TRADBUSSAR 1 SVERIGE.

Foredrag av ingenior €. Wijkborn,
Allménna Svenska Elektriska Aktiebolaget, Viisteras.

Redan i bérjan av 1900-talet utférdes nidgra tradbussanliggningar
i Tyskland, Italien och Oslerrike. Under en studieresa, som jag 1909
[6retog till Holland, Tyskland, Italien, Osterrike och Ungern med sti-
pendium fran Kungl. Kommerskollegium for att studera elektrisk och
bensinelektrisk jirnviigsdrift hade jag ocksa tillfille studera detla fort-
skaffningsmedel, for vilket intresset di hade bérjal vakna i Sverige.
Detta var sdledes fore bensin- och dieselbussarnas tid, och man hade
foljaktligen endast att riikna med konkurrens frian spir- och jarnviigar.

Under 1910—1911 gjordes utredningar om triadbussanliggningar i
stiderna Stockholm och Orebro samt & en landsviigsstricka Ramnis—
Viister Firnebo. Hirvid riknades med atl anvinda den ésterrikiska
tradbusskonstruktionen med motorerna direkt inbyggda i bakhjulen
och med kontaktledning {or trolleystinger och alternativt hiirtill med
kontaktvagn enligt ett i Tyskland utformat system.

I Stockholm hade bildats ett konsortium, som sidkte koncession a
en linje fran Slussen genom Stora Nygatan, Myntgatan och Drotining-
gatan fill Odengatan. Det arbetades mycket energiskt pa att genom-
féra denna (mla ggning men motstandet var si stort att nigon kon-
cession aldrig hlev beviljad.

I Orebro fick saken férfalla, eniir sladen genom sitt byggnadssitt
ej ansags vara limpad vare sig for Spdl‘ igs- eller tradbussdrift.

Landsviigsanliggningen strandade pa att landsviigsunderhallet vid
denna tid ej var tillfredsstiillande ordnat. En blivande tradbussanligg-
ning maste diarfor rikna med att bara en del av vigunderhillet och
sjilv hilla viigen éppen under vintern, vilket ansigs si betungande
att rAntabiliteten blev tvivelaktig.

Det bérjade strax direfter talas om bensinbussar, av vilka man viin-
lade sig mycket och intresset for tradbussar slappnade dirfér av. Kriget
1914—1918 bidrog kraftigt till utvecklingen av bensinmotorerna och
bensinbussarna blevo snart att rikna med som kommunikationsmedel.
Det var ju da alldeles klart, att tridbussen hirefter endast i undan-
tagsfall kunde komma till anviindning i landsvégstrafil, och att dess
ekonomiska anviindningsomriade i stads- och férortstrafik beskars riitt
risentligt. Trols detta utdvade dock fortfarande tridbussen en viss
dragningskraft speciellt pa sparvigslorelagen, enir driftformen var
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canska lik de elektriska. sparviigarnas, och man kunde underhdlla
materielen med befintlig personal. Under 1920-talet inférdes dirfor
en del triadbussanliggningar i utlandet, speciellt i England och Ame-
rika, forst for glesare trafik, men sedan fven som ersittning for spar-
viigsdrift, varfor jag 1927 gjorde en sammanstillning Gver utveck-
lingen och en utredning om (radbussens davarande anviindnings-
mojligheter, och kom dérvid till det resultatet, att dess ekonomiska
anviindningsomride 1ag vid en trafikintensitet mellan 7,5—15 min. Vid
titare trafik var sparvagnen mera ekonomisk och vid glesare trafik
bensinbussen. Ar 1930 utvecklade den amerikanska firman Twin
Coach en konstruktion som avsig att vara gemensam for sparvagnar
och tradbussar, och ASEA férde underhandlingar angdende dvertagan-
det av denna, men det visade sig tyviirr att denna konstruktion ej holl
vad den lovade, varfér upptagandet av fabrikation av tradbussar fick
ansta.

Allt fler tradbussanliggningar kommo emellertid efter hand till
stand, och denna omstindighel gjorde alt vira svenska trafikforetag
borjade kalkylera pa tradbussanliggningar. Inom ASEA kalkylerades
ocksa och vi rilknade bl. a. pi en anliggning i Vésterds. Dessa kalky-
ler gavo vid handen, att tridbussar voro ekonomiskt beriittigade inom
ett visst ganska begriinsat trafikintensitetsomrade olika for olika for-
hallanden.

