
ERFARENHETER AV TRÅDBUSSDRIFTEN
I SVERIGE.

II. Göteborg.

Meddelande av avdelningschefen Th. Yidlund,

Göteborgs Spårvägar.

Vid Svenska Spårvägs-, Buss- och Förortsbaneföreningens årsmöte
i Göteborg i november förra året hade jag tillfälle att lämna några
kortfattade upplysningar angående erfarenlieterna från en nystartad
trådbusslinje i Göteborg mellan Järntorget och Jaegersdorffsplatsen.
Under innevarande år har linjen ittökals med dels en sträcka August

Kobbsgatan—Fjällgalan och dels en sträcka Järntorget—Lilla Torget.
Från början inköptes 5 st. vagnar, som under året har utökats med

4 st. De senare beställdes vänsterstyrda emedan högertrafiken då an
sågs nära förestående, men som nu emellertid tillsvidare tycks vara
skrinlagd.

Ingen skada är emellertid skedd, då våra chaufförer köra den

vänsterstyrda vagnen lilva gärna som den högerstyrda, men de vilja
om möjligt ej köra omväxlande den ena eller den andra.
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rikanska kol tillverka ett hållbart material som hos oss för kort tid

sedan provats. Största livslängden visade sig dock vara endast 765 km.

På trådbussarna finnes på taket monterade 2 st. drosselspolar, av
sedda att tjänstgöra som skydd för radiostörningar. Det torde kunna
ifrågasättas, huruvida dessa spolar, som äro relativt tunga, de väga
tillsammans 75 kg, äro absolut nödvändiga. Trådbussen har gärna
benägenhet att bliva för tung och det gäller att i största möjliga ut
sträckning minska vikten. Under juli månad i år gjorde en radio
inspektör från Telegrafverket undersökningar för att utröna, om spo
larna hade någon mission att fylla och kom till negativt resultat.
Spolarna på två vagnar bortkopplades och radioapparater på olika
platser efter linjen avlyssnades. Några skillnader på störningar i
fallen med eller utan dessa radiostörningsskydd kunde ej konstateras.

För övrigt hava vi ej fått några klagomål på radiostörningar med
anledning av trådbusslinjens tillkomst. Möjligen kan tänkas att spo
larna hava betydelse vid t. ex. rimfrost. Önskvärt är emellertid ur
viktsynpunkt att spolarna slopas.

En annan viktig detalj äro de s. k. »retriverna», som hava till upp
gift att automatiskt neddraga ströniavtagarna då dessa av en eller an
nan anledning spåra ur. Under en resa i England 1936 hade jag till
fälle att besöka ett 10-tal städer med trådbussdrift. I inget fall funnos

då dylika automatiska anordningar utan strömavtagaren manövrera
des efter urspåring tillbaka till kontakttråden medelst en banibustång
med en järnkrok i sin ena ände. Stången var placerad när den ej an
vändes i ett rör som går genom chassiet i bussens längdriktning. I
motsats till denna primitiva anordning förhindrar retrivern att ström
avtagaren slår upp bland ledningar och tvärtrådar och anställa skador
å dessa. Jag tror att vi till stor del hava retriverna att tacka för att vi
i intet fall har haft ledningsbrott under den tid vagnarna varit i drift.
Tyvärr så hava dessa anordningar vid ett antal tillfällen ej fungerat
tillfredsställande, utan mekanismerna med sina fjädrar och spärranord
ningar hava låst sig så att bussbetjäningen haft svårigheter på lin
jerna med ty åtföljande störningar i driften. Jag vill därför här på
peka, att det är av synnerligen stor vikt att retriverna vid tillverk
ningen utföres med precision och omsorg så att dessa olägenheter
elimineras.

Vid ett elektriskt fordon som går på gummiringar förefinnes alltid
risk för att vid isolationsfel på kablar och apparater karossen kan
bliva strömförande, varigenom passagerarna kunna utsättas för obe
hagliga och i värsta fall livsfarliga elektriska spänningar. Koncessionen
föreskriver att under drift skall isolationen i de strömkretsar som äro

belägna efter huvudströmbrytaren, kontinuerligt stå under kontroll.
Denna kontroll är utförd i form av ett relä, som vid ett isolations-

motstånd lika med eller mindre än 6 000 ohm bryter strömtillförseln





Mot motorn hava ej förekommit några som helst anmärkningar.
Högsta uiDpmätta temperaturen är 78'^. Yttertemperaturen var då 18^^.

Våra erfarenheter beträffande bakaxeln ha dock ej varit fullt till
fredsställande. Redan på ett tidigt stadium iippkommo krossytor pä
snäckhjulets kuggar. Vid undersökning konstaterades, att skruvens gän-
gor inte hade tillräckligt stora anliggningsytor mot snäckhjulets kuggar,
varför det fanns anledning antaga, alt materialet utsatts för höga spe
cifika påkänningar. Snäckväxlarna bleve med anledning härav efter

Fig. 4. Krosskador i kuggiinia på bfikaxelns snäckhjul.

hand nedmonlerade och justerade och inkördes därefter i provrum av
leverantören. Härigenom ernåddes så gott som hundraprocentiga an
liggningsytor, varefter växlarna en lid arbetade på ett tillfredsställande
sätt. Tyvärr hava på senaste tiden återigen dylika defekter uppkommit
på kuggytorna men med bet3'dligt mindre dimensioner. Jag tror inte,
att dessa förhållanden böra ge anledning till allt för stora farhågor,
men vi måste givetvis ägna företeelsen stor uppmärksamhet, som får
ses mot bakgrunden av de stora påkänningar, som uppstå vid körning
i så branta backar som 1:7. Vid körning på horisontal väg eller i
något så när normala lutningar torde betänkligheter gentemot skruv
växeln i sin nuvarande form på våra bussar vara överflödiga.
De största malörerna, som förekommit under driften, äro brott i

bakaxlarna på en av våra vagnar. Anledningen till dessa torde dock





störningar uppkommo. Kontakterna hava ersatts med andra av kan-
thal och därmed ha olägenheterna bortfallit.

