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KRAFTEKONOMI VID TROLLEYBUSSDRIFT OCH
ETT FORSLAG TILL EN NY TROLLEYBUSS.

Foredrag av direktor H. Angstrém,
" Uppsala spidrvégar.

I anslutning till avdelningschefen Th. Vidlunds mycket intressanta
och belysande féredrag om »Trolleybussen», skall jag be att f4 lamna
nagra kompletterande upplysningar sérskilt rérande kraftitgdng och
kraftkostnad vid trolleybussdrift och pa basis hirav skall jag fram-
lagga ett forslag till en ny kraftbesparande trolleybusstyp, som #dven
grundar sig pa ett nytt system, som erbjuder storre smidighet och ett
storre anvindningsomrade #n vid de metoder, som hitintills kommit
till anvéndning.

For att tringa kraftfrigan en smula nidrmare in pi livet, foéretog
jag i somras, med reseunderstéd fran det bolag jag tillhor, en studie-
resa till England och Tyskland. Att jag hirvid i frimsta rummet valde
England som studiefilt framgéar kanske bédst av nedanstdende tabell I,
som visar en Oversikt 6ver de olika stider och sambhillen i virlden, som
den 1 juli 1934 hade infért trolleybussar eller obbussar.

Tabell I
Antal orter Antal orter
Land med Land med
trolleybussar trolleybussar
England ....................... 30 Sydamerika .................. 2
Nordamerika .................. ‘28 Kina ......ooeviviiiiinnenns 2
Frankrike........................ 9 Danmark ..............oe.ell 1
Japan ... 7 Holland ............ccoeeeennen 1
Italien .........cccoeievevnennnnnn 7 Osterrike ..................... 1
Afrika ...l 5 Polen ................cccoenle. 1.
Australien .................... 3 Malacka ..........ooceevieiin. 1
Belgien ..............ccoeinnl 3 ] Norge .......cc..ocevnn. e 1
Tyskland ...................c.... 3 Ryssland............... ........ 1
Schweiz ...l 2 ‘ Summa 108

Det har sagts, att orsaken till trolleybussarnas utbredning i England
dédr dessa bussar inforts i icke mindre #n 30 olika stider med till-
sammans omkring 1000 bussar skulle bero pa de laga kraftkostna-
der, som man tillimpar for dessa bussar. IFér att vederligga detta
péstaende, ber jag att fa hinvisa till nedanstiende tabell II. Enligt
denna tabell framgéar, att strompriset icke dr sirskilt 1agt och giller
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samma taxor sdvill fér sparvigsdriften som for trolleybussdriften och
jag har icke funnit att trolleybussdriften i allménhet favoriseras ge-
nom ett ligre kraftpris, vartill resp. kraftkontrakt mangen gang kanske
skulle inbjuda.

Tabell II

. Ar}tal Pris per kWh D.C. ‘
Driftar Stad mvanare - —— . Anm.
vid rikn. | . omrikn.
‘ ar 1931 | ' PEUCC L Gre
|
( -
1933—34 | London 8202818 | 0777 | 6,22 \
> Birmingham 1002 413 0,793 6,38
» St. Helens 106 793 0,783 6,26 :
» Ipswich 87 557 0,692 5,54 ‘
» Rotherham 69 689 1,194 9,55 sinkes 1934 till 0,9 d.
motsv. 7,2 Ore. t

enligt kurs 1 pence = 8 ore.

Emellertid visa de undersokningar, som jag gjort vid ett flertal for-
valtningar att den elektriska stromatgéngen, trots ett icke anmérk-
ningsvért 1agt strémpris, ar betydande. Salunda férbrukas per tonkm
nidra nog 100 % mera strom vid denna driftart &n vid sparvéagsdrift.
I nigon man forklaras detta av att reshastigheten ir storre. Salunda
var denna exempelvis i St. Helens 10,73 engelska mil per timme for
trolleybussdriften mot 8,293 engelska mil per timme for sparvigsdrif-
ten i inomstadstrafik. Omréknat i km voro resp. hastigheter 17,3 och
13,3 och kordes med resp. trafikmedel under senaste driftiret resp.
661 236 och 603 041 engelska vagnmil inom praktiskt taget ett och
samma trafikomrade. Av nedanstiende tabell III framgar kraftat-
gangen vid nagra olika foretag.

