ERFARENHETER AV TRADBUSSDRIFTEN
[ SVERIGE.
[. Stockholm.

Meddelande av avdelningsingenjoren J. Hedstrom,
Stockholms Sparvigar.

Vid denna forenings forra arsmote i Goteborg den 20 november 1940
redogjorde avdelningschef Vidlund {or erfarenheterna fran den forsta
tridbusslinjen i Goteborg, som da hade trafikerats ca 1% manad.

Sedan dess har dven Stockholm fatt sin forsta traddbusslinje och
trafiken pa denna har pagatt sedan den 20 januari i ir, alltsi nu ca
7 manader.

Med hédnsyn [ill att savil bussarnas utrustning som ledningsanligg-
ningens konstruktiva utformning i Goteborg och Stoclkholm i stort sett
overensstimma och ej heller trafikférhallandena skilja sig allt for myec-
ket, ir det naturligt om erfarenheterna fran de bada stiderna av trad-
bussdriften, speciellt betriaffande de tekniska frigorna, i huvudsak
sammanfalla,

IFig, 1. Exterior av Stockholms sparviagars tridbuss.

Under de 7 manader som {radbussdriften varit iging i Stockholm
har tradbussen nog ytterligare lagt i dagen de starka och svaga sidor,
som hade hunnit iakttagas redan under den férsta tidens trafik i Gote-
borg. Vissa tekniska besvéarligheter ha visat sig vara barnsjukdomar,
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som ha kunnat avhjilpas. Andra problem Ater kvarstd och véiinla pa
en ldsning, om 1cke forr sa vid en kommande tillverkning av trad-
bussar.

Jag behover vil knappast framhalla, att den tid av 7 manader, som
driften varit igdng i Stockholm, i flera avseenden varit {6r kort for
alt erfarenheterna skola vara tillriickliga alt mdjliggéra nagra siikra
slutsatser. Detta giller framfér allt betrdffande slitaget pa den rul-
lande materielen och kontaktledningen och de dirmed sammanhing-
ande underhillskostnaderna.

Jag skall inte trétta med nagon utférlig beskrivning av Stockholms
tridbussar. Som jag nidmnde #&verensstimmer bussarnas utrustning
ganska nira med Goéteborgsbussarnas, vilka avdelningschef Vidlund
behandlade i sitt foredrag forra arsmotet. Storsta skillnaden ligger i
exteridren (fig. 1) och platsarrangemanget. Stockholmsbussarna rymma
62 passagerare, varav 28 sittande. I jimférelse med briannolje- eller
numera gengasbussarna av bulldogstyp med samma yttermitt har sta-
platsantalet dkats med 2, tack vare alt mandverkontrollern tar mindre
utrymme i ansprak fin férbrinningsmotorns huv.

En plan och profil av den tférsta tradbusslinjen i Stockholm (fig. 2)
kanske det kan vara pa sin plats att visa, da ju erfarenheterna av drif-
ten i ndgon man bora ses mot bakgrunden av linjens speciella karaktér.

Tradbusslinje 41 hade vid trafikens Sppnande den 20 januari i &r
en lingd av 4 720 m och strickte sig fran Stadshagsplan éver Fleming-

gatan—Kungsgatan—Stureplan—Linnégatan till Karlaplan. Efter den
1 juli ar linjen forlingd till Furusunds satan 1 Girdesomradel och har
nu en lingd av 6 388 m. Medel]m]Ip]dlh.wstandu‘ rar pa den ursprung-
liga striackan 242 m men blev efter férlingningen endast 237 m tack
vare de mycket korta hallplatsavstanden pa den forlingda striickan.

I linjens profil férekomma en del ritt kraftiga stigningar, om ocksi
ej av samma imponerande méatt som Klevalidens i Goteborg., Exempel-
vis en 62 m ling stigning pa 1: 11,5 en 115 m ldng pad 1 :12 och en
120 m lang pa 1 :13.

