TRADBUSSAR.

Foredrag av civilingenjor H. Bjérek.
Stockholms Spérvigar.

Under titeln till detta féredrag doéljer sig en for denna {orening gam-
mal bekantskap, som pa [Orstk begavats med nytt namn, Detta nya ord
tyckes vil ticka begreppet, och ir ordet »trolleybuss» numera férutom
osvenskt dven ofta oegentligl, enir den stromavtagaretrissa, »trolley»,
som givit transportmedlet namn, ibland ersatts med andra anordningar,
som jag senare skall berdra. Medan jag nu dr inne pa terminologi vill
jag giva ett sammanfattande kort namn pa alla forbrinningsmotor-
drivna bussar, d. v. s. bensin-, Hesselman- och dieselbussar, vilka jag 1
det féljande kommer att gemensamt kalla f6r »motorbussar».

Tradbussen behandlades inf6r féreningen si sent som vid arsmotet i
Gavle ar 1934 av avdelningschef Th. Vidlund, Goiteborg, och av direktor
H. Angstrém, Uppsala, men det har hint en hel del nytt pa tradbuss-
fronten sedan 1934, vilket en dverblick 6ver spridningen tvdligt ger vid
handen.

Av mera uppmirksammade landvinningar pi senare tid mérkes Kap-
staden, som pa en gang bestillde 50 vagnar, samt ett flertal andra stéi-
der i Syd-Afrika med mindre antal vagnar.

England leder dock utvecklingen och ehuru det darstides var mindre
stider, som bhorjade med tradbussdrift, tyckas nu de storre félja 1 spa-
ren. Sa har exempelvis triadbussdrift relativt nyligen inférts i Birming-
ham, Newcastle och Hull! I samtliga fall har driften igidngsatts som
ersiittning for nedlagda sparvigslinjer.

Utvecklingstendensen i IEngland angives kanske tvdligast av de be-
slut, som i olika repriser fattats av Londons Passenger Transport Board
(London Transport) att av Londons sparvigslinjer ersitta sammanlagt
330 linje-km eller 58 % av linjenilet med tradbusslinjer.

Uthytlet dr redan verkstillt pa vissa linjer, och torde London Trans-
port fore 1936 ars utgang hava ec:a 750 triadbussar i drift. Resultatet
ekonomiskt lir vara utomordentligt gynnsaml, och enligt notiser kan
inkomsten 4 de uthytta linjerna uppvisa en forhittring pa c:a 26 % och
iro inkomstsiffrorna dirjimte i stindigt stigande.

Londons heslut har fattats efter ingaende prov. och har forsioksdrift
pa en linje av 29 km lingd pagatt sedan 1931, varfor god erfarenhet
vunnits om del nya transportmedlet.”

' Enl. senare uppgifter har idven Manchester bestimt sig for tridbusslinjer och har
for dessa bestdllt c:a 40 vagnar.

? London Transport har i sin tredje officiella drsberiittelse meddelat, att foretaget
har for avsikt att hos Parlamentet begira tillstind att ersitta samtliga kvarvarande
sparviigslinjer med tridbusslinjer.
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I England torde f. n. intet trafiknit planeras utan att hinsyn tages
till tradbussens majligheter, och kommer den sikerligen ytierligare att
spridas.

IFig. 1 visar antalet tradbussar i England och U, S. A. Av kurvorna
framgar tydligt den stora ékningen under de tvd sista aren.

Pi den moderna tradbussen dro de erfarenheter nu nedlagda, som
samlats var for sig hos tillverkare av motorbussar, betriffande de rent
mekaniska detaljerna och hos tillverkare av elektrisk utrustning for
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FFig. 1. Antal tradbussar i England och U. S. A.

sparvagnar belriffande de elekiriska delarna. Dirjimte har den nu
iven provats i lrafik hos ett flertal féretag och givetvis diirigenom yt-
terligare anpassats for sin uppgift. Tradbussen av i dag ir en hogtsta-
ende produkt vl skickad for sin uppgift att transportera passagerare
pa ett snabbt, bekvaml och siikerl siitt.

Tradbussar tillverkas numera dven av etl flertal fabriker fér motor-
bussar, och underlittas detla av atlt chassiets detaljer i1 stort sett dro iden-
tiska i de bada fallen. Den tidpunkten tycks ej vara lingt avligsen, da
varje storre tillverkare av motorbusschassier dven erbjuder lradbuss-
chassier med elekirisk utrustning efter specifikation fran bestillaren.
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De tradbussar som tiillverkas dro myecket lika varandra, men kunna
mdjligen uppdelas och sirskiljas pa antalet motorer och efter mator-
placeringen.

I Tyskland, Italien och U. S. A. tycks lvd-moloriga tradbussar var:
populira, men ir i England de en-motoriga typerna férhirskande och
forekomma tvi-motoriga endasl som cxperimenttyper. En fyr-motorig

Fig. 2. Leyland »Low Loading» tridbusschassi. A Dhilden synes endast den ena
motorn. Den andra fir symmetriskt placerad.

Fig. 3. Leyland »Low Loading» tradbuss: komplett vagn.

tradbuss dr tillverkad i Italien, men bliva dessa tva- eller fyr-motoriga

vagnars elekiriska utrustning si pass tung och komplicerad, att kon-
struktionerna knappast kunna moliveras med den obestridligt hittre
stlromekonomi, som ernds genom mdajligheten av start medelst serie-
parallellkoppling.

Tvi-motoriga typer erbjuda dock en viss méjlighet till en sddan mo-
torplacering, alt Ligre golvhéjd kan erhallas, och skulle eventuellt biada
dessa fordelar (bittre stromekonomi och ligre golvhdjd) kunna for-
svara typen.
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Fig. 2 och 3 visa chassi och komplett vagn resp. av en tvid-molorig
experimenthbuss av Leylands tillverkning, dir denna mdjlighet till lag
golvhojd ulnytijats ganska langt. Typen kallas Leyland »Low Load-
ing». Motorplaceringen ir vid rambalkarnas sidor och varje motor dri-
ver ett par bakhjul pa samma sida, och har bakaxeln dirfér kunnat
utformas, sa att extremt lag golvhdjd kunnat erhillas.

