personer och deras mo-



lorstyrka var 15 HK. Även detta fösök misslyckades och redan efter
ett år såldes vagnarna till »West End Street Railway» i Boston.
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Fig. 3. Trolleybuss, Bradford Corporation 1911.

Anledningen till detta misslyckande är sannolikt ej så mycket att
söka i vagnarnas ofullständiga tekniska egenskaper utan fastmer i deras
bristande bekvämlighet på denna tids gator och vägar, som hade ett
helt annat utseende än 1934 års asfalterade eller på annat modernt sätt

utrustade vägbanor. Det dröjde till år 1921 innan frågan om trolley-





Vid bedömandet av det jämförelsevis hastiga insteg trolleybusscn
gjorde i England torde största anledningen få tillskrivas det förhållan
det att skenanläggningen vid ett flertal spårvägar blev utsliten under
kriget och råkade i förfall. Anskaffningskostnaden för ny räls visade
sig sedermera överstiga i synnerhet de mindre städernas förmåga och
där infördes då med endast ändrad befintlig luftledning trolleybussar.

Ytterligare ett förhållande torde hava medverkat till införande av dessa
bussar i en del engelska städer. Det var nämligen inom industriom-

Fig. 5. Trolleybuss Bournemouth 193^.

rådena synnerligen vanligt att gatorna trafikerades av tungt lastade
ånglokomobiler, ofta försedda med endast järiihjul. Dessa skadade
spårvägsrälsen avsevärt, varför underhållskostnaderna å densamma
blevo större än eljest.

För övrigt finnas f. n. trolleybussar sparsamt här och var, inte bara
i Amerika och Europa utan även i övriga världsdelar.

Egendomligt nog finnas i Tyskland f. n. endast 3 st. linjer och av
dessa har Spandau—Staaken, en förortslinje till Berlin, tillkommit så
sent som 1933. Linjen tillhör Berliner Verkehrs Gesellschaft och den
tekniska utrustningen är levererad av A. E. G. Den är intressant bl. a.
ur den synpunkten, att den visar att de tekniska svårigheterna vid
trolleybussdrift, även om man naturligtvis måste vänta ytterligare för
bättringar, äro lösta. T. ex. finnas flera korsningar med spårvägslinjer
med strömavtagare av såväl trolley- som bygeltyp.



Fig. 7. Korsning mellan spårvägs- och trclleybusslinje Spandau—Staaken.

Då strömmen vid dessa bussar icke kan avledas genom hjulen och
rälsen, som vid spårvagnar, måste luftledningen bestå av 2 ledningar
liksom bussarna måste vara försedda med 2 strömavtagare för till-
och frånledning av strömmen. De två strömavtagarnas längd äro i
allmänhet anpassade så att bussen kan göra en avvikelse av c:a 4,.'.
meter på ömse sidor av ledningen. På instrumentbrädan finnes ett
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Fig. 9. Korsningar mellan spårvägs- och trolleyhusslinjer Spandau—Staaken.

instrument som med rött ljus markerar de ytterlägen, som ej få över
skridas. Kontrollern utfördes vid de tidigare försöken som en vanlig
spårvagnskonlroller, men detta hade den stora olägenheten, att föra
ren måste med en hand reglera pådraget och med den andra sköta
ratten. Vid vissa tillfällen var han därigenom förhindrad att .sköta

signalanordningen och handbromsen. Numera har man lyckats kon-
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det gäller alt göra klart för sig fordonets för- och nackdelar jämfört
med spårvagnar ocli bussar, drivna med bräiinoljor.

Jämförd med spårvagnen, har trolleybussen den mest i ögonen fal
lande fördelen därigenom att den trafikerar gator och vägar direkt
och ej är beroende av banvallar och spåranordningar, vilket betj'der
mindre anläggningskapital och mindre underhållskostnader.

PEn annan fördel gentemot
spårvagnen är större rörelsefri
het i gatan och möjlighet för på-
och avstigning vid trottoarerna.

Fig. 12. FörarplaLs å trolleybuss inhemsk energi och har lägre
Mettmau-Gruiten. Underhållskostnader.

Trolleybussens stora nackdel jämfört med brännoljebussen är givet
vis nödvändigheten av luftledningar och därmed följande begränsning
till trafik på en given bestämd linje. Spårvägsledningai-nas inslag i
gatubilden är ej heller av det prydande slaget och Irolleybusslinjernas
elektriska utrustning i luften med sina dubbla ledningar för varje kör-
riktning med täta upphängningspunkter i kurvorna komma nog en
del esteter att ytterligare rynka på näsorna.

Vad de rent ekonomiska förutsättningarna för trolleybussar vid sidan
av spårvagnar och brännoljebussar beträffar, så hava nog alla tre

Fig. 12. FörarplaLs å trolleybuss
Mettmau—Gruitcn,



transportmedlen var och en iör sig ett specifikt behov att fylla och
äro mest ekonomiska inom en given ram, varför det väl knappast fin
nes någon fullt logisk jämförande beräkningsgrund för de olika trans
portmedlens ekonomiska bärighet.

.lag vill dock göra ett tankeexperiment genom att efter givna förut
sättningar trafikera en 5 km lång sträcka med spårvagnar, bensin,
hesselman- och trolleybussar, för att på detta sätt komma fram till
ungefärliga värden.