Linjen karakteriseras for ovrigt av att den genom de centralare
delarna av staden speciellt under rusningstiderna #ir ganska svarfram-
komlig pd grund av den starka trafiken. For nirvarande verka i syn-
nerhet varutransporterna pa C}]\.E‘] hindrande. I Fleminggatan, Kungs-
gatan och Sturegatan gi dven sparviigslinjer. Efter 6ppnandet av nista
tradbusslinje, 32-an, som ersiitter den norra delen av nuvarande spar-
viigslinje 2, bortfalla spirvagnarna helt i Fleminggalan och i Kungs-
gatan till Sveavagen

Trafiken uppehdlls i borjan med 16 vagnar i 2%5-minuterstrafik un-
der starkaste eftermiddagstrafiken med 4 vagnar i reserv. Antalet pas-
sagerare pa linjen var under februari ménad 520 923 men har sedan
gitt nedit och var under juni, alltsi fore férlingningen av linjen
290 885. I'6r niirvarande uppehalles pa den forlingda linjen trafiken
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under morgonrusningen med 14 vagnar i 4% -minuterstrafik + 2 extra-
vagnar. T. o. m. juli manads utging hade i trafik korts sammanlagt
388 513 vagnkm och varje buss hade i medeltal rullat 19 425 km.

Resehastigheten var fére forlingningen pa vardagar 16 km/t frin
kl. 7.00 till 20.00 och 17,4 km/t kl. 5.30—7.00 och kl. 20.00—24.00.
Efter linjens forlingning dr reschasligheten 16,7 resp. 17,8 km/t, Haslig-
heten har alltsa tkats nagot trots det kortare medelhillplatsavstindet,
beroende pé att hastigheten kunnat hillas hogre pa den forlingda
delen fn pa linjen i Ovrigt tack vare den betydligt svagare gatutra-
fiken.

Eftersom tradbussen utomlands och siirskilt i England ér ett trafik-
medel, som for linge sedan Iimnal experimentstadiet, var det ju knap-
past dgnat att viicka ndgon foérvining, att de forsta tradbussarna i
trafik hiir i Sverige redan fran bérjan gingo utan stérre mankemang.
Det kan nog emellertid séigas, att oaktat de smirre fel som férekommit,
driftsikerheten har varit anmirkningsvirt god.

Redan fran borjan visade sig tradbussen motsvara de forviint-
ningar man stillt pa den ifraga om

rorlighet i gatutrafiken,

litthet att kora,

kraftig acceleration och god hastighet 1 backar samt

tyst och vibrationsfri ging.

Rérligheten i gatutrafiken, d. v. s. bussens {érmaga att ayvika 1 sid-
led frin kontaktledningen utan att stromavtagarna spira ur och for-
mégan att dver huvud taget bibehilla kontakten med ledningen beror
av atskilliga faktorer.

Pé sidororligheten inverkar L. ex. kontaktledningens hojd dver mar-
ken si Hll vida att en dkning av kontaklledningshéjden vid en given
lingd pi kontaktstingerna minskar sidorérligheten. Det har visat sig
vara av stor vikt, att ledningen drages med hinsyn till bussens natur-
liga korbana i gatan. I kurver maéste ledningen ligga pd insidan om
bussens kirbana for att ursparing genom centrifugalkraften hos sting-
erna skall undvikas. Genom viixlar och korsningar bor kérningen ske
ritt under. Tillrickligt sma vinkelavvikningar och tillriickligt stora
kurvradier i kontaktledningen i férhallande till kérhastigheten, nog-
grann passning i luftledningskonstruktionerna, vil justerade stromav-
tagarhuvuden och limpligt tryck mot ledningen fro andra faktorer
av betydelse. Det tryck mot ledningen, som nu anviindes i Stockholm
och som visat sig bra, dr 12 kg. I borjan anvindes ett tryck av 14—15
kg, men detta tryck visade sig vara nigot for myecket £6r fjadrarna. som
trycka stingerna upp mot ledningen.

Under juni ménad var antalet rapporterade urspiringar — och alla
ursparningar skola rapporteras — 36 st. pa korda 50 450 vkm, d. v. s.

L urspiring pa ca 1400 vkm. Delta iir onekligen siimre in den siffra,
som uppgivits frin London Transport: 1 urspiring pa 6 500 vkm.
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Under forsta tiden efter linjens férlingning sleg urspéringsfrekvensen
ytterligare, men som elt hoppingivande tecken kan dock nimnas, att
under de sista 13 dagarna endast en urspiring rapporterats. Det fr
alltsd  ganska tydligt, att forarens vana vid linjen spelar relativt
stor roll.