Vagnen, som har 63 sittplatser, har ingang baktill och utging fram-
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Fig. 4. Guy-chassi med mo- Fig. 5. Leyland-chassi fér London. Motorn pla-
torn placerad éver framaxeln.  cerad, mellan rambalkarna relativt nira bakaxeln.

till. Typen, som troligen byggts med tanke pa London, slog dock e¢j an
dirstiides, och nfigon tillverkning ir ej startad.

De en-motoriga vagnarna dro dock, som ndmunts, i majoritet och sy-
nes diven U. S. A. pa senare tid ha dvergétt Lill dylika.

En viss differentiering mellan typerna finnes, i det den elektriska mo-
torn och dess hjilpaggregat placeras nagot olika. Den vanligaste place-
ringen fér motorn ir ungefiir mitt emellan fram- och bakaxeln mellan
rambalkarna, men ir utrymmet dir nagot begrinsat och kommer man
upp i en golvhijd av c:a 750 mm dver marken vid lastad vagn,

Vissa firmor gora dirfor reklam for en placering av motorn éver
framaxeln. I sjilva passagerare-avdelningen ir det da mojligt att halla
golvhdjden nere, och hijes golvet endast vid motor- och firareplatsen.

Fig. 4 visar ett Guy-chassi med dylik motorplacering. Tillverkaren
pastar dven att filtlindningarna kunna dimensioneras rikligare, sa att
en mera hallbar och litlare reglerbar motor kan erhillas. En nackdel
ir dock, att hela motorvikten kommer pa framaxeln.
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Den vanligaste motorplaceringen var som namnts mellan rambal-
karna, ungefir mitt emellan fram och bakaxel. Fig. 5 visar ett dylikt
chassi av Leylands tillverkning avsett for London.

Motorplacering vid rambalkens sida vid enmotorig tradbuss har dven
forekommit, och hade Associated Equipment Co. en dylik Lyp, benimnd
Q-typ.

Motorelfekten har successivt 6kals. De stora engelska vagnarna ut-
rustas numera med motorer med en entimmas effekt pi 80—90 hkr.
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Fig. 6. Accelerationskurvor for tradbuss och
motorbussar.

Motorvikten ér c:a 6—7 kg/hkr. Overbelastningsférmagan ér sa stor, att
momentant 3-dubbla effekten kan uttagas, och blir en dylik tridbuss i
vissa avseenden darfor fullt jamforlie med en motorbuss, vars motor
dr pa 200—250 hkr, och forklaras hirav tradbussens stora accelera-
tions- och backtagningsférméga. Fig. 6 visar accelerationsdiagram i
Jjamforelse med motorbussar och synes, att fér acceleration upp till 35
km/tim anvinder tradbussen avsevirt kortare tid {in motorbussarna.

Kontrollern mandvreras med fotpedal och dtergir av fjiderkraft till
noll-lige. Den ér pa den moderna tradbussen alltid utford som indirekt
och verkar genom magneliska- eller tryckluftsmanovrerade lkontalk-
torer. Antalet regleringssteg ér stort, t. ex. 6 motstandsligen, 1 med fullt
filt och sedan 6 med forsvagade filt. Acceleralionen blir didrfér mye-
ket jimn.

Pa fig. 7 ar kontrollern utfoérd fér mandver med viinster fot, men ut-
fores understundom dven sa alt hogra foten far skota bade kontroller
och bromspedal i samma viixelverkan som gas- och hromspedalen ské-
tes pa en bil eller motorbuss.

Motstand och kontaktorer placeras fven olika. Iin del [éredraga pla-
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cering invid férareplatsen event. pa framsidan av vagnen, atkomligs
framifran genom upplillbara luckor. Utrymme forloras dock genom
sadan placering: i vissa fall lika mycket som vid férbrinningsmotor
med féraren bredvid motorn. Den mest dndamalsenliga placeringen sy-

Fig. 7. Detalj av Lkontroller och startmotstind a
chassiet enligt fig. 5.

Fig. 8. Tillsyn av kontaktorer genom luckor i
karossen.

nes vara for motstinden mellan och for kontaktorerna vid sidan av
rambalkarna. For tillsyn av kontaktorerna forses da karossen med luc-
kor enl. fig. 8.

Det stora frigetecknet vid tradbussar dr, om man skall ha regencra-
tiv bromsning (stromAtervinning). Denna har blivit oerhdrt populér.
men iir fortfarande omstridd, och kan nog siigas, att fordelen ir tvivel-
aktig. Den fordyring och komplicering, som intriider, torde knappast
mer in nitt och jimt betala sig, om ej terriingforhailandena fro siirskilt
kuperade.
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Londons bussar dro utrustade med regenerativ bromsning, men enligt
uppgift ir detia gjort ej sa mycket for att erna stromalervinning genom
bromsning utan fér den ¢kade mdojlighet till forlustfri reglering som
kompoundmotorn erbjuder, och vilkel i stadstrafik kan ha betydelse.

Forutom eleklirisk broms finnes alltid mekanisk broms vanligen
tryckluftbroms, och finnes fér denna en direkt motordriven kompres-
sor, vanligen placerad vid ena rambalkens sida. De mekaniska brom-
sarna regleras medelst en bromspedal, vilken understundom éven i sina
forsla ligen inkopplar den elektriska bromsen, vilken dérfor aldrig kan

Fig. 9. Amerikansk tradbuss iven utrustad med
forbranningsmotor s. k. »All service vehicle»,

dverhoppas. Vid fel pa den eleklriska bromsen verkar ulan tidsfor-
lust den mekaniska. Regenerativ bromsning, dir sadan finnes, erhalles
dven genom att successivt slippa upp kontrollerpedalen i den mén has-
tigheten faller. Bromsning med stréomitervinning édr dock ej mdéjlig
under en hastighet av 16—20 Lm/tim. Vanligen dr del dock sa ordnat,
att efter den regenerativa bromsningen dverkopplas automatiskt till
reostatisk elektrisk bromsning, vilken verkar ned till en hastighet av
c:a 6 km/tim.

Retardationen vid elektrisk bromsning uppgar max. till ¢:a 1,56 m/sek.?,
vilket utgér mer dn hilften av den bromseffekt, som anvindes vid ett
vanligt hillplatsstopp. De mekaniska bromsarna sparas diirfor avsevirt.