Efter tillkomsten av Hesselman- och dieselmotorer har detta om-
rade ytterligare begriinsats. Emellertid har trots detta tradbussarna ar
fran Ar vunnit allt stérre terring i utlandet och lénande trafik med
tradbussar férekommer faktiskt pa ett trafikintensitetsomriade mellan
3 och 15 minuter. Vi ha dirfér kommit till den uppfatiningen att triad-



anlaggning i Vasteris.

bussdrift med storsta sannolikhet trots allt dven kommer att tringa
sig in vid de svenska trafikforetagen, di den hiir pd grund av gynn-
samt strompris bér hava goda forutsittningar, och dérfor nu ansett
oss bora inriilla oss for att kunna tillhandahélla de svenska trafik-
foretagen for svenska forhallanden Limpliga och driftséikra bussutrust-
ningar.

Vi borjade med att hésten 1936 foretaga en studieresa till Tyskland
och England. Andamaélet med denna resa var att i detalj studera de
nyaste busskonstruktionerna samt de nyaste ledningsanliggningarna.
I Tyskland besdkte vi Steglitz-Marienfelde och i England anliggningar-
na i London med forstider samt Bournemouth och Nottingham. Dess-
utom besdkte vi leverantorer av chassie och ledningsmaterial.

Det skulle fora for langt att gd in pa alla detaljer, som vi studerade,
och jag vill dirfér inskriinka mig till att nimna nigra ord om det
allméinna intrycket av tradbussanliiggningarna.

Jag vill borja med att konstatera, att allt vad vi sdgo i England gav
intryck av att vara framom vad tyskarna kunna bjuda pd, och att
tradbussanliggningarna i England bringats till sidan fullindning och
uppvisar si gynnsamma tekniska- och trafikegenskaper samt sa
publiktilldragande egenskaper att man verkligen ej férvinar sig over
att de si helt slagit igenom diirstiides. Det var slaende hur behiindigt
bussarna klarade sig i Londontrafiken, hur snabbt de kommo upp i
hastighet och hur snabbt de kunde nedbromsas, varigenom resehastig-
heten blev stor. I detta hiinseende 6vertriffa de bensin- och diesel-
bussar. Dessutom overtriffa de dessa genom sin lugna och tysta gang
samt genom franvaron av illaluktande gaser. Den tysta gingen och
franvaron av lukt dr icke blott en fordel fo6r de resande utan ocksa
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for den ortfasta befolkningen. Sérskilt péafallande var delta en dag,
da vi intogo var lunch i en lokal omedelbart bredvid en starkt trafike-
rad tridbusslinje. Vi miérkte faktiskt inte att bussarna gingo férbi,
nir vi inte direkt tittade pa dem.

Resultatet av resan nedskrevs i en gemensam reserapport, som slutar
med en sammanfaltning, vari ndmnes, att vi under resan samman-
triiffat med olika kategorier av folk som sysslat med tradbussar. Alla
voro utan undantag fullt néjda med tradbussar som trafikmedel. Or-
sakerna lill varfor detta trafikmedel vunnit si stor spridning fro flera-
handa. De viktigaste iro fordonets stora rérlighet och litta manévrer-
barhet i gatutrafiken, det kan ligga till vid trottoarkanterna och latt
och behiindigt kdra forbi andra fordon, varigenom publiken bekviiml
kan stiga in och ur och komma fort fram. under resan dker man lugnt,
har Irisk luft och tyst ikring sig. Dessa framstiende egenskaper gor
fordonet si omtyckl av publiken att dkfrekvensen okar viisentligt dver
ad som kan uppnias med andra trafikmedel. Pi grund av att trad-
bussen i ovan berérda hiinseende iir dverligsen sivil spirvagnen som
bussen har den i England i riitt stor utstrickning uttringt bida dessa
fortskaffningsmedel. Vid oméndring av sparviig till tradbuss har det
endast varit nodviindigt att komplettera den befintliga strémtillforseln
och ledningsanliggningen. Det har dirfor stilll sig forhallandevis bil-
ligt att nir rdlsen var utsliten och sparvagnarna gamla och slitna
overga lill tradbussdrift och i sjiilva verket ha de flesta av tradbuss-
anliggningarna i England tillkommit pa detta silt.