Vid starten utav linjen voro maximalströmbrytarna inställda för 400

amp., som sedan sänktes till 350. Som prov hava vi nu ytterligare
på en vagn gått ned till 325 amp.

Kontaktledningen har fungerat tillfredsställande, och som jag förut
påpekat, hava ledningsbrott ej förekommit. I ändslingor och kurvor
med små radier äro kontaktskeuor monterade och i övriga kurvor s. k.

polygonupphängningar. På kontaktskenorna hava strömavtagarna en
jämnare gång men skenorna äro oskönare i gatubilden och dessutom
dyrare i anläggningskostnad.
Smörjning av kontaktledningen företogs i början med 14 dagars

mellanrum och har sedan gjorts allt glesare, och vi överväga nu, om

smörjningen helt kan undvaras. Smörjvätskan är en blandning av
sprit, hartz och grafit. Slitaget å ledningen går ännu ej upp till 0,1 mm.

Jämförande kostnader pr vagnkm för spårvagn, kolgasbuss,
vedgasbuss och trådbuss 1940—1941.

Kostnader öre pr vagnkm.

Spårvagn Trådbuss

Förvaltning 1.2
Trafikavlöningar 28,6
Drivkraft 5.0

Fyllning och rengöring av aggregat .. —
Reparation av aggregat —
Underhåll och rengöring av vagnar .. 8.0
Strömledningar 0.7
Spår 4.3
Allmänna omkostnader 2.6

Verkstad och förråd 1.7

— 2.2 0.8 —

8.0 16.0 16.0 11.0

0.7 — — 2.3

4.3 — — — ■

2.6 0.4 0.4 0.4

1.7 1.7 1.7 1.7

52.1 73.1 60.2 53.51 Summa | 52.1 j 73.1 | 60.2 | 53.5 I

Efter dessa tekniska detaljer lämnas i tabellen ovan några uppgifter
rörande trådbussarnas diäftsekonomi i Göteborg jämfört med våra spår
vagnar, kolgasbussar och vedgasbussar. Till grund för värdena på driv

kraften ligger ett pris av 4,8 öre pr kWh för elektrisk ström.Kolpriset
är kr. 5:7 pr hl prima björkkol och vedpriset kr. 2:60 pr hl prima
björkved, allt friU banvagu Göteborg.

Till sist är det mig ett nöje att kunna meddela, att trådbussarna i

Göteborg äro synnerligen uppskattade av allmänheten icke minst
på grund av vagnarnas snabbhet i branta stigningar och genom, sin
tysta och jämna gång. När därtill kommer relativt goda ekonomiska
förutsättningar, torde med säkerhet kunna antagas, att den vidare ut

vecklingen av detta Iransportmedel ej kommer att låta vänta på sig,
när normala tider inträffa.





ökningen kan kompenseras av minskade förluster vid start. Vid användandet
av dubbelniotor göres denna vanligen för I 000 v/m. Vid enkelmotor väljer
man ett lägre varvtal och shuntar för uppnående av större hastighet. Här
igenom minskas pådragsförlusterna, varför skillnaden i ena eller andra fallet
ej blir så stor, Utnyttjar man sedan pådragsförlusternatill bussens upp
värmning, föreligga starka skäl till att använda enmotorulförande.

Jag vill dock icke hava sagt, att icke någon besparing skulle kunna upp
nås vid dubbelmotor och föreslår, att denna fråga tages upp till undersök
ning av föreningens trådbussuiskott.

Det har talats om, alt tyskarnas elektriska utrustning med dubbelmotor
ocli serieparallellkoppling skulle vara lättare än de utrustningar, som vi
levererat med enkelmotor. Jag vill därför upplysa om, att tyskarnas vikt
uppgift ej innefattar belysnings- och kompressorulrustning, ej heller en del
andra detaljer, som ingå i vår utrustning. Om jämförelsen göres på samma
basis och med samma konstruktioner, måste resultatet bliva, att enmotor-

utrustningen blir lättast.

Direktören C. .4. Reuterswärd, Göteborgs vSpårvägar:

Från utländsk Irådbussdrift angivas ofta, att ringslilningen är något mindre
än på explosionsmotordrivna bussar. Vår erfarenhet i Göteborg går i mot
satt riktning, men detta torde bero på, att våra trådhussliiijer framgå i myc
ket kuperad terräng, och att således såväl igångsättning och körning som
inbromsning i de branta backarna fresta' ringarna i betydligt högre grad än
på mera horisontal mark. Jag hoppas därför, att vi skall komma till samma
resultat som i utlandet, när vi få flera linjer, som framgå i mera normalt
kuperade gator.

Beträffande skillnaden mellan slitningen på ringarna, slitas framringania

fortare än bakringarna, ehuru axeltrycket är större bak än fram. Detta beror
sannolikt på att trycket per ytenhet är större fram än bak, till följd av att-
bakhjulen ha fyra ringar och framhjulen endast två.