Beräkningen får ej betraktas som en Irafikutredning utan avser
endast att åstadkomma en relativ jämförelse mellan driftkostnaderna

för de olika transportmedlen vid en jämn trafikbelastning under 18
timmar av dygnet, för att icke onödigtvis Icomplicera beräkningen.

För beräkningen ha följande vagnstorlekar antagits:

Spårvägsdrift: 2 mans motorv 60 platser
1 » « 50 R

släpvagnar 60 »
Omnibussdrift: 1 mans motorv 50 >•

Jag har alltså utgått ifrån att det högsta antal passagerare som en
förare vid enmansdrift kan betjäna är 50 st.

Trafikintervallen har avpassats så att samma transportkapacitet
(antal platser pr minut) för de olika transportmedlen erhållits i varje
särskilt fall.

Körliderna hava valts, så att lämplig medelhastighet erhållits: vid
spårvägsdrift c:a 15^/2 km/timma och vid omnibussdrift 17 km/timma.
Sedan ovanstående fastslagits beräknas antal kurser och ur dessa er
forderligt antal vagnar i trafik. Totala antalet vagnar i de olika fallen
har erhållits genom att öka antalet trafikvägnar med c:a 25 % för
reservändamål.

Vid beräkningen av de årliga driftkostnaderna ha dessa uppdelats
på fasta eller kapitalkostnader och rörliga eller de egentliga drift
kostnaderna.

Kapitalkostnaderna utgöras således av räntor och avskrivningar var
vid räntan har beräknats efter 5 % på investerat kapital. Avskriv
ningarna tänkas slutförda på 30 år ior spårvägens samt trolleybus-
sarnas elektr. ledningsanläggningar, vagnhallar, garage och verkstäder.

För vagnmaterialen tillämpas avskrivningstider av

20 år för spårvagnar,
12 » » trolleybussar,
7 » » brännoljebussar.

Ränte- och avskrivningskostnaderna hava sammauslagils till fast an-
nuitet.

Kostnaderna för spårvägsanläggningen inkl. gatuyta inom spårom
rådet'jämte tillhörande ledningar, vändslingor och förbindelsespår ha



beräknats till 1 000 000 kronor, motsvarande ett medelpris av kronor

200 per meter dubbelspår. Anläggningen torde för denna kostnad
kunna utföras fullt modern och tidsenlig.

Luftledning för trolleybussar har beräknats till 160 000 kronor, mot
svarande ett medelpris av 32 kr. pr in dubbelspår. I denna kostnad
ingå vändslingor, korsningar med spårväg etc. Även denna siffra med
giver fullt förstklassigt utförande.
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Fig. 13. Fasta kostnader.

Anläggningskostnaden för vagnhall och verkstad för spårvagnar inld.
erforderliga rangeringsanordningar har beräknats till 14 000 kronor
per vagn.

Kostnaderna för omnibussgarage med tillhörande verkstad ingå i
kalkylen med ett pris av 12 000 kronor per vagn.

Vagnpriserna hava antagits till 35 000 kronor för motorspårvagn
med 60 passagerare och 20 000 kronor för släpvagn likaledes för 60
passagerare. Bensindriven omnibuss för 50 personer antages kosta
26 000 kronor, hesselmanbuss av samma storlek 29 000 och en lika

stor trolleybuss 35 000 kronor.
Fig. 13 visar de fasta kostnaderna per år för försöksbanan.





Kostnaden för enmansspårvagnens drivkraft har uppskattats tili
5,0 öre.

Drivkraften för trolleybussar har genom olika beräkningsgrunder
satts till 8,0 öre.

Som jämförelse kan nämnas Mettman-Griiitens trolleybussar för
47 personer, som förbruka 1,53 kwh per vagnkm, vilket efter Göte
borgs strömpris 5,8 öre ger 8,8 7 öre per vagnkm.
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Fig. 16. Rörliga kostnader.

Luftledningens underhållskostnad för spårvagnar är som nämnts
tagen ur vår statistik då däremot trolleybussens ledningsunderhåll har
antagits till 1 öre per vagnkm efter jämförelse ined utländska trafik
företag. Detta underhåll måste naturligtvis på grund av 2 ledningar
bli dyrare än motsvarande kostnad för spårvagnarna.

Siffrorna för trolleybussens vagnunderhåli äro ävenledes tagna ur
erfarenheter vid utländska förvaltningar.

Den hos trolleybussen lägre ringkostnaden kan vid ett första på
seende synas egendomlig men har sin förklaring i fordonets jämnare
acceleration.

Fig. 16 visar de sammanräknade fasta och rörliga kostnaderna till-
lämpade på de olika transportkapaciteterna och fig. 17 visar grafiskt





Även om antalet trolleybussar i världen ej för närvarande är syn
nerligen stort jämfört med spårvagnar och brännoljebussar, så är det
dock tydligt att fordonet är på frammarsch. Dess tysta jämna gång och
frihet från illaluktande gaser gör det gärna populärt bland sina pas
sagerare. Det finnes därför ingen anledning antaga, att utvecklingen
på området är tillfälligt, utan trolleybussen är ett fordon, som under
lämpliga förhållanden hävdar sin plats bland andra transportmedel.




