ERFARENHETER FRAN GOTEBORGS FORSTA
TRADBUSSLINJE.
Foredrag av Avdelningschefen Th. Vidlund,

Gateborgs sparviigar.

I slutet pi forra arhundradet uppkom lanken att med elektrisk
energi fran luftledningar framdriva automobilbussar. Det var sanno-
likt i Amerika, som de forsta forsoken gjordes och England féljde snart

Fig. 1. Kurva Grabergsgatan--Blasutgatan.

efter. Har tycks inltresset for detta transportmedel hava wvarit stérre
och utvecklingen gick fortare. IF. n. finnas tradbussar Over sa gott
som hela virlden. I Skandinavien har Norge och Danmark kommit
fore Sverige. Vid Goteborgs Sparviigar diskuterades tradbussen i bor-
jan pa 1920-talet i samband med Hisingens trafikfragor. Vid detta till-
falle infordes de forsta kommunala bensinbussarna i staden. Tanken
pa tradbussarna slipptes dock ej och i1 aug. 1937 begirde sparviigs-
styrelsen hos stadsfullmiiktige att fi anligga en (Orsokslinje, som be-
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viljades i nov. 1938. Linjen utgar fran Lilla Torget och passerar Stora
Badhusgatan—Jarntorget fdér att fortsitta genom Masthuggets och
Majornas hojdomraden till Jaegersdorffsplatsen, diar den har sin andra
indstation. Anbud infordrades & ledningsmateriel och busschassier
frin firmor i England, Frankrike, Tyskland, Schweiz och Sverige.
Under febr. 1939 uppgjordes kontrakt med ASEA, Visterds, rorande
leverans av isolationsmateriel for ovanjordsledningen samt 5 st. trad-
busschassier. Som underleverantérer stodo Scania Vabis med ramar,
framaxlar och styrinrittningar samt A/B Motala Verkstad med bak-

Fig. 2. Kurva Galateagatan—Kabelgatan.

=1

axlar, fjidrar ete. Karosserna dro utférda av A/B Hiagglund & Soner,
Ornskoldsvik.

Den 2 oktober 1940 kunde en del av linjen, Jaegersdorffsplalsen—
Jiarntorget oppnas for trafik.

Infér starten voro vi givetvis litet friagande, da vi saknade erfaren-
heter fran tradbussdrift, fransett att en och annan av vira tjanstemin i
utlandet gjort en och annan triadbussresa.

Vad sjialva korningen betriffar, si fingo vi de forsta erfarenheterna
pa ASIEA:s provbana i Visterds, dir vi for forsta gangen fingo sitta
vid en tradbussratt. Sedan de forsta bussarna levererats, voro vi nigra
stycken, som efter bédsta forméga trinade in oss pa korningens olika
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detaljer. En av dessa fick sedan tjinstgora som instruktor for blivande
hussforare.

Vid valet av personal, som skulle utbildas till férare, utvaldes sidana,
som tidigare tjinstgjort som sdvil sparvigs- som bussforare. Perso-
nalen visade vid évningarna pafallande stort intresse och tillfredsstil-
lelse over tridbussarnas stora prestationsforméga, sirskilt i de rikligt
férekommande branta backarna.

Varje man erhéll en utbildningskorning pa c:a 10 timmar, varefter
han ansigs kunna koéra i trafik. Denna relativt korta tid far ses mot

Fig. 3. Infart for tradbussen i vagnhallen Klippan.

den bakgrunden, att varje man fran bérjan var rutinerad sivil buss-
som sparvagnsforare. Skall helt odvad personal instrueras, blir givet-
vis utbildningstiden en helt annan,

De forsta besvirligheterna vid starten visade stromavtagningen, som
ju ocksd, som naturligt fr, dr tradbussens svagaste detalj. Strom-
avlagningen sker genom ett sirskilt format kolstycke, som inklémmes
i en slipsko. D& emellertid dessa kol dro beroende av blank slit yta
p4i ledningen for att fa tillfredsstidllande livslingd, kordes frdn borjan
med slipskor av gjutstdl for att fa ledningen blankslipad. Detta for-
farande visade sig emellertid vara ett misstag. Denna sko repade led-
ningen i stillet for att slipa densamma blank och vid tillfillen blev
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kontaktytan 6éverdragen med ett kopparskikt. Det forekom att slip-
skon fastnade i ledningen och vid losslitningen hoppade stromavtagar-
na ur. Vi maste nu ersiitta stialskorna med skor med kolinligg och
oligenheterna upphérde. Kolinliggen visade i biérjan liten livslingd,
men denna 6kades efter hand och har varit uppe i 12 dagar.