Kéregenskaperna hos vagnarna har visat sig mycket goda. Erfa-
renheterna av pedalplaceringen med fartpedalen till viinster om styr-
kolonnen och bromspedalen till hoger ha endast varit goda, trots en del
fran férarhall i borjan uttalade betinkligheter mot den frin vanlig
busstandard avvikande placeringen.

Fiardigheten 1 att kora tradbuss har for bussférare varit ganska Idtt
att tilligna sig. Ca 6 timmars 6évningskorning har i Stockholm visat sig

Fig. 3. Bromsbackar.

tillriicklig. Diremot har det mott nigot storre sviarigheter att, nér for-
kunskaper saknats, bibringa férarna den kinnedom om triadbussarnas
elektriska utrustning, som fordrats av Overstathallarimbetet, med den
ca 5 timmars undervisning, som frin bérjan anslogs fér detta Andamaél.
De sparvagnslérare, som utbildats till tradbussférare ha fran att ha
innehaft vanligt korkort (6r automobil hittills férst genom utbildning
pa gengasbuss forts fram till kompetens {6r trafikkort for buss och ha
diirefter utbildats pa triadbuss.

P3 vagnarnas elektriska ulrustning har det hittills, bortsett fran
nigra smiirre besviirligheter i kontrollerutrustningen, icke varit mycket
fel, som férorsakat driftstorningar. Effekten hos drivmotorn, 100 kW
vid 700 volt, har som vintats visat sig riicka mer dn val till. I normal
drift har vid -+ 20° ytlertemperatur uppmiitts en temperaturstegring
hos motorn av 60°. Kommuteringen har dven visat sig mycket god.

Den elektriska bromsen, som mandvreras med samma pedal som
lufthromsen och trider i funktion i ett nedtrampningsliige innan denna
paverkas, men sedan fortsiitter att arbeta jimsides med luftbromsen,
har utan tvivel gjort stor nylta genom all avlasta en del bromsarbete
fran bromstrummor och bromshackar. Det begrinsade bromsmoment
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hos motorn — bromsretardationen héalles under ea 0,9 m/sek® — som
astadkommes med hjilp av den vid bromsning frin kontaktledningen
matade separata [iltlindningen, synes ej heller ha fororsakat nfgoi
starkare slitage pa bromssidan av sniickhjulet i bakaxelviixeln.

De bromsbackar frian hogra bakhjulet pa en tradbuss, som visas pa
fig. 3, ha varit i bruk 22 300 km. Beliggen béra kunna ricka i det
nirmaste 2 gor detta kilometfertal ytterligare. Detta skulle betyda en
livslingd av ungeféir 3 ganger den vid briinnoljebussarna normala. Den

Fig, 4. Snickhjul med »pittings».

elekiriska bromsen torde vil fven visa sig ha en betydande inverkan
pa ringarnas livslingd genom den minskade uppviirmningen av broms-
lrummorna.

Om drivmotorn vid elekirisk bromsning visat sig icke ha vallat na-
got starkare slitage pa bakaxelviixeln, sd kan man tyvérr ej siga det-
samma om motorns inverkan pé sniickhjulet vid drivning. Denna sniick-
vixel ir olvivelakligl, trols sina kraftiga dimensioner. en av trad-
bussens svagare punkler.

Skador i sniickhjulets kuggylor pa grund av fér hoégt kugglryck
(fig. 4) upptriada pa flertalet sniickhjul, mer eller mindre utbildade. Det
forefaller icke som om uppkomslen av dessa skador skulle ha stannat
av i och med att viixlarna blivit inslitna utan den synes fortsitta. Livs-
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lingden hos viixlarna kan hérigenom komma att pa ett ganska kinn-
bart siitt inverka pa underhillskostnaderna foér bussarna.