En finess, som vagnarna ofta utrustas med, dr aulomalisk recostatisk
bromsning vid oavsiktlig backrirelse i hiindelse stromaviagaren slipper
kontakttraden.

1 vissa fall diro vagnarna utrustade med sadan kentroller, att maxi-
mala accelerationen blir konstant, dven om féraren snabbt nedtrycker
kontrollerpedalen. Numera anviindes idven ofta sjilviterstillande maxi-
malrelid, som stillts ndgot lidigare fin den vanliga maximalstrombry-
taren.
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Belysningssystemet pa tradbussarna utfdres alltmer sasom lagspin-
ningsanliaggning, och har hirigenom framkommil en sak av allra stor-
sta betydelse, niimligen att vagnen forses med ett sa stort hjilpbatteri,
att densamma kan koras med detta enl. uppgift flera kilometer.

En felaktig vagn kan koras undan till mindre trafikerad plats, even-
tuellt kunna vagnarna koras Over en [lelaktig linjeseklion, kringga ett
gatuarbete och vinda utan dndslinga. Denna batteridrift éir en sak av
utomordentligt stor betydelse, och far man hoppas, att saken utvecklas.
De batterier, som f. n. anvindas, dro alkaliska och anviindas 2 st. pa
30 volt vardera, som kopplas i serie. De alkaliska balterierna firo utom-
ordentligt hallfasta, och pastis, att desamma garanteras under 6 ar av
fabriken. '

Strom fér belysningen erhalles ofta fran ett motorgenerator-aggregat,
men boérjar alltmer férekomma, att belysningsgeneratorn kopplas
till drivmotorn direkt eller drives medelst kilremmar fran densamma.
Strom erhalles da endast, nir vagnen ir i rorelse, och forefaller detta
arrangemang billigare men fullt tillfredsstéllande. Ytterligare i serie med
drivmmotorn kopplas en liten generator, som tjinstgdér som hastighets-
mitare. I England dr hastigshetsmitare i lag foreskrivet, och #ro de
elektriska de enda i lingden tillforlitliga.

Pa flera stillen har experimenterats med tradbussar dven utrustade
med forbranningsmotor, som vid behov kan sittas i gang for vagnens
framdrivning. I U. S. A. har staden Newark! i New Jersey 61 st. dylika
vagnar med forbrinningsmotor och elektrisk kraftéverforing. Vagnen
kallas »All Service vehicle». Vikten blir c:a 1 000 kg stérre med denna
utrustning, och vagnen forefaller att bliva dyrare én vad som motsva-
rar den praktiska nytta, som man kan ha av anordningen. I'ig. 9 visar
denna vagn, som dr av Macks fabrikat. Forbrinningsmotorn med sin
elektriska generator ir placerad baklill tvirs vagnen.

Stromaviagaren utféres numera ofta som glidsko 1 stillet for trissa,
och har glidskon visat sig tystare och mera driftsiker. Med glidsko och
radiostorningsskydd kunna numera fiven radiostérningar nira nog full-
stindigt elimineras. Fig. 10 visar stromlagaretrissa och glidsko. Denna
senares stromavtagaredel dr utford som en latt utbytbar detalj av hejat
stal eller gjutjarn. London haller f. n. pa med prov, varvid den mot
kontakitriden anliggande delen utgéres av en kolstav. I'érdelen med
detta skulle vara, att kontakttraden ej skulle behova smorjas, vilket
vid vanlig glidsko édr absolut nédviindigt. IFFérsoken verka lovande, och
hoppas vederborande att genom dimensionstkning pa kolstaven fran
1" till 347 [A tillriieklig livslingd.

FFor att féraren skall observera att kontaktskorna ligga an och spéin-
ning finnes, placeras en neonlampa eller dylikt, som anger detta genom
oplisk eller akustisk signal.

! Enl. senare uppgifter har denna stad bestillt ytterligare ett stort antal dylika
vagnar.
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Hjalpanordningar ha dven konstruerats, som for [oraren anger hur
langt fran luftledningen han befinner sig. Fig. 11 visar en dylik, kallad
s Linkboy», och anger den ena visaren stromavtagarens vinkel mot kon-
takttriden och den andra stromaviagarestingens vinkel mot vagnen.

-

Fig. 10. Kontaktsko (Gverst) och stromavtagare-
trissa (trolley).

Fig. 11. »Linkboy», bjilpanordning for
att ange hur lingt frin kontaktiriden
vagnen beflinner sig.

Foéraren har da lillare all taga sig fram i dimma, nir han varken ser
kontakttrad eller gata. T 6vrigl kan siigas, alt for luftledningar, avgre-
ningar, sparvigskorsningar o. dyl. finnes {or alla [all fullt utarbetade
konstruktioner, sd att nagra stirre svirigheter mota ej lingre pa detta
omrade.

I England [oreskriver lagen, att tradbussens kablar skola isolations-
mera dn for en tre-axlig molorbuss av samma storlek, och har denna
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provas varje dag, och dro desamma dirfor utrustade med sirskilda an-
ordningar for att pa enklaste sidtt utfora detta. IFor ovrigt finnas kon-
slruerade automaliska varningssignaler vid stromlickage.

Betr. vagntypen ér 1 England den tre-axliga, dubbeldickade tradbus-
sen avgjort populirast. Detta lorde dock huvudsakligen hero pi att enl.
engelska lagen far en tre-axlig vagn goras 4 fot lingre éin en tvi-axlig
dubbeldickare och kan saledes fa visentligt storre kapacitet fin en dy-
lik. Bruttovikien pd en tre-axlig tradbuss tillites enligt lag i England
uppga till 13.5 engelska ton (13 750 kg). Detta ér ett halvt engelskt ton

Fig. 12. London Transports nya tridbuss. Tre-axlig
vagn med 70 sittplatser.

tillatna vikt valts sa hog, for att batteridrift och lagspinningshelysning,
vilken vid stalkaross ér i lag [Oreskriven, skall kunna anordnas. Totala
lingden far uppga till 30 fot (9.14 meter), och karossen utformas i full
dverensstiimmelse med motorbussarna, och liksom vid moderna sadana
synes stialkarossen dominera. Det ir litta konstruktioner av valsade
platprofiler s. k. »strips». Engelsminnen har pa delta omrade nedlagt
ett betydande arbete, som ér viirt all uppméirksamhel.