Fig. 4. Slipsko med kol for tradbuss.

Urhoppningar av stromavitagarna kan dock tyvirr ej helt undvikas.
For att vid dessa tillfillen undvika att stromavtagarna slar upp bland
ledningar och tviirtradar dr varje avtagare forsedd med en lina, som
star i forbindelse med s. k. retriver, placerade & bussens bakgavel.
Vid det ryck i linan, som uppkommer, nir strémavtagaren hoppar ur,
utldses en fjaderanordning, som drager ned aviagaren mot vagnstaket.
Anordningen, som fungerar bra, har dock en oligenhet, dirigenom,
att den tridder i funktion vid oberiknade sittningar hos vagnkorgen.
Foraren maste siledes giva akt pa vigbanorna och anpassa hastigheten
sd, att ej for stora sidttningar uppkomma i vagnen.

Betriiffande sjilva motorn si har denna till dato visat sig vil mot-
svara de forvantningar, som stillts p4 densamma. Effekten ér 85 kW
vid 600 volt och 160 amp. Den har visat sig tila vid visentliga over-
belastningar och som exempel kan nimnas, att startstrommen vid full-
belastad vagn i den s. k. Klevaliden, stigning 1:7, uppgar till c:a 300
amp., vilket vid en linjespinning pa 650 volt utgor 195 kW. De storsta
temperaturstegringar, som uppmiitts i motorn, ir 60° C., da ytter-
temperaturen var -+ 5° C.

Bussarnas maximalacceleration ér 1,5 m/sek®. Det kan ej undvikas
pa en linje med sa manga kurvor och stora stigningar, att hela start-
motstindet ej hinner kopplas ur, varfér korningen pi motstindet i
tdmligen stor utstriickning forekommer. Den alstrade viirmen utblases
pd sommaren genom vagnssidan ut i fria luften och pa vintern ledes
den genom en virmekanal i vagnen och tillvaratages f6r uppviirmning
av denna,
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Vagnen har tre olika av varandra oberoende bromssystem, niimligen
elektr. kortslutningsbroms, tryckluftbroms och handbroms. Den elek-
triska bromsen och tryckluftbromsen mandévreras med héger fot fran
samma bromspedal, sa att vid 2 markerade steg i pedalen den elektrisks
bromsen triader i funktion, och vid fortsatt nedtrampning arbetar tryck-

Fig. 5. Drivmotor och generator.

luftbromsen. Det har visat sig viillbetiinkt att pa detta sitt avlasta tryck-
luftbromsen, da annars bromstrummorna skulle ha beniigenhet att fa
for hog temperatur. Handbromsen, som mandvreras med spak, verkar
liksom vid véra tidigare brinnoljebussar pa samma bromsbackar som
iryckluftbromsen och anviindes i allminhet endast som parkerings-
broms. I bérjan férekom, att tryckluftbromsen, som dr av Westingh.
fabrikat, sattes i funktion, innan den elektriska kortslutningsbromsen
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Fig. G.

Kontaktorskap.

“ig. 7. Batteri.
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utkopplats, varvid tryckluftbromsen fick hégre belastning, in som av-
setts. PA grund hiirav férekom antydningar till viil hig temperatur i
bromstrummorna. Efter justering bortféllo dessa oligenheter och
bromssystemet synes vil avvigt och arbetar synnerligen mjukt och
effektivt.

Fig. 8. Skruvvixeln.

En annan viktig detalj dr bakaxeln.

Overforingen av energien fran motorn, som ligger centralt placerad
i chassiet sker genom kardanaxel och skruvvixel till bakaxeln.

Skruvviixeln fir en hart pafrestad maskindel, sirskilt vid bussens
start i stora stigningar, varfér stora ansprik stillas pia densamma, sivil
vad betriffar material som konstruktion. Skruven fir tillverkad av ett
seghiirdat kromnickelstal med en hallfasthet av 120 kg/mm® och med
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en tojning av 20 %. Drivhjulet éir, for att f6r stora friktioner ej skola
uppkomma, tillverkat av en lagermetall, som ér slunggjuten och bestir
av fosforbrons. Vid start i var starkaste stigning uppgar trycket mellan
skruv och drivhjul till 6 ton. Av stor vikl ir, att skruv och drivhjul
ligga i ratt lige i forhallande till varandra och vi ha under tiden,
bussarna varit i drift, fatt foretaga en del justeringar i detta avseende.