Den elektriska ulrustningen mdste nog anses ha en viss skuld Il
skadorna pa sniickhjulen. Man kan utga fran att diametern pd snéck-
hjulet ej kunnat goras storre med hiinsyn till golv- och fotstegshdjder.
Det &r tydligt, att vridande momentet hos motorn och dirmed kugg-
trycket i viixeln nar hogre viirden dn som dr nyttigt for viixeln. Under

Berdknat kérdiagram for trddbuss.

Holjplatsavsidnd 237m.
Horisontal bana

Vagnvikt (med halv last) 11075 kg.
Motor [ ]8B 28 spec. 100 kW vid
linjespdnning 700 V.
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Fig. 5. Kordiagram.
de varmaste dagarna i sommar — med -+ 29° a 30° yttertemperatur —

uppmiittes temperalurerna i viixlarna till 84—95°. Den specifika motor-
effelten av 7,4 kW pr ton vagnvikt vid fullsatt buss far nog anses vara
onddigt hdg. A andra sidan méste erkiinnas. att fran bolagets sida
vid bestillningen av bussarna stiilldes krav pa acceleration och hastig-
het, som fordrade en ansenlig motoreffekt. Emellertid ar det nog icke
enbart motorns hoga effekt och stora vridande moment, som ha skuld
till skadorna pa sniickhjulen.

I maximalstréombrytarna har man ju ett medel att begrinsa strom-
styrkorna och diarmed dragkraften till ett visst virde. Vi ha i Stock-
holm stillt ned dem till 275 amp. [ran att de i borjan voro instillda
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pa 350 amp. Med nuvarande kontrollerutrusining kunna de icke stillas
mycket liagre utan att antalet utlosningar dkar pa ett storande sitt,
savida man icke minskar anspriken pa accelerationen och 6kar energi-
forlusterna 1 startmotstanden genom en lingsammare urkoppling av
motstdnden.

Del efter motorkurvorna beriknade kordiagrammet i fig. 5 visar
korning over ett hillplatsavstand pa 237 m pa horisontal bana och pa
den tid, som med 10 sek. hallplatsuppehdll erfordras for att resehastig-
heten skall bli 17,8 km/t. Diagrammet visar kirning med padragen
strém upp till 35 km/t och direfter utrullning och bromsning. I verk-
ligheten ter sig forloppet givetvis ndgot annorlunda. di man maste
anpassa korningen efter gatutrafiken. Det framgar av diagrammet, att
resehastigheten skulle kunna 6kas genom en nagot snabbare urkopp-
ling av kérmotstianden,

Vi se emellertid, att med det antal urkopplingssteg av 7 jimle 3
shuntligen, som anvindes pa dessa tradbussar, variationerna hos strom-
styrkan och dédrmed hos dragkraften bli ganska kraftiga. En utdk-
ning av antalet steg som begridnsade stromstyrkans spetsar med bibe-
hallande av samma medelstrom, skulle ge samma medelacceleration,
men en for passagerarna behagligare likformigare sadan och dessutom
minska belastningsspetsarna pa snickviixlarna.

Hela den streckade ytan betecknar férbrukad energi och den rutade
vtan i kérmotstdnden forbrukad energi. Den lilla streckade ytan beleck-
nar av den elekiriska bromsen férbrukad energi.

Den i vagnarnas kWh-miitare regisirerade stromférbrukningen har
i medeltal sedan tralikens borjan uppgatt till 1,54 XWh/vkm och 0,157
kWh/tonkm. I februari var forbrukningen 1,647 kWh/vkm och i juli var
den 1,38 kWh/vkm. Hirvid dr att miirka, att den av den elektriska
bromsen och av kompressormotorn férbrukade energien ej registreras
av kWh-mitaren, s som denna nu #r kopplad pa vagnarna. Forbruk-
ningen genom den elektriska bromsen kan uppskattas till ea 0,05
kWh/vkm. Tillsammans med kompressormotorns forbrukning kan den
totala strémforbrukningen, forluster i till- och dterledningar oriiknade,
beriiknas i medeltal uppga till ca 1,6 kWhjvkm. Vid betraktandet av
dylikt pd en viss linje erhallet virde pd strémférbrukningen bor ej
glommas den inverkan pa stromférbrukningen, som bland andra fakto-
rer hallplatsavstind, resehastighet och tvrig gatutrafik ha.