Amerikanska vagnar utforas mest av s. k. »Transit»-typ. I regel iro
de tva-axliga enmansvagnar med ingang framfér framaxeln och utgang
pa mitten. Maximalstorleken ir en vagn for 40 sittande passagerare.
c:a 10 m lang och 240 m bred.

London Passenger Transport Board’s nya vagnar iiro avgjort de in-
tressantaste av nyare typer tradbussar. Foretaget, vars planer angaende
nedliggande av sparvigsdrift och inforande av tradbussdrift tidigare
berdrts, har c:a 500 vagnar i bestiillning av fabrikaten A, E. C. och
Leyland.! En pool av fem stora elektriska firmor i England levererar
den elekiriska utrustningen.

Vagnarna firo tre-axliga av storsta storlek, som enligt engelsk lag ér

b Enl. senare uppgifter har London Transport hosten 1938 ylterligare bestillt 300
vagnar frin samma firma.
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tillaten. Totallingd 9,14 m, bredd 2,20 m, antal sittplatser 70 st., dirav
38 st. f Ovre och 32 st. & nedre déick. Vikten uppgar vid fullt lastad vagn
till 13 750 kg. Karossen ér av stal i littviktskonstruktion.

Fig. 12 visar en komplett vagn och fig. 13 och 14 interidrer a ovre
och nedre dick resp. Fig. 15 och 16 visa delaljer a kaross-stommen,

Fig. 13, Interior frin dvre diick a Londons tridbuss.

Fig. 14. Interior frin nedre diick & Londons tradbuss.

som fr utford i Leylands stilkonstruktion. Vagnen ér forsedd med de
flesta hiir omnimnda finesserna, och har ingen mdda eller kostnad
sparats for att fa fram en vagn av hogsta tinkbara standard.

Fig. 17 visar en enkeldickad tradbuss for Tasmanien.

Om man hiller sig till England, utgoras sa gott som samtliga trad-
busslinjer av f. d. sparviigslinjer, dir bl. a. pi grund av spirvagnarnas
hindrande inverkan pa odvrig tralik det i manga fall varit nodviindigt
att dverga till bussdrift. Hirvid ir att mirka, att biltrafiken i England
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ar oerhort mycket mera utvecklad én i Sverige, och att gatorna i sti-
derna iiro smalare én vad vi dro vana vid, om man jimfér stider med
lika invAnareantal.

Dirtill kommer att sparviigstrafiken manga ganger bedrevs pa linjer
med métesslingor, och bidrog detia till de svara trafikférhallandena. Att

Fig. 16. Detalj & stomme enl. fig, 15.

modernisera sparviigsniitet skulle slukat stora kapital, som ej kunnat
forrintas, inférandet av motorbussar hade 4 andra sidan medfort av-
skrivning av all materiel for sparvigsdriften. Tradbussarnas uppsving
kom dérfér som en riddning [ér manga foretag, i det omliggning till
bussdrift kunde ske endast genom dndring av luftledningarna, och kun-
de fortfarande malarekablar, omformarestationer m. m. anvindas, vil-
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ket saledes medfirde visentligt mindre kapitalnedskrivning. I manga
fall har man t. 0. m. ej brytt sig om att taga upp sparen ulan later dem
ligga kvar och gjuter 6ver dem med nigon asfaltmassa. Propaganda har
dven bedrivits for tradbussen av den anledningen att strommen alstras
med engelskt kol, di diiremot briinnolja eller bensin importeras. (Detta
skiil tycks snart bortfalla for Englands del, da nu stora miingder synte-
tisk bensin och brinnolja framstiillas inom landet av kol

Resultaten av de omliggningar av sparviigsdrift till tradbussdrift, som
ha figt rum, synas ha varit mycket gynnsamma, och angiva samstim-
miga uppgifter fran ett flertal foretag, att betydande inkomstokningar

Fig. 17. Enkeldickad tridbuss for Tasmanien.

dgt rum vid évergangen till tradbussdrift, och sigas dessa hava upp-
gatt till 15—30 % . Man forstar ju da, att kassationen av rils m. m. en-
dast betytt en skenbar férlust, da inkomsten fr stérre in forut, och har
tordelen med okad trafikkapacitet pad gatorna vunnits alldeles gratis. I
en snar framtid torde just gatornas trafikkapacitet manga génger av-
gira transportmedlets art. I Sverige tycks bilbestandet ater vara slatt
i kraftig 6kning, och ha vi dirfor att emotse 6kad biltrafik med skérpta
krav pa vara gator i stiderna. I'ig. 18 visar bilbestandets utveckling
i Sverige och i Stockholm.

Ehuru som sagt troligen de elkonomiska synpunkterna ej alltid bliva
ensamt avgdérande for valet av transportmedel, ir en ]'"i1uf6re1"se mellan
sparvagn, trad- och motorbuss intressant, och skall jag i det foljande
nigot berdra en sadan, IFor en dylik jamférelse maste man gora vissa
antaganden, vilka ej d#ro stillda utom diskussion, och beror givetvis
resultatet av jimfdrelsen pa dessa antaganden. Jag har genomfort en
beriikning foér Stockholms férhallanden enligt samma metod som in-
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genjor Vidlund anviint i sitt foredrag 1934, De antaganden, som jag
gjort. diro sammanfatiade i nedanstaende tabell.

| Raorliga kostnader

Vagndimensioner  Trafik-  Avskriv- dre/vkm
YVagntyp hastighet ningstid | —=
Lingd Antal g /tim. i ar | Obeskatt. stliatt..
m. pass, | hrinnolja | brinnolja
oo ] | ] L
Sparvagn ............ 12 70—85 14 12 64,5
Bensinbuss ...... ... 10 60—70 16 8 — 68,4
Hesselmanbuss ... 10 60—70 16 8 59,5 62,6
| BIECCT3 1 DI E T [ 10 60-—70 16 8 8,9 61,4 ‘
| Tradbuss ............... 10 60—70 | 16 ‘ 0 - 62,0

Anliggningskostnad for sparvig 230 000 kr. pr km dubbelspar.
Anlaggningskostnad for triadbusslinje 45 000 kr. pr km dubbelspér.
Avskrivningstid for linjeanliggning 18 dr for bade ledningar och spéir.