Tabell III
kWh per Antal trolleybussar| Antal sittplatser
. P trolleybuss-
N:o Namn Y fyrhjul | sexhjul | fyrhjul | sexhjul Anm.

mile | km |E.D.D.D.|E.D.|D.D.|E.D.D.D.|E.D.|D.D.
{ | Rotherham 1,65 | 0,97 | 42 | — | — | 82| —|382]|—
2 | Ipswich 1,63 | 0,95 | 43 b | — | — |30 |48 | — | —
3 | St. Helens 1,50 | 0,93 1 9| — | 5323 | — |60 1
4 | Maidstone 248 | 151 | — | — | — |15 | — | — | — | 57
5 | Birmingham| 2,4¢ | 1,52 | — | 11 | — | 55 | — | 48 | — | 58
6 | London 2,15 | 1,84 | — | — | — |61 | — | — | — | 602

1 St. Helens Corporation Transport avser, att inom tvd ar ersidtta samtliga spér-
vagnar med trolleybussar och skulle vagnparken hirvid komma att omfatta 44 st.
trolleybussar och 26 motorbussar.

2 4 st. trolleybusslinjer i ytteromridet med stora héillplatsavstind i nirheten av
Wimbledon. L.P.T.B. avser att under kommande &r anskaffa 400 st. trolleybussar,
sexhjuliga D.D. foér 74 sittande passagerare.
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Med de vagnvikter, som kommit till anvindning och som variera
mellan ea 6%z ton for de mindre vagnarna upp till 8'/» & 9 ton for de
stirsta utgor kraftitgingen 0,12 2 0,15 kWh per tonkm dddvikt. Mot-
svarande kraftférbrukning vid svenska sparviigar varierar i allminhet
mellan 0,05 och 0,07 kWh per tonkm dodvikl.

Denna stora skillnad i kraftitgdng beror givelvis i hég grad pa det
stérre gdngmotstandet vid trolleybussdrift &n vid sparvigsdrift, som
jag dven hade tillfille att visa i ett foredrag om »Kraftekonomi vid
olika trafikmedel», som hélls vid sparvigsforeningens arsmote i Stock-
holm ar 1930. Vigmotstandet eller gangmotstindet angavs hir vid
god gatubeliggning till omkring 30 Wh per tonkm vid buss (eller trol-
leybussdrift) under det att vid modern sparviigsdrift motsvarande for-
luster blott molsvara en tredjedel hirav. Ovanstiende av mig angivna
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Fig. 1. Fig. 2.

siffra stimmer ganska viil med det resullat som ar 1934 publicerats av
»1931 &rs Vig- och Brosakkunniga» efter mycket ingdende och sal-
kunnigt utforda prov. Ovanstiende relativt obetydliga kraftférbruk-
ning férklarar emellertid icke den stora skillnaden i kraftitging
mellan de bida trafikmedlen trolleybuss och sparvagn som f. n. rdder
rid ungefir likartade driftforhdllanden. Visserligen uppmiites kraften
med den gjorda jamforelsen vid resp. stationers utgfende matarled-
ningar, och férloras hirvid omkring 10 % i kontaktiedning och matar-
ledningar, men den ojimforligt stérsta kraftitgangen vid inomstads-
lrafik ligger i accelerationsférluster och férluster i motstind och moto-
rer. Dessa forluster okas allteftersom hallplatsavstanden minskas och
utgér i allmiinhet vid svenska spirvigar i inomstadstrafik omkring
65 % av den tillférda elektriska energien. Okas héllplatsavstindet,
minskas ifrigavarande forluster for att exempelvis vid snilltagstrafik
eller dirmed jamférbar fjarrtrafik bli obetydliga. Atlt kraftférlusterna
bli proportionsvis mycket hogre vid trolleybussdrift beror dels pd kraft-
forlusterna i de kraftéverforingsorgan, som komma till anvindning
sisom kardan enl. fig. 1 eller sasom i vissa fall med s. k. »Schwingen-
riiderantrieb» enl. fig. 2, 3 och 4 och dels pa att de allra flesta for-
valtningar enl. féregdende forteckning fiven vid nybestillningar gd in
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for enmotorig drift. Silunda visa vidstdende fig. 5 och 6 trucken och
karossen till en nyligen av London Passenger Transport Board fran
»A.E.C.-English Electrie» bestilld trolleybuss for icke mindre an 74
sittande passagerare. Denna provbuss ér byggd med centralingdng,
men enligt uppgift kommer trafikforetaget icke att forse de nirmaste
400 trolleybussarna med sidan ingdng emedan man anser det dldre
systemet med inging baktill fordelaktigare. Vid » Schwingenrider-
antrieb» utgéra forlusterna i kardan och vixel enligt direktor Schiffer,
Essen, icke mindre &n 13 hk vid en tillférd energi av 71,9 — 7.0 = 64,9
hk motsvarande i runt tal 20 %.