Betriffande det tekniska utférandet av kontaktledningsanliggningen
sd synes oss det upphiingningssystem som kommit till anvindning for
de nyaste linjerna i London vara det som ir minst storande och giver
det béista intrycket.

Angéende bussarna sia anviindes i England saviil en- som tvadic-
kade, de forra tviaxliga och de senare treaxliga. Det ansigs allmént.
att de treaxliga bussarna hade en biittre gidng dn de tvaaxliga, och
att de treaxliga siledes dro alt foredraga, dir trafiken fr si stor, att
treaxliga bussar dro motiverade. De engelska tvadiickade bussarna firo
vil proportionerade och hava ett tilltalande utseende. Stabiliteten ér
mycket god, varfor det forefaller som om sddana bussar skulle kunna
inféras, t. ex. i Stockholm eller Goteborg pa stillen dir trafiken ir
tillriickligt stor, t. ex. vid ersiittning av sparvigstrafik.

A andra sidan iro vi évertygade om att behov foreligger Ior enkel-
dickade 2-axliga traddbussar, varfiér vi méste rikna med att kunna
leverera for bada typerna passande uirustningar. Enligt engelsk praxis
ar hk-antalet f6r 2-axliga bussar 60—70, for 3-axlica 80—90 hk.

De goda erfarenheter som gjorts med enmotordrift i England med
hiinsyn till korteknik, enkelt uiférande och underhall synes tyda pa
alt enmotordrift ur alla synpunkter limnar en fullt tillfredsstillande
teknisk lésning. Da merkostnaden i strém fullt uppviges av det lagre



219

Treaxlig Londonbhuss.
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Londonbuss sedd framifran.

Londonbussen, placering av kontroller.
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Drivanordning till treaxlig engelsk buss.
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anskaffningspriset och det minskade underhallet vid enmotordrift hava
vi kommit till det resultatet, att enmotordrift hor féredragas.
Svarare synes oss vara atlt taga stillning till fragan om serie- eller
kompoundmotorer. Vi ha haft tillfdlle se drift med seriemolorer, som

Pidrag till treaxlig engelsk buss.

Kontaktorer till treaxlig engelsk buss.

enligt utsago limnat fullt tillfredsstillande resultat, och vi tro, att detta
utférande mycket vil kan anvindas. A andra sidan #iro vi dvertygade
om, att man med kompoundmotorer uppnar en bittre korteknik och
en nagot ligre stromfoérbrukning. Emellertid blir utrustningen med
kompoundmotor tyngre och dyrare och underhillet nigot hogre.

Det blir silunda till slut kravet pa kérteknik och vad man vill kosta
pa sig som blir bestimmande fér valet av motorlyp och vi skulle vilja
uttala oss i den rikiningen att for bussar med stor motoreffekt som
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dro avsedda att trafikera stora stider med mycket livlig gatutrafik
hor kompoundmotor givas foretride, under det att seriemotorn bor
givas foretride for bussar med mindre motoreffekt avsedda att trafikera
gator med mindre omfattande trafik. Detta torde resultera i att man
tager sikte pa att for tvdaxliga bussar anviinda seriemotorer och fér
treaxliga bussar kompoundmotorer.

Pa grund av svirigheten att moderera kortsluiningsbromsen vid
seriemotorer tillrides att vid seriemotorer slopa all elekirisk broms-
ning. Detta medfoér den fordelen, att bussens skruvvixel endast blir
belastad i en riktning, varvid livslingden stiger, men a andra sidan

Bussar i Bournemouth.

maste man rikna med att forstirka den mekaniska bromsen, och att
denna slites mera. Nagon nimnvird besparing genom rekuperation
vid anviindandet av kompoundmolor har ej kunnat pavisas, i stiillet
medfér anordningen vissa oligenheter genom de anordningar som
méste vidtagas [6r upptagandet av rekuperalionsstrommen. Man viil-
jer salunda kompoundmotorer mest for att erhilla en snabb och god
bromsning.