Jag har dir tinkt mig en ny linje med [6r varje transportmedel de
storsta mdajliga vagnar, som gatt att anviinda, och alla betjinade pa
samma siilt med férare och vuxen konduktor., Sparvigstrafiken tinkes
bedriven endast med motorvagnar.

Bussarna antagas ha ca 15 % storre trafikhastighet in sparvagn, och
da motor- och tradbuss antages ha lika hastighet forutsiities siledes
motorbuss med hogre moloreffekt éin f. n. anviindes, och forutsiittes
dvensa en molorplacering, sa att inga platser hortga i férhallande till
tradbuss.

De avskrivningstider, jag antagit. 12, 8 och 10 ar overensstimma ej
med de giingse vanlign men forefalla mig riktigare, da man riknar
mera pa den sikra sidan. Rinteliget spelar dven roll speciellt for den
kapitalkrivande sparvagnen. Jag har rdknat med 6 %.

Genomfdres nu berikningen enligt ingenjor Vidlunds metod, och
utridknas kostnaderna per vagnkilometer for de olika transportmedlen
vid variabel transportkapacitet, fi vi kurvorna enl. fig. 19.

Vi se, att sparvagnen ér dyrast inom hela det undersokta omradet.
Tradbussen ir billigare in bensinbussen vid titare trafik édn c¢:a 10 min.
trafik och hilligare fiin brinnoljebuss (diesel) vid titare trafik in c:a
3 min. trafik. I denna jimf6relse har rilknats med ett strémpris av 6
ore'kwh. Vissa for Stockholm speciella forhallanden gora, att vid dkad
eller minskad torbrukning ett ligre pris géller, och forskjutes diirfor
ckvivalenspunkten mol nagot glesare trafik, c:a 4 min. trafik for
brinnoljebuss.

Tager man i stillet platskilometerkostnaderna fa vi kurvorna enligt
fig. 20. Vi se nu. att sparvagn blir billigare fin bensinbuss fr. ¢:a 4 min.
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irafik, och kan sparvagnen mdjligen konkurrera med tradbuss och
briannoljebuss vid c:a 2 min. trafik. Inboérdesforhallandet mellan bus-
sarna forskjules dock icke, eniir vi antagit lika passagerarcantal for
desamma,

Vid tit trafik kan emellertid sparvagnarna tinkas arbeta med tva
hopkopplade motorvagnar och blir da billigare &n kurvorna visa. Man
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bir dock taga hinsyn till det forhallandet, att bussdriften, som éir snab-
bare med titare trafik, sannolikt ger storre inkomst.

Detta var vid nyanliggning. Vid en redan befintlig anliggning stiller
sig salken annorlunda, men fr éiven dar relativt litl att 6verblicka, ty det
som skall jaimforas dr nu enbart de rérliga kostnaderna fér det gamla
trafikmedlet mot summan fasta + rérliga for det nya. Detta forutsit-
ter givetvis, att det beflintliga trafikmedlet kan anvindas utan nagot
som helst kapitaltillskott. Sa fort kapitallillskott erfordras maste dettas
andel liggas till de rorliga kostnaderna.

Sikerligen torde manga ej alltfor tatt trafikerade sparvigslinjer med
férdel kunna ersidttas med tradbussdrift, och torde den minskning i
driftskostnad, som uppstir genom oOkad hastighet, viill motivera over-

gangen.



146

Gores Overgangen i samband med storre ersitiningsbehov av spar
eller vagnmateriel, kan den ofta dven motiveras med att betydande
kapitalutgifter inbesparas.

Detta var i korthet nigra synpunkter pa triadbussens ckonomiska
forutsiattningar. Hur stiller den sig i jimférelse med motorbussen, da
det giller littrorlighet i gatan?

Den moderna tradbussen kan avvika c:a 4,5 m it vardera sidan fran
kontakttradens centrumlinje. De glidskor, som numera ofta anviindas,
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Fig. 19. Kostnader i 6re pr vagnkilometer for
sparvagn, motor- och tridbuss vid variabel trans-
portkapacitet.

ha sa stor fasthallningsformaga, att kurvtagning m. m. kan ske med
relativt  stor hastighet, och torde tradbussen dérfér utefter sin
linje i stort sett i rorlighet vara jimstilld med motorbussen. Fig. 21
ger en forestillning om tradbussens rorlighet i gatan. I acceleration ér
den dirjimte dverligsen och dvenledes i backtagningsformaga.

Mianga foretag draga sig for en overgang till annatl trafikmedel pa
grund av omtanke for sin befintliga personal. Engelsk erfarenhet visar,
att det dr mycket litt att uthilda tradbussférare av f. d. sparvagns-
forare, och har detta lyckats oberoende av dlder. Det maste givetvis
vara visenlligt svarare att utbilda dylika till motorbussforare.

Motorbussen dger emellertid fordelen att 1att kunna dirigeras frian en
linje till en annan, vilket sidrskilt under rusningstid har ganska stor
betydelse. Den tilliter darjimte vid gatuarbeten o. dyl. tillfilliga linje-
indringar och medger en litt och smidig utbyggnad av en befintlig
linje och iiven upprittande av mera tillfilliga linjer.

Da flera linjer passera samma gata, kan dven omkdrning mellan bus-
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sarna ske, vilket ir omdjligt vid tradbussdrift. Pa galor, som trafike-
ras av en mingd busslinjer, diar mycket vinnes genom denna omkér-
ningsmojlighet och mojlighet att firdas med flera fordon i bredd (t. ex.
i Londons centrum ), blir dérfér motorbussen det enda majliga trafik-
medlet ovan jord.

Ur allménhetens synpunkt har tradbussen ett par mycket stora for-
delar. Glidskon, kontaktorerna, den elekiriska motorn och kraftéver-
foringen, allt arbetar niira nog ljudldst, och ér tradbussen det absolut
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Fig. 20. Kostnader i 6re pr platskilometer for
sparvagn, motor- och tradbuss vid variabel trans-
portkapacit.

tystaste fordon, som kan tinkas. Som redan nimnts [6rekommer vid
glidsko och radiostérningsskydd ej heller nagra radiostérningar; dven
detta en viklig sak. Vidare kan ej férekomma ndgon férorening av
luften inne i vagnen genom avgaser eller Iukt ifran brinsle och ej heller
obehag for ovriga gatutrafikanter genom avgaser.