Den enmotoriga driften och kardandriften tillsammans orsaka up-
penbarligen betydande forluster sirskilt vid upprepade igngsittningar.

Jag skall diirfor i det foljande ange de principer enligt vilket pro-

Fig. 3.

blemet efter min uppfaltning bor losas for att ernd liga driftkost-
nader och vilka synpunkter fiven lagts till grund [6r den av mig fore-
slagna trolleybussen.

Vidstaende fig. 7 askadliggér den elektriska stromférbrukningen vid
start med resp. en och tvd motorer. Provdriften ir utford med en tva-
motorig sparvagn 4 en korstricka motsvarande 675 meter med fre
hallplatser, vilket ungefir molsvarar samma strémforbrukning vid
4 st. hallplatser per km. Kraftitgangen vid tvimotorig drift var hiir-
vid omkr. 0,06 kWh per tonkm och med omkring 15 % forlust i start-
ningsmotstindet. Motsvarande kraftatgiang vid enmotorig drift utgor
0,068 kWh med omkring 25 % férluster huvudsakligen i startnings-
motstandet. PA basis av ovanstiende jimte nagra tidigare forsdk, som
jag utfért for att pavisa kraftitgingens beroende av olika hallplats-
avstand, har jag uppritat vidstiende kurva. Denna visar kraftatgangen
sisom funktion av olika hallplatsavstind vid trolleybussdrift & god
sandasfaltgata med resp. en, tvd och fyra molorer samt sisom jam-
forelse motsvarande kraftitging per tonkm dodvikt vid en- och tvi-
motorig sparviigsdrift. Hirvid fr att mérka att kraftatgangen varierar
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beroende pi olika linjestriickningar, stigningar och reshastigheter. Vid
korta hallplatsavstind och vid hard inomstadstrafik minskas kraft-
dtgdngen vid fyrmotorig drift med upp till 20 7 motsvarande en be-

Fig. 5. Fig. 6.

tvdande Arlig kraftbesparing, som vid stora enheler molsvarar 12 &
15000 kWh per vagn och ar.

Da diskussion angiaende limpligheten av olika driftarter uppstar,
torde fiven vara av intresse att kunna hinvisa till Tabell 1V, utvisande
férhillandet mellan nagra olika sparvigsforvaltningars konsumtion
av elektrisk energi och resp. elekiricitetsverks totalt forsalda energi
under ar 1933. Som synes hiirav ir kraftkonsumtionen vid sparviigs-
drift av en storleksordning, som icke far férsummas.

Tabell IV.

Sparvigsbel.
i forh. till

Land Stad totala Be-
lastningen
Sverige Stockholm ............ccooeeii.. 14,3 %
» | Goteborg ....oooiiiiiii 9,9 »
Malmo ... N e — 5,4 2
» | Jonkoping ...l 14,2 »
| England | MIERCHEEEY semmpmasmrass 11,05 %
; | TdVerpool-smsmmmmss s 14,0
» ' Birmingham 12,28 »
; » | Nottingham 13,0 »
» ‘ Bradford: o uuesemssaspamrnnssg 20,0 » ‘
» Leeds 15,18 »

» EAINBARER connen s R— 15,0 »
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I det foregiende har jag kritiserat den stora kraftatgdngen vid de
trolleybussystem, som f. n. tillimpas i stora delar av England och
Tyskland. Den relativt stora kraftkonsumtionen kan tydligen icke vara
orsaken till trolleybussarnas stora popularitet i England. Hirtill 4ro
engelsménnen alltfér goda ekonomer. — Men dessa bussar éro pa
grund av den linga drifttiden, ofta 18 timmar per dygn, eftersokta
sdsom belastningsobjekt for stidernas elektricitetsverk. Och di den
elektriska kraftforsorjningen genom »Electricity (Supply) Act. 1926»
dirigeras av staten, har staten direkt fordel av att trolleybussdriften
vinner spridning pa bensin- eller rdoljebussarnas bekostnad emedan
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de sistnimnda drivmedlen méste importeras. Sdsom goda patrioter,
veta engelsminnen att genom O6kad elektrisk konsumtion, 6kas kol-
atgingen och didrmed sysselsdttningen i gruvorna. Men oavsett dessa
fordelar kvarstd andra, som icke f4 férsummas d& trolleybussfrigan
stillles under debatt och som jag sammanfattat i nedanstiaende punkter:

