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S tockholm har fitt ett nytt trafikmedel — #rdd-
bussen. Ur allmin trafikhistorisk synpunkt kan
mahinda tilldragelsen inte betecknas som sirskilt
mirklig, alldenstund tradbussar ju sedan linge va-
rit i bruk pd manga stillen 1 virlden, men sett som
ett led i stockholmstrafikens utveckling torde épp-
nandet av den férsta tradbusslinjen i Stockholm f3
anses vara av sadan betydelse, att det kan vara limp-
ligt att i en liten minnesskrift redogéra for linjens

tillkomst.

Stockholm i januari 1941.

A-B. STOCKHOLMS SPARVAGAR.



Eit par éldre ryska nﬁn’umrypu T. v. tridbuss vid Kmﬁ'jmcud.mun 1882. (Ur
Teknisk Tidskrift 1936.) T. . personvagn och godstdg pd linfen Mannhein—
Langenfeld. (Ur The Tramway and Railway World 1908.)

Tridbussens historia.

Tridbussen — pi engelska trolleybus efter den ursprung-
ligen anvinda stromavtagartrissan »trolleyn, pd tyska Obus
(Oberleitungsomnibus) — 4r ingen ny foreteelse 1 gatutrafi-
ken, fastin den forst sedan slutet av rg9zo-talet tagits i bruk
mera allmint och blivit ett trafikmedel av betydelse. Redan
pa 188o-talet gjordes i Tyskland praktiska forsok att i ett
icke sparbundet fordon bygga in en elektrisk motor, som
drevs med strém frin en luftledning. 1901 hade experimenten
kommit si lingt, att en tradbussanliggning kunde tagas 1
bruk for allmin trafik i staden Kénigstein vid Elbe. Vid forra
virldskrigets utbrott voro ett 3o-tal tradbussanliggningar 1
bruk i FEuropa, diribland en i Drammen, som &ppnats 1909.
Under kriget och dren nirmast direfter var det ritt tyst kring
tradbussen. Den hade i1 de foérbittrade bensin- och brinnolje-
bussarna fatt svara konkurrenter. 1922 slogs emellertid ett
stort slag for tridbussen 1 England, 1 det att Birmingham da



bérjade Gverga frin spirvigsdrift till tridbussdrift, och se-
dan dess har tradbussen, sirskilt i England, fitt en mycket
stor utbredning. S3 har t. ex. i London spirvagnarna i stor
utstrickning ersatts av tradbussar.

[ U. S. A. bérjade man anvinda tridbussar egentligen forst
i borjan pi 1930-talet, men det oaktat har U. S. A. nist Eng-
land nu det stérsta antalet tridbussar i virlden, vilket ju
vittnar om att tradbussen dven i férbrinningsmotorernas for-
lovade land férmatt ate hivda sig.

I Tyskland har mirkligt nog tradbussen inte fitt den ut-
bredning man kunnat vinta med hinsyn till att den forst
kom till anvindning i detta land. Av fackpressen att déma
synes emellertid tradbussen strax fére kriget ha varit fore-
mal f6r ett nyvaknat intresse, och ett flertal nyanliggningar
planerades. I bérjan av 1939 funnos emellertid endast 1o an-
liggningar i bruk i Tyskland, dirav tvi i Berlin, med sam-
manlagt 39 bussar,

Enligt uppgift dr
detta froligen den
farsta  amerilean-
ska  trddbussen,
som gick i trafik
for 50 dr sedan.
(Ur Mass Trans-
portation 1930.)




Vid 1939 ars inging torde antalet i bruk varande tradbus-
sar i hela virlden ha uppgitt till omkring 6 soo. Hirav
kommo pa Europas lott &ver 3 8oo.

I Sverige blev den férsta tradbusslinjen fér trafik férverk-
ligad s& sent som 1940, men lingt tidigare hade saken varit pa
tal. Salunda gjordes redan 1910—11 utredningar om tradbuss-
anldggningar i Stockholm och Orebro samt pi en landsvigs-
stricka Ramnis—Vister Firnebo. I Stockholm hade bildats
ett konsortium, som sokte koncession pia en linje Slussen—
Stora Nygatan—Myntgatan—Drottninggatan—QOdengatan,
en sentida ittling alltsd av den gamla histbussen pa go-talet.
Trots energiskt arbete for saken gick projektet om intet, och
nigon koncession beviljades aldrig. Ej heller ndgot av de bida
andra forslagen kunde realiseras. I den man bensin- och brinn-
oljebussarna forbittrades, reducerades tradbussarnas foretri-
den, churu dven dessa bussar med tiden férbittrades.