Betraffande apparatutrustningen si star valet mellan indirekt auto-
matisk eller indirekt icke automatisk. Det dr var uppfatining, att icke
automatiskt padrag &r att foredraga, dtminstone & bussar, som skola
gi i starkt trafikerade gator, da foraren med detta pddrag biitire har
bussen i sin hand. Anvindning av batteri f6r flytining av bussen
synes oss vara vil motiverat dtminstone fér de storre bussarna.

Vad betriffar stromavtagningen si har slipskotypen si phtagliga
foérdelar genom mindre radiostérningar, ligre tradslilage och tyst ging
att denna avgjort ér att foredraga. Dirvid bor sikte tagas pa att an-
viinda kolkontakt, det ér troligt, att fullt indamalsenliga konstruktioner
hiira snart komma att foreligga.
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Med anledning av denna rapport besléts atl triffa anstalter for att
kkunna tillgsodogora sig den engelska erfarenheten. For detta dndamal
upptogs forhandlingar med de foérniimligaste engelska fabrikanterna
av tradbussar. Efter langvariga forhandlingar maste emellertid denna
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Kontaktledning vid knutpunkt med elektriskt mandvrerad viixel.

viig uppgivas, enir det visade sig, att de engelska fitmorna hade sé-
dana 6verdrivna ansprak, att det skulle hava varit omdjligt for oss att
Astadkomma bussar med utrustningar enligt de engelska konstruktio-
nerna till konkurrensdugliga priser. ASEA sig sig dérfor nddsakad
att taga saken i egen hand och bygga en provanliggning i Visteras, a
vilken efter svenska konstruktioner byggda bussar och eleklriska ut-



226

rustningar kunde utprovas. Vi sokte diarfér niirmare kontakt med de
svenska busschassie-fabrikanterna Motala Verkstad och Scania-Vabis
och hava med dem o6verlagt om framskaffandet av en busstyp limplig
for svenska forhallanden,

Kontaktledning vid bussgarage.

Med stod av de erfarenheter dessa firmor hava pd bussar cch efter
konferens med vara storre trafikforetag hava vi kommit till det resul-
tatet att provbussen borde goras tvaaxlig, och si stor, att den kunde
rymma omkring 25 sittplatser och 35 staplatser. Inging balktill och
utging framtill bakom frimre hjulparet.

Betriiffande elekiriska utrustningen funno vi, att en motorstorlek
av 105 hk stillde sig sirskilt gynnsam i vikt pr hk, varfor vi valde
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denna typ. I Stockholm och Goleborg fro stigningarna sia pass stora,
alt det dr fordelaktigt med stort hk-tal, di hirvid stor hastighet er-
halles i stigningarna och dessutom en kraftig acceleration. Motorn blir
en ren seriemotor, som shuntas for stirre hastigheter. Den mekaniska
bromsen skall utféras extra kraftig och sa att den snabbt kan siittas
till och snabbt lossas, varigenom en god korteknik erhilles. Bakaxeln
far skruvvixel som tilltages exlra kraftig for att kunna tdla pakin-
ningarna frian den kraftiga motorn. Chassiramen utfores ocksad med
hiinsyn hirtill synnerligen kraftig. PPA grund av de gynnsamma re-
sultat vi uppnatt med var kamvalskontroller med rullkontakter komma
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vi att i forsta hand utprova direkt kontrollermandévrering, men vi hava
for avsikt att fven utprova ett padrag med indirekt mandvrering.

Bussen kommer att forses med ett modernt karosseri.

Kontaktledningen bygges med material fran olika leverantdrer och
med delvis eget material. Olika slag av vixlar och korsningar in-
bygges for att vinna erfarenhet med olika konstruktioner.

Som strémavtagare anvindes sliipsko, och hava vi for avsikt att ut-
prova sadan av sivil utlindsk som egen konstruktion, den senare base-
rad pa principen isolerad styrsko med separat kolstromavtagare.

Tillstand har erhallits att bygga ledningen, och arbetet har pabérjats
a sivill denna som elektrisk utrustning, chassi och karosseri, och an-
:aggningen berdknas bliva fardig till varen 1938,