1. Trolleybussen kan med storre smidighet 4n sparvagnen anpassa
sig efter den &vriga trafiken och #r i detta avseende jamforbar med
vanlig bussdrift.

2. Trolleybussen foérbrukar i likhet med spalvadnen icke nagon
energi vid stillastiende och den kan vid bromsning och i nedférsbackar
regenerera energi.

3. Trolleybussen kan accelerera snabbare #n bade sparvagn och
bensinbuss och kan taga starka stigningar med hoég hastighet.

4. Trolleybussen sprider icke nagra illaluktande avloppsgaser.
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5. Trolleybussdriften blir nira nog ljudlés och géngen #r vibra-
tionsfri och &r den i detta avseende Overligsen sivil sparvagns- som
bensinbussdrift.

6. Vid trolleybussdrift ér den elektriska motorns verkningsgrad kon-
stant och oberoende av drifttiden, vilket icke #r férhéllandet med
bensin- eller rioljemotorer.

7. Trolleybussens livslingd #r ldngre én for en bensin- eller riolje-
buss.

8. Trolleybussen férbrukar inhemsk kraft och #r detta kraftpris
stabilare #n priset & andra motsvarande drivmedel.

9. Koncessionstekniskt erbjuder trolleybusslinjen en solidare eko-
nomisk grundval att bygga pd dn en vanlig busskoncession.

10. D& hinsyn tages till de synpunkter, som framligges i det fol-
jande, blir driftkostnaden ldgre dn vid raoljedrift under forutsittning
att trafiktitheten overskrider en viss grins.

Jag skall nu overgd till att visa efter vilka grundlinjer jag upp-
byggt den nya trolleybussen, vilken #r avsedd att med hinsyn till
konkurrensduglighet kunna férsvara sin plats vid sidan av icke bloit
en foraldrad sparviigsdrift utan dven da det blir friga om moderna,
litta och snabbgiende sparvagnar eller rdoljedrivna bussar. De olika
delar, som jag angripit kunna sammanfattas i f6ljande:

1. »Motorfordon for avkorrugerande kraftoverforing till véigbanan»
och avses hirmed att erhilla ett fordon med vibrationsfri gdng och
minskat vig- och ringslitage.!

2. »Elektrisk trolleybuss eller motorvagn for kombinerad trafik»
och avses att hiirmed skapa ett smidigare och mera méangsidigt tra-
fikmedel.!

3. »Framhjulsdrivet motorfordon sérskilt vid s. k. trolleybussdrift»
och hdjes hirigenom vagnverkningsgraden och mojliggores sldpvagns-
trafik dven vid hog acceleration.!

4. »>Sjilvventilerande elektrisk tvilling- eller kvadruppelmotor med
tillhorande anordning for kraftéverforing vid traktionir drift> och
minskas hirigenom kraftitgingen sérskilt vid hard inomstadstrafik
med smi hallplatsavstand.!

5. »Gasgenerator sirskilt vid trolleybussdrift for kombinerad trafik»
och avses att hirigenom skapa ett trafikmedel, som med hinsyn till
den civila krigsberedskapen ir overligsen andra jamférbara trafik-
medel.

6. Elektrisk stromavtagare (amerik. pat. n:o 1.433.331 Devices for
transmitting electric Current between rotating and nonrotating mem-
bers) for effektiv stromavtagning.