Som ett av resultaten av en studieresa 1936 byggdes hos
ASEA i Visterss en provlinje (firdig 1938), och pa den har
nimnda féretag varit i tillfille att prova olika konstruktioner
av vixlar, korsningar, strémavtagare etc.

Aran att ha dppnat den forsta tridbusslinjen fér trafik hir
i Sverige tillkommer Goteborgs Sparvigar, som pa hosten 1940
invigde en linje mellan Jirntorget och Jegersdorffsplatsen,
vilken trafikeras av 5 bussar. For Stockholms vidkommande ir
nu linjen Stadshagsplan—Karlaplan firdig och trafiken pa
denna kommer att uppritthillas med 20 bussar (varav 4 1
reserv.



Tridbussens egenskaper ur trafiksynpunkt.

Innan en redogorelse limnas for den férsta tradbusslinjens
tillkomst i Stockholm torde det vara pa sin plats att i korthet
beréra de synpunkter man maste ligga pa tradbussen som tra-
filkmedel. I de allra flesta fall dir tradbussen kommit till an-
vindning, har det varit foér att ersitta sparvigslinjer, som
antingen forslitits till den grad, att de krivt en dyrbar om-
byggnad eller som pi grund av vixande gatutrafik, sarskilt
di av motorfordon, mist ersittas av for denna trafik mindre
hindersamma fordon in sparvagnar. Ofta ha dessa bada fak-
torer varit samverkande.

For Stockholms vidkommande var den intill det senaste
krigets utbrott alltmer vixande gatutrafiken en killa till all-
varliga bekymmer. De med vissa mellanrum gjorda trafikrak-
ningarna visade, att man snabbt nalkades den tidpunkt, da
kraftitgirder maste vidtagas for att inte det hela skulle hamna
i kaos. Och ett av sorgebarnen var sparvagnen, som pa de
tringa gatorna i stadens centrala delar verkade som en propp
i trafiken. D3 dessutom en stor del av vagnparken var kom-
men till den alder, att den borde férnyas och dven sparanligg-
ningarna krivde fornyelse, stod det med skirpa klart, att
spirvagnen miste avligsnas frin stadens mest trafikerade
gatustrak, men den kunde inte bara forsvinna, den maste er-
sittas av nagot annat, och man hade di att vilja mellan brinn-
oljebussar och tradbussar.

[friga om brinnoljebussarna hade man mangarig och god
erfarenhet men av tridbussarna saknade man praktisk erfa-
renhet. Av de ron, som gjorts utomlands, kunde man emel-
lertid fastsld att tridbussen sivil i forhallande till sparvagnen
som till brinnoljebussen har vissa fordelar, och dessa dro 1

huvudsak féljande:



a) i forballande Hll sparvagnen:

storre rorlighet i gatutrafiken, vijning och omkérning kan ske i for-
hillande till andra fordon genom mdjlighet till korning 4 & 4,5 m at
vardera sidan om luftledningen;

mojligheten att vid gingbanckanten ta upp och limna av passagerare
medfsr dkad belkvimlighet for dessa och minskad storning av &dvrig
trafik; pd gatuutrymmet inkriktande refuger bortfalla;

storre mojlighet att utnyttja gatusystemet genom smidigare linjeféring;
ligre anliggnings- och underhillskostnader genom franvaron av spar
trots kade kostnader fér den dubbla kontaktledningen.

b) i forhallande till brannoljebussen:

anvindandet av inhemskt drivmedel, som dessutom levereras av stadens
eget verk;

den elektriska motorns betydande &verbelastningsférmiga méjliggor
snabbare start och stérre hastighet 1 stigningar;

frinvaro av illaluktande férbrinningsgaser och motorbuller; inga vibra-
tioner genom arbetande motor vid stillastdende, vilket allt medfér ange-
nimare fird och mindre gatubuller;

littare att kéra bl. a. genom frinvaro av vixelspak;

lingre livslingd och ligre underhallskostnader fér vagnarna.