Fig. 9. Skruvvixeln isirtagen.

Fabrikanten angiver maximaltemperaturen av 120° C. och vi ha ej
uppmiitt hogre in 68°. Livslingden angives till 3 a 4 ar.

I koncessionen for tridbusslinjen finnes bl. a. féljande foreskrivet.
»Av fordonets gummiringar skola minst tvd utforas av material med
tillriicklig elektrisk ledningsférméga for att avleda uppladdningsspin-
ningar eller ock annan lika betryggande atgird, som av vederborande
statsinspektor over elektriska starkstromsanliggningar godkiinnes, vid-
tagas till forhindrande av elektrisk uppladdning av fordonets stomme.»

Elektriskt ledande gummiringar hava vi ej finnu lyckats anskaffa.
sarfor vi fatt klara situationen med en i chassiet infiist stilwire, som
slapar pa marken.

Konstruktionen verkar primitiv men har tillsvidare godkants av stats-
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inspektoren. Elekiriskt ledande gummiringar lorde dock vara en mera
rationell 1osning av fragan och det ir troligt, att dessa snart komma
i handeln.

Ytterligare ett koncessionsvillkor dr féljande: »For nyvtt fordon skall
isolationsmotstandet uppga till minst 3 megohm. Under drift skall
isolationen i de stromkretsar, som éro beligna efter huvudstrombryta-
ren, kontinuerligt std under kontroll. Denna kontroll ma besta av en

anordning, som automatiskt inkopplas vid varje bromsning och som
vid isolationsfel bryter strémtillforseln fran kontaktledningen och for-
hindrar aterinkoppling, sa linge felet kvarstar. Dessutom skall finnas.
anordning, medelst vilken isolationsmotstindet pA bekvamt saft kan
kontrolleras, da fordonen éro uppstillda i garage.»

ASEA har konstruerat ett utlésningsreli, som under perioder, da
elekirisk bromsning forsiggir, utfér foreskriven kontroll. Skulle isola-
tionsfel uppsta, bryter reliet startkontrollens manéversirom, da bussen
ej kan féras vidare utan far avfolkas och bogseras till garage fér under-
sokning och reparation. Anordningen har fdnnu ej varit i funktion
under driften. Isolationsfel hava ej férekommit.
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Som framgar av vad som sagls, ha vira tradbussar under de c:a
1'/> méan., de varit i trafik, gatt pa ett tillfredsstillande satt. Jag skulle
vilja siiga mer an sa, de hava overtriflat vara forvinitningar. Genom
effeklivitet i stigningar, sin frihet frin giftiga och illaluktande gaser
samt tysta och jimna ging hava de blivit populira icke endast hos
den fkande allmiinheten utan dven hos chaufforer och teknisk perso-
nal. Sjilv vill jag sluta med att énska, att vi matte fa méanga trad-
bussar i var trafik och fa gengasdrivna fordon.

Diskussionsinlagg:

Ingenjoren C. Wijkborn, ASEA, Viisteris:

Vi fingo besked frin Amerika, att man inte genast kunde kora med kol-
skor, utan att ledningen forst miste poleras med jirnskor, samt att man
under den tiden skulle smorja triden. DA det icke gick bra hir i Goteborg
med jirnskor, lig det niira till hands att antaga, att anledningen till missodet
var, att ledningen icke varit tillrickligt smord. For att fi detla klarlagt
viinde vi oss till Nesa i Kopenhamn for att efterhora, om de haft liknande
svarigheter, dock utan att niimna négot om forhdllandena i Goteborg. Vi
fingo det heskedel, atl de hade haft samma svirigheler som i Goteborg. Det
hade samlat sig kopparbeliiggning pi skorna, och detta hade intraffat i bor-
jan, innan de hade fatt klart for sig, att de miéste smorja triden rikligt.
Smérjmedlet gir fort bort i regnviider och viktigt dr dirfor att smorja riitt
si ofta. Det dr dirfér sannolikt, att orsaken till svérigheten i Goéteborg ir
att tillskriva den omstiindigheten, alt ledningen inte var tillrickligt smord.
Nu ser det ju ut, som om det skulle gi bra med kolslipskor utan att i for-
viig polera triiden med jirnskor.