Enligt en av 1931 ars Bro- och Vigsakkunniga &r 1934 publicerad
utredning, »Teknisk Ekonomiska utredningar rorande vigvésendet»

! Patentansokt.
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framgar att vigmotstindet och kraftitgdngen okas hogst betydande
vid en korrugerad viig. For att minska ifrdgavarande kraftatgdng och
dven for att minska de dynamiska pakinningarna & chassi och ringar
har jag i enlighet med fig. 8 parvis, relativt varandra, forskjutit
hjulen A och B i fartrikningen. Jamfores nu en dldre vagn av typ 1
med koncentriska hjul med en nyare vagn av typ II med excentriskl
forskjutna hjul vid drift & en korrugerad vag skall man finna att de
dynamiska pakiinningarna & sivil chassi som gummiringar minskas
med den av mig foreslagna anordningen och att minskningen i vissa
fall blir hogst betydande. DA fordonet sjilvt enligt vad som framgar
av den maiematiska behandlingen av problemet gar fram med mindre

o

vibrationer och rorelser 4 vigbanan, bor dven uppkomsten av kor-
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Fig. 9. I—IIL

rugeringarna forhindras och i varje fall férdrjas. Jimsides med de
minskade vibrationerna ernis dven minskat gingmotstand och minskad
kraftitgdng samt slitage 4 ringar.

For att praktiskt askadliggora orsaken till den 0kade kraftatgangen
hinvisar jag till fig. 9 I, dér ett busshjul tdnkes rulla fram a en kor-
rugerad vigbana. Betraktas nu en viss punkt X: rorelse L2 & hjul-
periferien riknat frdn det 6gonblick hjulet tangerar vigbanan och
uppmiites samtidigt fordonets eller hjulets forflyttning L. lings vig-
banan efter en bestimd tid, 1it oss antaga ett kvarts hjulvarv, skall
man finna, att om D &r hjuldiametern si &r:
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Ifragavarande forhallande verifieras av det kiinda forhallandet, att
en distansmiitare eller hastighetsmitare, som kopplas direkt till ett
hjul, som gir fram over en starkt korrugerad vig ofta anger for lang
distans eller en alltfér hég hastighet.
Men det ér icke blott minskad korrugering och minskade vibra-
tioner som uppnis genom den excentriska forskjutningen av hjulen
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Fig. 10. Fig. 11.

utan man vinner dessutom sisom framgar av fig. 10 en mera praktisk
motorupphiingning dir kuggvixelverkningsgraden kan nedbringas till
blott nigon procent, vilket ir en pitaglig vinst i jimforelse med de
betydande forluster som uppstd vid vanlig drift med kardan och dif-
ferential. Kores salunda en vanlig tviaxlig motorvagn ned med det
ena drivhjulet i fuktig mark eller upp pia en glitlad exempelvis is-
belagd viighana snurrar detta hjul ofta runt utan att vagnen rubbas
till fé1jd av systemet med differential och genom att motorns kraft-
par minskas genom rusningen. Forloppet hirvid framgéir bist enligt

Fromrre Bokre

&

Fig. 12,

fig. 15 om man hir tinker sig att ett av de med differentialen hop-
kopplade hjulen fastbromsas. Reaktionskraften frian det roterande hju-
let upptages over differentialen av det stillastiende hjulet och det
ulvecklade kraftparet begrinsas av motorns kraftpar vid rusning.
Avensi kan jag utnyttja den elekiriska motorns stérre GD* och dir-
med troghetsmoment for att motverka hjulpendlingen (event. med
Atfoljande jazzning), som ofta forekommer vid korrugerad och vat
korbana. Den vanliga kraftoverforingen till viigbanan med differential
frimjar dven hjulpendling och medverkar till uppkomsten av kor-
rugeringar eller i de fall att korrugeringarna ej uppnid nagon storlek
av praktisk betydelse kvarstar dock ett dkat slitage & ringar och vig-
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bana. Genom min metod foérhindras detta, vilket dven askadliggores
genom ett praktiskt exempel visat & fig. 9 II som de flesta bilister
iiven torde kiinna till genom praktisk erfarenhet. En bil tinkes hirvid
framford i viigbanans riktning med relativt hog hastighet mot en tviirs
Over viigen lopande avvattningsriinna. Kores rakt pa efter linje «—-b,
blir slaget fruktansviirt och de som sitta i baksiitet riskera, om farten
ar tillrickligt hog, att sticka ut huvudena genom karosstaket. Got
emellertid foraren nu en hastig gir med ratten sia att framhjulen
vrides nigot si att framvagnen passerar rannan i rikining A—B,

/_z.,?. 5~ LI00 [

triffa de bada hjulen rinnan icke samtidigt utan med nfigon forskjut-
ning, samtidigt som rinnvinkeln givetvis minskas. Genom att hjulen
vid styrningen férskjutes excentriskt, dimpas nedslaget och bilen sit-
tes i en svagt pendlande rorelse. P4 samma sétt verka de av mig
tvangsforskjutna hjulen dimpande p& bilens eller bussens vibrationer.