Ett betraktande av diagrammet och den relativt stora yta, som repre-
senterar i startmotstdnden férbrukad energi, ger anledning till funde-
ringar dver om del icke skulle 1ona sig att soka minska dessa forluster,
genom dubbelkollektormotor med serie-parallellkérning eller genom ut-
okning av antalet forlustfria lagen for hastighetsregleringen. '

Som jag nimnde, fororsakades en del besviir och vagnbyten i borjan
av driften pd grund av fel i kontrollerulrustningarna. Mandverkon-
trollerns kontaktstycken av koppar for den ligspinda strommen till
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kontaktorerna oxiderade sa kraftigt, att strémmen ej slipptes igenom.
Sedan kopparkontakterna uthytts mot silverkontakter, har denna oli-
genhet forsvunnit.

Fig. 6 visar dels ett par kontaktstycken till en kontaktor, som varit
i arbete ca 20 000 km, och dels hur ett nylt kontaktstycke ser ut. Brin-
ningen ir inte stor och dnnu har inga kontakislycken behovt bytas
ut. Kontaktorerna ha emellertid forelett ett par nirmast mekaniska
svagheter, som tarva dndring.

For uppviirmningen av vagnarna anvindes den vid startning och
bromsning i motstanden forbrukade energien. Nir det i vintras var
under 10—127 kallt ute, klagades det en del pa kylan i vagnarna. Vid
niamnda yttertemperatur holl sig temperaturen i vagnarna vid -+ 6 a 8°.

Fig. 6. Kontaktstycken for kontaktorer.

A andra sidan har det visat sig vid hiég vltertemperalur vara svart atl
avleda den i kérmotstinden uppviirmda luften effektivt. Denna har
viarmt upp luftirummor och tringt igenom spjill och spridit en vid
ridande yttertemperatur oviillkommen virme i vagnarna. Denna detalj
kan nog ej anses vara alldeles tillfredsstillande 16st.

Isolationsmotstindet hos vagnarna har i stort sett varit tillfreds-
stillande. Isolationsskyddsreliiet har endast lost ut for fel pa en vagn.
Inget fall av chocker pa grund av uppladdningsspénningar har rappor-
terats. De for skydd mot dessa vidtagna atgirderna synas alltsd ha
fungeral tillfredsstillande.

Till motverkande av radiostérningar dro vissa atgirder vidtagna pa
bussarna. Bland annal éro tvi ddmpspolar, vigande tillsammans dver
70 kg, uppsatta i huvudledningarna pé taket., Vid undersdkningar, som
telegrafstyrelsen forelagit, har det konstaterats, att en viss minskning
av storningarna genom dimpspolarna figt rum inom vissa bl. a. lokal-
motlagningen berérande viglingdsomriden. A andra sidan synas stér-
ningarna redan utan spolarna vara av relativt liten hetydelse, i synner-
het om man jimfor dem med stérningarna fran sparvagnarna. Del
ar att hoppas, med tanke pa spolarnas tyngd, att nya undersékningar
skola ge anledning for telegrafstyrelsen all medgiva slopandet av spo-
larna.
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Stromavtagningsdetaljen har i stort selt inte fororsakat oss sa stora
bekymmer annat én i samband med rimfrost pa kontaktledningen och
pi grund av viss svaghet hos stromavtagarstingerna, som alltfor létt
blivit krokta, nir urspiringar ha intriffat. '

Vi ha fran borjan kért med kolinsatser i stromavtagarskorna, alltsa
utan den inslitning medelst stilsko, som rekommenderats av den ame-
rikanska tillverkaren. Del har ej heller visat sig nodvindigt att foreta
smérjning av ledningen. Kolinsatserna har under mars—juni rickt i
genomsnitt 3 000 km. Efter foérlangningen av linjen 1 juli kunde forst
en dkning av kolatgingen till det dubbla konstateras. tydligen beroende
pa att inslitningen av ledningen tar pa kolinsatserna.

Fig. 7. Ny och sliten stromavtagarsko.

Sjilva kontaktskorna av metall ha fdnnu ej behovt bytas. Fig. 7
visar skillnaden mellan en ny sko och en soni gatt ca 20 000 km. Man
kan mirka, att flinsarna slitits nigot tunnare och nagot ldgre.