Direktoren €. A. Reuterswiird, Goteborgs Spirvigar:

Innan vi satte iging smorde vi naturligtvis ledningen, men vi gjorde det
inte mer #in en ging och viintade fjorton dagar till niista ging. Det var kan-
ske litet for 1angt emellan, men man kan inte begiira, att man skall smorja
varje dag, di blir proceduren givetvis myckel for dyr, sirskilt om man har
stort ledningsniit. Om man kunde inskriinka sig till var fjortonde dag, skulle
det kanske gi an. Kan man undvika smorjningen genom att anvinda kol-
skor, som #ro av limplig kvalitet, ér ju detla emellertid det bista. Vi hava
haft manga svirigheter med att fa slipskor av limplig kvalitet, och den kva-
litet vi hava fitt frin Amerika till en borjan fick vi genom vilvilligt till-
mélesgiende fran Stockholms Spérviigar lina nigra hundra stycken — har
visat sig gd bist. De, som vi sjilva hava bestillt, lira vara pa vig. Forst
ligo de i Petsamo nigon manad utan att kunna lossas, men nu iro de pi
viig hit igen. Vi hava iiven forsdokt med kolstycken tillverkade i Sverige
men hava hitintills icke kunnat fi nfigra som gitt si bra som de amerikan-
ska. Somliga slits ut pi en dag, andra hilla en tre-fyra dagar hogst. Just
nu synas de svenska fabrikerna bérja pa att komma fram till ndgonting som
kanske duger, men det iir tydligen inte si latt
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Avdelningschef Vidiund:

Betriiffande ringarna dr det nog si att dessa icke slitas fortare pa trad-
bussar éin pa brannoljebussar. Erfarenheterna fran triadbussdrift pa andra
platser ge niimligen vid handen, att ringarna pi tridbussar slitas mindre
fin pi brannoljebussar, beroende pd tradbussens jimnare acceleration.

Ingenjoren J. Hedsirdm, Stockholms Spirviigar:

Hur &r det med uppladdningn av Dbussens batteri? TFungerar den till-
fredsstallande? Det fr ju sd, att batteriet pi dessa tradbussar uppladdas av
en direkt till drivmotorn kopplad generator. Med den forsta bussen for
Stockholms Spérvigar gjordes vissa praktiska prov i Visterds, med Dbelys-
ningen tind, och det visade sig da, att batteriet laddades upp ungefir lika
fort, som strém férbrukades. Vi hava visserligen inte dnnu den allra mor-
kaste arstiden, men driften har kanske hiir inda givit vissa antydningar om,
hur denna salk kommer alt te sig. Man kan tinka sig en annan ldsning av
den hiir frigan, nimligen med ett separal molorgeneratoraggregat, varvid
hatteriet alltsi kan laddas kontinuerligt. Om det emellertid visar sig, att det
anviinda systemet gir bra, ir ju detta dock det enklasle.

Direktéren E. Hultman, Malmd sparvigar:

Har Goteborg firsokt de lianga bdjda triadhillarna fér kurvor av Ohio
Brass' fabrikat? Aro dessa limpliga? Genom de bdjda hillarna skulle upp-
hiingningen av trddarna forenklas. Det uppgavs av firman pa sin tid, att i
en 45° kurva endast c¢:a fyra stycken upphiingningar skulle behévas vid var-
sam korning.

Avdelningschet Vidlund:

Batteriets férmaga att draga bussen fir mycket liten och behdver ju ej hel-
ler vara stor, di det endast giller korta forflyttningar vid driftstdrningar
eller férflyttningar i garage. Olidgenheter med belysningen frin batteriet
ha ej forekommit, utan denna har fungerat bra.

Den av direktér Hultman omnimnda tridhéllaren, som jag vill minnas
medgav en bryining av triden med 30°, har ej kommit till anvindning vid
var Lradbusslinje. Dir #ro vinklarna betydligt mindre, 6 a 8°.