Den, som ir fortrogen med koérningen & en starkt uppblott, even-
tuellt korrugerad viigbana, vet, att hastigheten vid konstant drivme-
delstillforsel och vid vanlig differential och kardandrift ldngsamt stiger
och faller. Niira synkront med dessa variationer, men med négot storre
amplitud stiger och faller hastigheten vid hjulperiferien samtidigt som
.de yttersta delarna av ballongringarna arbeta med korrugeringsverkan-
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de vibrationer av hogre frekvens. Detta forlopp askidliggores genom
fig. 9 III, dér fordonets hastighet representeras gemom kurvan F,
medelvirdet av rullningsdiametern genom kurvan Hj och ringmantelns
vibrationer genom kurvan h. Genom att begagna den av mig fére-
slagna elektriska differentialen med pendlande motorupphingning in-
fores ett troghetsmoment genom motorns GD? som i forening med
hjulens inbdrdes excentricitet motverkar uppkomsten av korrugering.

Fig. 10 visar motorns pendelupphingning och utgér hér H hjul-
ringen, som &r fast forbunden 6ver drivaxeln med skivan A. Réraxeln
B omfattar den fasta axeln och pendlar kring denna exempelvis genom
uppliggning & ett sfériskt rullager i den ena dnden samt stédjande
i den andra &nden mot skivan A medelst fjadrar eller gummibuffertar
over ett rullagerkomplex 4 vilket stora kugghjulet samtidigt 16per.

Motorn &r fast féorbunden med roraxeln och verkar med sitt drev mot
det stora kugghjulet. Ifrigavarande konstruktion medger en pend-
lande elastisk roérelse av hjulaxeln relativt roraxeln eller vice versa
utan att bada axlarna beh6éva pendla samtidigt och utan att sym-
metrien mellan motordrevet och kugghjulet behdver rubbas.

Pendlar nu axelkomplexet eller enbart drivaxeln, som stir i férbin-
delse med hjulet H, vrider sig hjulperiferiens ingreppsyta efter en sfar
och pendlingen av hjulet sker under rullning. Genom erfarenhet fran
rullagerdrift kdinna vi vl till, att sfarisk pendling i ett sfiariskt rullager
eller axiell pendling i ett cylindriskt rullager vid resp. axlars rotation
sker under rullning och att férnétningen hirvid blir hogst obetydlig.

Jamfoéres nu ifrdgavarande metod med den av tyskarna tillimpade
metoden enl. fig. 11 framtrider den férras Gverligsenhet. Enl. fig. 11
rora sig resp. hjulcentra vid en sexhjulig buss kring en gemensam
punkt Pi, som samtidigt utgér chassiets uppliggningspunkt. Vid en
fjadring av chassiet si att P; sammanfaller med P2, forskjuter sig
hjulet A fran B ett stycke f varvid

f""‘x' =2 D— I, .............. 2)
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dir L dr avstindet mellan axelcentra vid minsta forekommande be-
lastning under fjddringsperioden. Med denna konstruktion kommer
under ging den ena hjulperiferien, att med glidfriktion pendla fram
och tillbaka mot véigbanan, vilket dels bidrager till uppkomsten av
reffelbildning, dels verkar férnotande pa vigbana och hjulringar och
dels 6kar rullningsmotstindet, vilket medfér okad kraftférbrukning 1
motorerna. Som belidgg for riktigheten av detta resonnemang, hén-
visar jag till vidstiende fig. 12, som visar ifrdgavarande tyska hjul-
aggregat i praktisk drift, varav med tydlighet framgar att det ena hjulet
icke dr forsett med ingreppsfigurering mot vigbanan for att hiarigenom
tillaita en forskjutning av rullbanan under glidfriktion i kérbanans
lingdriktning sa att friktionen under fjadringsperioderna blir si liten
som mojligt. Att detta konstruktiva ingrepp maéste vidtagas bekriftar
den av mig pavisade svagheten i konstruktionen.