Som ovan visats dr i stort sett inom ett vidstrickt omrade motor-
och tridbussen praktiskt taget jimbordiga, men har saken iinnu en sida
av storsta belydelse. Oljan dr en omstridd och [6r virldsliget kiinslig
produkt, och #ro vi betriiffande denna helt utlimnade at godtycket,
och finnas inga mojligheter att 6verblicka eller inverka pa priser eller
tillforsel i hiindelse av krig eller handelskonflikt, och kunna vi i vissa
fall riskera att bliva helt avstingda.

Eleklrisk strom producera vi sjilva, och iiro bade pris och tillgang
sikert uppskattningsbara.

Tradbussen maste i dnnu ett avseende givas foretride, emedan det

10
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siikerligen dr visentligt lattare atl A [ram vagnar av siorre typ som
tradbussar iin som brinnoljebussar. Annu finnes ingen wlexperinien-
terad brinnoljemotor av tillriicklig storlek (150—200 hkr.) [or att giva
samma acceleration och backtagningsformaga som tridbussen i han-
deln, och torde det dréja aratal, innan nagon sadan foreligger fullt ir-
dig, spouel]t som det férutsatls en motorplacering, sa atl inga plalser
bortga i forhallande Lill tradbussen, d. v. s. en flat brannoljemotor.

Som sammanfatining kan siigas, att den moderna tradbussen fir en
fullt ulexperimenterad produki, vilken visat sin limplighet for kri-

Fig. 21. En tradbuss i London passerande en
linjedel, dar spdrvigsspiren borttagas och g'ztan
iordningstilles.

vande stadstrafik. Av alll atl déma gir den en snabb spridning il
métes. Spridningen speciellt i England med dominions har pi senare
ar varit mycket hastig.

Tradbussens fordelar gentemot spirvagn éro:

mindre bundel kapital,

rarlighet i galutrafilk som en motorbuss, varigenom passagerarna
kunna upphimtas vid lrottoaren, behovet av refuger i stort sett bort-
faller och gatornas formaga alt upptaga samtidig annan trafik ikas,

hégre trafikhastighet genom framforallt 6kad relardationsmdjlighet
och snabbare kurvtagning.

Gentemot motorbussar har tradbussen foljande fordelar:

inhemsk drivkraft,

ndra nog ljudlis gdng, varfér tradbussen ir det ideala nattrafik-
medlet,

inga avgaser, ingen lukt i vagnen,;
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uppvdrmning kan vintertid anordnas pa elt behagligt och litt reg-
lerbart sift; i

stirre acceleration och kan genom den elektr. bromsningen stérre
genomsniftlig retardation anvindas utan 6kal mekaniskt underhall;

visentligt driftscikrare, varigenom mindre driftstorningar uppsta och
bliva underhallningskostnaderna ligre samt behdvs mindre anlal re-
servvagnar;

mindre dmltalig {or felaktlig och osakkunnig behandling;

[dttare alt kéra, varfor det ar viisentligt Iitlare atl utbilda sparvagns-
forare till tradbussforare.

Vid dvergang fran sparvigsdrilt kan dessutom ofla en del sparvigs-
materiel anvindas. [ synnerhet giller detta matarekablar och omfor-
marestationer.

Manga av dessa fordelar gor det sannolikt, att tradbussen blir ett av
allmiinhelen mera omlyekl trafikmedel @i motorbussen.

Den nackdel, som forefinnes gentemolt motorbussen. nimligen trad-
bussens bundenhet till en viss bana, neutraliseras delvis av mdjlig-
heten tili forflytining korta striickor genom batteridrift.

Ur estetisk synpunkt kan emellertid vissa berittigade anmiérkningar
goras mol de erforderliga luftledningarna, vilka i kurvor och avgre-
ningar bliva vidlyftiga och relativt storande.

Ekonomisk jimforelse f6r Stockholms forhallanden visar, alt vid
nyanldggning tradbussen iir billigare in bensinbussen vid titare trafik
in 10 min. trafik samt billigare &n brinnoljebuss vid Eitare trafik
in 4 min. trafik, och kunna spiarvagnar konkurrera med Iridbussdrift
endast vid stora transportmingder.

Aven pa en befintlig sparvigsanliggning synes vissa glest trafikerade
linjer med ekonomisk férdel kunna ersiittas med tradbussdrift. Att spa-
ren kasseras blir endast en skenbar forlust.

Vid stérre ersiittningsbehov av spar och vagnmateriel kan en dver-
gang till tradbussdrift dven motiveras av att betydande kapitalulgifter
inbesparas.

I ménga fall, di de ekonomiska faklorerna vaga lika, kan kravet pa
storre framkomlighet hos gatorna fiillla utslaget (ill tradbussdriftens
tavor,

Da nu den starkt dkade biltrafiken och det allméinna énskemailet om
sparviigsspiarens borttagande fran gatorna troligen leder till att spar-
vigsirafiken sd smaningom i vissa fall kommer att ersidttas med buss-
drift, synes tradbussen i vissa fall vara att féredraga framfér motor-
buss av nigot slag.

Intresset Lycks nu fiven vaknat i Sverige, och finnas sikerligen flera
stiider, dir tradbussdrift med fordel skulle kunna inforas bade som
ersiillining or sparvigsdrift med omodern maleriel och for vissa nyan-
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liggningar. En sak, som dock maste undersokas, ér vilken stillning
tradbussen ur rent legal synpunkt kommer att fa och’ hur beskattnings-
ech forsikringsforhallandena bliva. Denna sak kan férmodligen endast
avgoras av riksdagen, och vore det onskvirt, att initiativ toges for att
fa upp frigan dirstides. Troligt dr. alt om saken fran borjan ligges
upp pa ritt sitl, en viss befrielse fran beskatining kunde utverkas un-
der atminstone de forsta dren for att hjilpa tradbussen vid starten och
stimulera intresset for densamma. Den asviinder svenskt drivinedel och
kan sikerligen snart fiven helt tillverkas inom landet.