Direktéren Torsten R. Astrom, Stockholms Spirvigar:

I friga om bhatteriel och dess utnytijande undrar jag, om inte avdelnings-
chef Vidlund missuppfattat ingenjor Hedstrom. Det ér vil indi sa, att nir
man en gaing gilt in for batteri av den storleksordning som vid de svenska
tradbussarna, betyder det, att man har skaffat sig en merbelastning rent
viktmissigt sett pa bussen, som ju i det langa loppet i och [6r sig innebar
en oligenhet, men av vilken oligenhet man da skulle vilja fa fram si stora
fordelar som majligt. Fragan ir, huruvida balteriet som sddant har formaga
att limna ifran sig sa stor effekt, som man mahiinda i vissa situationer skulle
vilja fa ur det, beroende pd sittet for uppladdningen. Det ma vara sant, att
man icke normalt har nigot storre intresse av att kora mycket med denna
snigelfart ute pi sta’n, men del ir dock ett annat ganska viktigt moment,
som jag fbrestiller mig kan fi ett visst viirde, namligen behandlingen av
bussen inom en garageanliggning, dir man skulle vilja ha mdjligheten att
forflytta bussen vissa striickor sikerstilld. Det dr nu litet ovisst — i varje
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fall i Stockholm — huruvida detta verkligen ir fallet vid nuvarande system,
sf att inte bussen, niir den kommer in efter en korning ett moérkt vinterdygn,
har balteriet si pass urladdat, att mojligheten att utan vidare forflytta bus-
sen icke ir s stor, som batteriet som sidant ger anledning alt férviinta.

Direklor Reuterswird:

De amerikanska kolstyckena kosta nu ungefir tva kronor per styck, men
jag tror, att vi sa smaningom kunna fa billigare sidana av inhemska fabri-
kat, vilket vi naturligtvis ocksfd giirna dnska. Kol av tysk! fabrikat hava vi
ocksd kopt till betydligt billigare pris dn de amerikanska.

Betriiffande kurvorna och kurvupphingningarna éro de senare en smula
bhijda, fast de inte dro linga — 20 a4 30 cm. Direktér Hultman menar, att
det skulle vara betydligt lingre béjda bigar, men vi hava inte provat sadana
hiir, da vi inte lyckats finna nfiigon leverantdr, som kan leverera dem. Kurvan
bor vara s& mjuk som méjligt, fér att inte farten i kurvan skall behéva ned-
siittas for mycket. De kontinuerligt bojda skenorna torde vara bist. Det ér
viktigt, alt farten i kurvor ej skall behiva nedsiittas s mycket som fér spar-
vagnar.

Ifrdga om batteriet tror jag inte, att man med ett si litet batteri, som vi
nu hava, kan kéra bussen nigon avseviird lingd — kanske ett par hundra
meter. Men att kora i ett stort garage eller rangergird som i Stockholm tror
jag inte gir. DA fir det nog vara storre batteri.

Ingenjor Wijkborn: ‘

Jag vill instiimma med direktor Reuterswiird. Att berikna att kunna kora
pa batteriet inom garaget kan inte vara limpligt, dirfor att den tillgingliga
batterieffekten ar begriinsad. PA vintern, niir det dr mycket belysning, ricker
laddningsgeneratorn icke till fér mer éin att klara den normala driften annat
in tillfilligtvis. Det visade sig i Viisteris, néir vi provade belysningssystemet,
att det kanske kunde vara tvivel underkastat, om detta riickte till, nir det
blev riktigt morkt pd vintern, och diirfor vore det mycket infressant att av
ingenjor Vidlund fi reda pd om det visat sig tillrickligt i Goteborg. Om si
skulle visa sig nodviindigt kan laddningsstrommen séattas upp sd att mera
energi laddas in i batteriet. Betriiffande ledningsanliggningen si tror jag
for min del, att de linga kurvtradhillarna ej passa annat fin i vissa fall, diir
man kan ndja sig med nedsatt hastighet. Kontinuerliga kurvor med bdjda
skenor, som vi kunna se ute vid tridbussgaraget, iiro biist att kora i.

Avdelningschef Vidlund:

Det finns naturliglvis ingenting, som hindrar, atl man i kurvor anviinder
béjda skenor i stillet for tradpolygoner. En sddan konstruktion finnes i
slingan vid iindstationen Jegersdorffsplatsen. De verka dock mindre pryd-
liga i gatubilden.