Fig. 13 visar en framhjulsdriven elektrisk trolleybuss fér avkor-
rugerande kraftoverforing enligt den nya metoden. Likasa framgér av
fig. 14 och 15 nagra olika utféringsformer for drift med nya typer av
tvilling- och kvadruppelmotorer varvid tva motorer for erniende av
hogre genomsnittlig verkningsgrad kunna frikopplas. En intressant
utféringsform framgir dven av fig. 13, som visar ett chassi avsett for
en sexhjulig buss och utrustad med kvadruppelmotor for kombinerad
elektrisk och mekanisk differential. I stillet fé6r den vanliga anord-
ningen med differential for parvisa & samma axel monterade hjul, later
jag efterf6ljande hjul arbeta med mekanisk differential under det att
hjulparen 4 motsatta sidor om chassiet sinsemellan arbeta Over den
elektriska differential, som uppstir genom drift med separata moto-
rer. Fordelen med denna anordning ir, att om jag kér ned med det
ena hjulparet 4 samma sida i ett dike eller detta hjulkomplex be-
finner sig 4 slirig vdgbana, kan bussen foras fram genom motor-
kraften over det andra hjulparet, vilket icke i samma grad blir mojligt
med den vanliga kraftoverforingsmetoden med differential. Samtliga
fyra hjul kunna tydligen dven ga med olika hastigheter, vilket &r av
betydelse da ringarna iro olika pumpade eller vid fird genom en
trang gatukorsning. Metoden med kvadruppelmotordrift &r i detta fal-
let av motsvarande betydelse, som dd automobilteknici tidigare 6ver-
gingo fran encylindrisk motordrift till drift med flera cylindrar. Under-
hallet 6kas visserligen négot, men kraftitgdngen minskas och verk-
ningsgraden hojes.

Slutligen visar fig. 16, 17 och 18 trolleybussen i olika slag av kom-
binerad trafik, dels som vanlig trolleybuss och dels for fiard a icke
elektrifierade strickor vid masstransport och didr motorgeneratorn
uppstillts & en separat slipvagn och dir ifrdgavarande drivkraft ut-
goéres av riolja eller triikolsgas. Eventuellt tinkes att kraften erhalles
frin ett batteri. D& slipvagnen icke medfores, 4r den eventuellt av-
sedd att kopplas till ledningsnétet for att 6vertaga iimpliga belastnings-
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spetsar eller eventuellt vid batteridrift for uppladdning. PA detta sitt
har skapats ett smidigt trafikmedel, som iiven fir fignat att héja den
civila krigsberedskapen i langt hdgre grad dn vid andra jimférbara
trafikmedel.

Av fig. 19 A, B och C, som visa nagra olika lypiska linjeféringar
vid kombinerad stadstrafik med olika trafikmedel sasom sparvagn,
buss och férortsbanor, framgér betydelsen av ifrigavarande nya trans-
portmedel siirskilt da reparationsarbetet koncentrerats till en central-
verkstad med tillhérande vagnhallar. Jag har med ovanstaende sokt
fa fram en trolleybuss, som icke bloll star sig vid jimforelse med
vissa dldre spirvagnar och bensinbussar utan, som dven férsvarar sin
plats i ledet av en moderniserad vagnpark f6r olika slag av drivmedel.

[ anslutning till ovanstdende féredrag visade direktér Angstrom en
film fran olika trolleybusslinjer i England upptagen av firman Ran-
somes Sims & Jefferies Ltd, Ipswich. Hir nedan f6lja nagra bilder
(fig. 20—25) ur filmen och fran studieresan till England.

Fig. 20. Ipswich, smal gata med endast tvda korfiler och
tat trolleybusstrafik,
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Fig. 21. Birmingham, indslinga for trolley-
bussdrift. Aven parkerande trolleybussar. Un-
der passerar en Lrolleybuss de parkerande.

Fig. 22. St. Helens. Trolleybuss for 50 sittande pers.
Enmotorig drift 80 hk. Molorvikt pr hk. 5,0 kg.
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Fig. 23. Rotherham, sniiv kurva i gatukors-
ning med kontaktledning for sivil trolley-
buss- som sparvigsdrift.

Fig. 24. Rotherham, stigning 1:9 hag, hastighet 60 km/tim.
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Fig. 25. Rotherham, Trolleybussar vid buss-

centralen: dver ilastning och under vinthallen

med olika markeringsanordningar for utga-
ende linjer.