Om man pd fig. 8 belraktar den anviinda ledningsprofilen SEN 21
och tradhallare resp. anslulningsklimma i férhéallande till kontaktskon
med ny resp. sliten kolinsats, s fir det tydligt, att {frigdngen mellan
metallskons flinsar och tridhéillare resp. anslutningsklimma &r rela-
tivt tillfredsstéllande, nér kolinsatsen dr ny. Vid sliten kolinsats blir
spelrummet dtminstone vid anslutningskldmman obefintligt.

Det har pa flera hall utomlands, t. ex. i England i flertalet stider,
dock med undantag av London, ansetts limpligt att ge triden en sa-
dan profil, att klimmor och tradhallare icke skjuta utanfér under-
parten av traden, for alt didrigenom undvika slag mot skons flinsar
och eventuella ddrmed sammanhiingande ljusbidgar och ursparingar.

Nagra egentliga oldgenheter med den hiir anviinda profilen ha hittills
icke visat sig, och niagra prov med annan profil ha icke gjorts. Det
synes dock limpligt att denna friaga gores till foremail for behandling
inom kontaktledningsutskottet i rullande materielkommittén.
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Vid den hiir anviinda Ohio-Brass-materielen ga stromaviagarna ge-
nom korsningar, med kolet gorande kontakt dnda till sjilva korsnings-
stycket, dir skons fliinsar gd mot botten pa korsningen. Péa Londons
triadbussar ser kontakiskon i skdrning ut som fig. 9 visar. Den gér

[ \
QB8 skruvkildmma 08 skruvkidmma

Ny kolinsats Sliten kolinsats

Q8 anslutningskidmma QB8 anslutringskidmma
Ny kolinsats Slifen kolinsats

Fig. 8. Ohio Brass kontaktsko med kolinsats och kontakttradsprofil SEN 21.

genom korsningar och andra specialkonstruktioner med flinsarnas
sneda vtor mot motsvarande sneda ytor i konstruktionen, varigenom
kolinsatsen gér fri frin de oundvikliga ojimnheterna i konslruktio-
nerna och dirigenom undgér att slis sonder. Utan att férorda London-
systemet, som bland annat uppvisar den oléigenheten, att skon iiven pa
rakspar girna slar i tridhillarna, si att det hors in i vagnen, kan man
siiga, alt dven denna fraga dr vird ett niirmare studium.
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Betraffande erfarenheterna av upphéingningen av ledningen i kur-
vorna sa har i Stockholm provats polygonupphingning, fasta kurvske-
nor bockade.elter kurvans radie och ett system med kurvutdragen sam-
manférda i grupper om tva, tre, fyra eller fem utdrag.

65°

Iig, 9. Profil av konlaktsko med
forsLondon Transport.»

De olika metoderna illustreras av fig. 10, 11 och 12.
I polygonkurvorna (fig. 10) fro kurvutdragen inlagda si titl, all
vinkelavvikningarna ingenstiides tverstiga 7°.

TFig. 10. Polygonkurva.



IFig. 11. Fasta kurvskenor vid Wellanders vig.

X,

Fig. 12, Kurvuldrag sammanforda i grupper
(vid Furusundsgatan).
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De vid fasta kurvskenor efter kurvradien boekade jirnskenorna med
profil av koppar iiro olimpliga i konstruktioner som fig. 11 visar, dir
utvidgning och hopdragning pa grund av temperaturvéxlingar hindras,
med pafdljd att skenorna krokas eller rakna.

Fordelarna med de i grupper sammanférda utdragen (fig. 12) éro
minskad dtgang av trid och isolatorer samt ligre monteringskostnader.
En oligenhet iir, att kérhastigheten i viss man fir minskas.

TFig. 13. Kurvsegment (Lausanne).

n utvecklingsform, som bér vara av stort viirde, dér del giller att
forenkla konstruktionerna i luften och pa platser, dir av trafiktekniska
skiil korhastigheten ej kan hallas sa hog, dr kurvsegmenten, varav visas
ett exempel pa ftig. 13. Dylika ba finnu ej provats hir men finnas av
flera utlindska fabrikat och fro dven, efter vad jag har mig bekant,
foremal for tillverkning i och f6r provning inom landet.