Innan dessa fragor dro avgjorda, kunna inga sikra kalkyler goras,
ach ej heller tridbussens lampliga anvindningsomrade faststillas,

Diskussionsinligg:

Direkloren (. A. Reuaterswdrd, Goteborg:

Sedan tva ar tillbaka har del skett stora fordndringar och modernise-
ring, och motorbussen kan ju anses ganska fullindad. I avseende & trad-
bhussen finns det emellertid ett par fragetecken, som ingenjor Bjorck
ocksi framholl, och det idr bland annat den lilla delaljen om sjilva »fris-
san», T den tekniska litteraturen har man ju selt, alt minga foretag Overgaiit
frin sadan trissa Ll glidsko, Efter vad jag har hért dock ej alltid med
s lyckal resultat. 1 England finns det féretag, som frin bérjan anvint
glidsko, men sedermera overgdtt till (rissa, Lty glidskon har slitits ut
onormall fort, enligt uppgift pa 8 dagar i vissa fall. Fasthiallningstérmigan
mol ledningen iir, som féredragshillaren sade, stor, men L. o. m. fér stor,
sa att ibland ledningarna ryckts ned. Detla har gjort, att de ej funnit glid-
skon sa bra.

En stor férdel hos tradbussen iir emellertid den stora accelerationen. Driv-
medelskostnaden far emellertid ej forbises och ha vi dir dieselbussen som
en farlig konkurrent. Den iir i England mycket anviind och i en stad
diir, som haft och finnu har spirvagnar, har man erfarenhet av att under
likartade forhillanden kostnaderna for eleklrisk strém och Dbriinnolja per
ragnkilometer vid bussdrift bli ungefir desamma. Da ar priset for strommen
4,9 dre/kWlim. och fér briinnolja 21 ére per liter. I Sverige réikna vi endast
med 15 dre for brinnolja, och ir detla mycket viktigl all tinka pia vid
eventuell dverging till ett nytt trafikmedel.

Stromférbrukningen ir belydligl hégre for en tradbuss dn for sparvagn,
minst e:a 50 %. I England rikna de med billigare strompris in vi hir hemma
betala. Enligt uppgifler, som jag falt, oversliger sillan priset i England
4,5 ére per kilowallimme. Kunna vi fi ner strompriset, si kommer det givel-
vis att stimulera anviindningen av tridbussar hidr hos oss, men om strdm-
priset iir hogt, si har fortfarande (radbussen en allvarlig konkurrent i diesel-
bussen.

Ingenjoren €. Wijkborn, Visteris.

Man kan undra, om det inte skulle vara limpligt alt studera de s. k. tvi-
kraftsbussarna litet nirmare. I Amerika har man salt iging en del sidana for-
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don, och det pistas, att dessa fordon skola kunna anskaffas till ungefir
samma kostnader som en dieselbuss. I Amerika har man redan elekirisk
dverforing for ell stort antal bussar, ungefiir 2 000 st. Man fann, att dessa
bussar hade vissa tekniska fordelar och framfor allt fordelar for alla slags
trafikarbeten. De voro lugnare o. s. v. IFérarna hade dven en viss forkirlek
for att kora dem. Betriiffande jimforelse mellan diesel- och triadbuss har det
visal sig, att den senare medfor en 6kning i trafiken. Det miste man tags
i betraktande ocksa, och inte bara briinslekostnaden. Det forefaller mig
fiven som om det funnes manga andra stora fordelar, fast man inte direkt kan
virdera dem eckonomiskt.

Spirviigschefen CGllo Lange, Hillsingborg.

Fragan angiende inforande av tradbussar i Hilsingborg har redan tidigare
vid flera tillfillen varil foremil for utredningar men blev for en tid sedan
siirskilt aktuell, da den mellan Stortorget och Bankogirden med bensinbussar
lrafikerade linjen skulle ulstriickas till Ramlésa brunn.

I anledning hiirav ularbelades en ulredning, dir tridbussdriften jimforis
med bensinbuss- och dieselbussdrift.

Ur denna ulredning limnas f6ljande huvuduppgifter:

1. Linjestrdckningen Sundstorgel—Ramldsa 6,47 km.
med avgrening till Folkets Park ...... 0.60
2. Ledningsndtet utfores 4-tradigt med viindslingor och erforderliga viixlings-
anordningar.
3 matarepunkler anordnas.
Anldggningskostnad pr km irolleyluftledning kr. 32 000: — exkl. kors-
ningskomplex och specialkonstruktioner.
3. Vagnarnas kapacitet 50 personer.

Anskaffningskostnad pr vagn.

Tradbuss .. prst. 45 000: — kr., platskosinad .......... 900: — kr.

Bensinbuss .. prsi. 35 000: — ¥ e uem v oo 700: — »

Dieselbuss .. prsl. 38000: — > A 760: — »
4. Garage och verkstider.

Mindre uthbyggnad, kostnad pr vagn .................... 5 000: — kr.

Storre » , » » D e e e 14 000: — »

5. Driftskostnader.
Uppdelas pi fasta och rorliga; rinla a anliggningskapitalet iir antagen
Ll 5 %.

Avskrivningar fon trolleybussar ............. ... 8.5 %

»  bensinbussar .......... ... 15 %

> dieselbussar ..., . 15 %

> Arolleyluftledning  ............ 3 %

» garagebyggnader .............. 2 %
Personalkostnader inkl. beklidnad pr man och ar ...... 9 500: — kr.
SEEOMPEISET = s von von vos i Svs Fos Tas o0 005 568 TR Pag 30 5.5 ore pr kWh
Bentylpriset .. ... e 293 drefl
Rdoljan inkl. beskattningen fran och med 1937 .......... 15 drefl
Stromforbrukning for trollevbuss ... .. ... .. o 0L 1.5 kWh/vkm

mol 0,625 kKWh vid sparviigen.
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Specifikation éver rorliga driftskostnader exkl. personalkostnader.

Trolley — Bentyl Diesel

Forvallning ................ 1,47 1,47 1,47  dre/vkm
DRt covmparnssansasans 8,25 10,76 5,00 »
Stromledningar ............ 1,00 - —  sparv. 0,40 dre/vkm
Vagnunderhall . ............ 11,10 15,03 16,26 ore/vkm
Garage ..... T 0,35 0,35 0,35 »
Allm. omkostnader . ........ 2:73 2,48 2,73 »

Summa ore 25,20 30.31 25,81 ore/vkm

Vagnunderhidllet.

Underhall och renhallning .. 06,75 9,47 10,50 refvkm
BABEAF ousl B voumesvasurssimmon, o 2.60 3,21 3.21 E
Skatt (bilskatt) ............ 1.50 1.50 1,50
Forsikringar (trafik) ...... 0,50 0,50 0,50 »
SHBETOLOE  w. somemn v o s 0,05 0.35 0.55 »
Summa ore 11.40 15.03 16.26  ore/vkm

Vagnkilometer heriikning: trafiktid 18 timmar pr dag aret runt, inkl. morgon-
och nattrafik.

Turlistor. Medelreshastighet ~ 16 km/h,

i vissa fall okad till ~ 19 km/h diir sidan kan genomforas.

Alternativa forslag till turlistor har upprittats fér resp 20, 15, 12, 10, 7,5,
6 och 5 min. trafik, fér vilka trafiklyper édven driftkostnadsberiikningar fore-
ligga.

Resultatet av den verkstillda utredningen torde kunna sammanfatias en-
ligt foljande:

Av de tre jimforda trafikmedlen uppvisar tradbusstrafiken de hogsta an-
liiggningskostnaderna pi grund av dels, att sitrskild luftledning ér erforderlig,
dels att anskaffningskosinaden pr vagn dfir higsl motsvarande en kostnad
av 900: — kr. pr disponibel plats mot 760: — kr. for dieselbussen och 700: —
kr. for bensinbussen.

Kapitalkostnaderna stiilla sig gynnsammast for bensinbussen vid samltliga
transportkapacileter under det att dessa kosinader aro ligre for dieselbussen
in for tradbussen t. 0. m. en vagninlervall av 7,5 minuter, varefter en om-
sviingning Lill tradbussens fordel diger rum.

Vid berikning av de rirliga kosinaderna framgir, att dessa vid 20 min.
trafik stilla sig fordelaktigast for dieselbussen, som bibehdiller denna sin
ledarestillning lills en vagnintervall mellan 10 och 7,5 min. trafik uppnalls,
di tradbussens ulgiftskurva skiir dieselbussens och uppvisar gynnsammare
resultat i delta avseende och bibehaller vid minskad vagnintervall denna still-
ning. Belraktar man tradbussens och bensinbussens inbordes relationer fram-
giir sll bensinbussen vid 20 min. trafik visar en obetydligt hiitire stiillning in
tridbussen under det att redan vid 15 min. vagnintervall férhillandet iir om-
kastal, Vid fortsall minskad vagnintervall tkas divergensen mellan dessa
bida ulgiftskurvor till formin fir tradbussen (se nedanstiende diagram).

Driftresultat. Vid sammanférandet av samtliga driftkosinader framgir, atl
4 ifragavarande linjestriickning endast 20 min. trafik dfiger full ckonomisk
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biirighet (pa basis av den verkstillda passagerarekalkylen) for samlliga lre
trafikmedel.

Vid denna trafik ldmnar dieselbussdriften stérsta driftoverskott med c:
22 000: — kr. pr ar varefter folja i ordning tradbuss och bensinbuss med
respektive 15 700: — och 13: 000 kr.

Vid 15 min. turlista uppvisa samtliga trafikmedel underskotl utom diesel-
bussen, i det fall den hogre medelreshastigheten av 18,9 km/h begagnas, di
elt obetydligt driftéverskott uppstir.

Ingenjoren H. Bjirck, Stockholm.

Direktér Reuterswiird niimnde, all hos vissa fdrvaltningar i England hade
glidskor inle visal sig bra. Detta beror nog pi, att dessa forelag iro ganska
nya sem tridbussforetag och kanske ej hade tillriicklig erfarenhel om dessa
glidskor. I London hade de ej haft nagra storre sviarigheter, men de pipekade
nodviindigheten av att smérja kontaktledningarna och anviinde de sjilva
smérjningsanordningar av amerikanskt ursprung. Jag tror dirfér att om
kontaktiriden smorjes ordentligt, kan man mycket viil anviinda glidskor. Alt
triden i en del fall rivils ner har kanske ocksd berolt pa alt forarna varit
ovana vid det ‘nya trafikmedlet. Direktor Reuterswiird ommiimnde dven, att
stromfoérbrukningen skulle bli viisentligt hogre for Iradbuss fn f6r sparvagn.
Delta giller nog endast per tonkm, och kunna tridbussar i regel giras sa
myckel littare, att forbrukningen per vagnkm stiller sig likartad. Det finns
nog emellerlid ingen mdajlighel for tradbussar alt med nu giillande strom-
pris i drivmedelkostnad konkurrera med dieselbussar.

Ingenjor Wijkbom talade om dubbelkraftvagnar. Jag omnimnde desamma
under namnel »All service vehicle», men maste dessa bli c:a 1000 kg tyngre
fin en vanlig tradbuss. Itk batleri kan eventuellt gora samma tjinst och
fiir billigare i underhall och anskaffning och slipper man slkipa pa sia slor
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dédvikt. Det dr dock inlressant all notera att dessa dubbelkraftvagnar fram-
stillts Aven pi andra stillen. Sedan talade ingenjor Wijkborn om, atl trad-
bussarna drogo ménga passagerarc. Jag tror inte, att det gjorts nagon over-
giing fran motorbuss till tridbuss, si att nagon erfarenhet finns om detta.
Vid overgdng fran sparvigsdrift okar passagerarefrekvensen fiven vid over-
ging till motorbuss och jag tror inte, att skillnaden vid overging il trad-
buss skulle bli si stor, ehuru nog vissa saker kunna gora tridbussen mera
omtyckt av allminheten.

En ytierligare fordel hos tridbussen som kanske ej tillriickligt framhal-
lits #ir att en tradbuss f. n. kan goras viiseniligt stérre iin en motorbuss. En
elektrisk motor pi 80 hkr ar jimférbar med en dieselmotor pd c:a 200 hkr
och nagon sidan finnes #nnu ej ulexperimenterad. En tradbuss kan dérfor
utféras for stérre passagerarekapacilet én en dieselbuss.

Direkloren G. Hellgren, Stockholm.

Med den fullindning tridbussen nu natt kan densamma anses fullt jam-
forbar med en modern sparvagn och motorbuss. Det giller darfor att vid
varje trafikbehov noga undersdka, vilket av dessa Ire trafikmedel limpligast
hér komma till anviindning.