Jag nimnde, att rimfrosten hade fororsakat besvir. Det visade sig,
atl vid stark rimfrost var det praktiskt taget icke mojligt att kora med
kolinsatser i stromavlagaina. Sedan rimfrosten avligsnats genom att
forsta vagnen pd morgonen kirde med en kontakisko av utseende som
fig. 14 visar, och som skrapade av rimfrosten, gick det hyggligt. Tag-
titheten var da tillriicklig for att rimfrost ej pa nytt skulle hinna sitta
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sig pa tradarna. En nirmare undersokning av lorulsittningarna for
elektrisk uppviarmning av ledningstradarna pa morgonen fére trafikens
borjan, i likhet med vad som sker pa en del hall utomlands, kan ma-
héinda finnas anledning att foretaga.

Nagot som icke borde saknas i ett sddant hir sammanhang dr givet-
vis en redogorelse for hur tradbussen stillt sig ur driftsekonomisk
synpunkt.

Jag méiste emellertid erkiinna min oférmaga att nu limna nagra ut-
témmande uppgifter i denna friaga. De kostnader som Stockholms spér-

s

Fig. 14. IKontaktsko [ior rimfrost.

digar hittills haft fér underhallet av vagnarna och kontaktledningen
skulle av flera skil ge en felaktig uppfatining om de kosinader pr
ragnkm, som vid en stabiliserad drift kunna riiknas med. Salunda har
i underhallsarbetet p4 vagnarna adnnu ej ingatt nagra revisioner av
storre omfattning eller aggregatbyten av nigot slag. A andra sidan ér
organisationen av underhallstjinsten i viss mian upplagd for den ut-
vidgning av driften, som &r planerad 4dga rum 1 oktober.

Aven underhallskostnaderna for luftledningen under den tid driften
rarit 1 gdng maéaste betraktas som onormala for en stabiliserad drift.
Av skil, som nir det giiller en ny sak fro ganska naturliga, ha juste-
ringsarbeten och findringar mast féretagas i ganska stor omfattning.

Jag skall diarfor inte limna nagra siffror éver underhallskostnaderna.
Det kan dock fortjina nimnas, att for vagnarna ha kostnaderna for
smorjning hittills fér tridbussarna varit ungefir 3 av kostnaderna fér
gengasbussarna. Bromsbackarna se, som jag nimnde, ut att ricka tre
ganger lingre pa tradbussarna &n pa de andra bussarna.

o]
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Betriiffande luftledningen ér slitaget pa traden dnnu knappast mét-
bart. Det har ocksa sagts utilran, att forslitningen i och for sig inte
skulle fororsaka tradbyte utan fastmer utmatimingsbrott vid infist-
ningarna i tradklimmorna.

Trafikavdelningens kostnader fro fér tradbussarna desamma som
for de ovriga bussarna med den skillnad, som betingas av den hogre
medelhastigheten.

Kostnaderna. for drivkraften skulle fér linje 41 i Stockholm komma
att utgd efter en forbrukning av 1,6 KWh/vkm plus tilligg [or for-
lusterna i till- och aterledningarna.

Betriffande kapilalkostnaderna skall jag inte ge mig in pa nagra
spekulationer over avskrivningstider for tradbussar jamfoért med brinn-
oljebussar och ej heller for luftledningen, dia ju vara erfarenheter hit-
tills inte ge mycken ledning hirvidlag.

Betriffande luftledningen kan en uppgift dver byggnadskostnaderna
diiremot vara av intresse. .

Dessa ha pr meter 4-tradig ledning uppgatt till omkring 75 kronor.
Detta dr emellertid en siffra, som i hég grad péiverkas av de lokala for-
hallandena. Férekomsten av vixlar, korsningar och kurvor, om hiin-
syn skall tagas till kvarliggande sparviagsluftledning, om stolpar maste
anvindas for bir- och spinntradar, arstiden for byggandet av linjen,
hindrande trafik, allt detta spelar en avgorande roll.

Mer eller mindre ha nog alla dessa faktorer medverkat till att héja
anligegningskostnaderna i Stockholm.