Aven om nigra av de anférda férdelarna kunde diskute-
ras och man i vissa andra avseenden miste ge brinnoljebussen
foretride framfor tradbussen, s kvarstodo tillrickligt manga
goda egenskaper hos tridbussen for att den ej skulle kunna
forbigds, nir man sokte ersittning for sparvagnarna. Och da
den férmidde hivda sig vid en tidpunkt, nir innu tillférseln
av flytande motorbrinsle var fri, sa torde man vaga pasta, att
det senaste drets erfarenhet berittigar tridbussen till en dnnu
hégre uppskattning.



Tradbusstrigans behandling inom bolaget och
hos myndigheterna.

Forsta gangen fragan om upprittande av tridbusslinjer i
Stockholm var uppe inom sparvigsbolaget var i april 1932, di
Stockholms stads industriella verk i en skrivelse hemstillde om
att bolaget skulle undersoka, huruvida icke tradbussar kunde
anvindas 1 stillet fér bensinbussar. En sidan undersdkning
gjordes dven men ledde ej till ndgra atgirder, Nista ging fra-
gan dryftades pa allvar var i juni 1936, nir divarande ingen-
joren i bolaget Hugo Bjérck framlade en utredning om
trolleybussen och dess utveckling. Utredningen resulterade i
att en studiedelegation frin bolaget reste till England hés-
ten 1936.

I slutet av 1938 bérjade planerna pa inférandet av trid-
bussdrift i Stockholm ta fastare form, och sedan represen-
tanter f6r styrelsen jimte verkstillande direktéren och vissa
av bolagets avdelningschefer i Kapenhamn ignat tridbussdrif-
ten dir ett nirmare studium, besldt styrelsen pi sammantride
den 9 januari 1939, att sparvigslinje 11 sisom en forsta for-
sokslinje skulle omindras till tradbussdrift. De synpunkter
som lades till grund for valet av linje 11 voro f5ljande:

1. Linjen dr den kortaste av sparvigslinjerna och kriver dirfor den ligsta
anliggningskostnaden.

2. Linjen har det ligsta absoluta passagerareantalet, vilket tillsammans
med den korta linjestrickan medger minsta antal erforderliga trid-
bussar; alltsi ligsta anskaffningskostnad.

3. Linjen har mycket lig slipvagnsprocent (endast linje 5 har ligre), vil-
ket driftchonomiskt innebir en fordel vid éverging frin sparvigs-
till bussdrift.

4. Linjens allminna linjeféring ir sidan att dess apterande till tridbusslinje
icke innebiir nigra sirskilda svirigheter, samtidigt som linjen dock pa
ett ur frafiksynpunkt virdefullt sitt korsar tvirs igenom staden.
Stureplan dr den enda punkt, som egentligen kan sigas innebira vissa
svirigheter.
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5. Vid linjens utbyte till tradbusslinje kan en savil absolut som relativt
taget stor sparsiricka nedliggas och gatan befrias frin spar. T for-
hallande till hela linjelingden dvertriffas linjen i detta hinscende en-
dast av linje 4 och linje 14.

6. Med linjens utbyte till tradbusslinje kunna Stadshagens kommunikationer
pa ett enkelt sict tillgodoses, genom indslingans uppdragande frin
Mariebergsgatan i Kungsholmsgatan till Stadshagsplan, Annars maste
forr eller senare en sirskild busslinje till Stadshagen ordnas, vilken
sannolikt bleve ekonomiskt mindre birkraftig.

7. Genom sin viistra indpunkt befinner sig linjen relativt nira bussgaraget
vid Hornsberg, och méjligheter finnas att ernd forbindelse med denna
anliggning, varigenom, dtminstone under en Gvergingstid, garage-
och verkstadsfrigan relativt tillfredsstillande synes kunna losas.

Den 27 februari 1939 bestillde bolaget preliminirt fér den
nya linjen 20 kompletta tradbussar, som beriknades kunna
vara firdiga fér leverans mot slutet av sommaren 1940, si
ate trafiken skulle kunna bérja den 1 oktober r94o.

Den 9 mars 1939 anhdll bolaget hos Kungl. Maj:t om kon-
cession for den planerade tridbusslinjen, och i samband dir-
med upptogos underhandlingar med olika stadens myndigheter
om linjens anliggande. Nirmast gillde det di att ordna en
anslutningslinje frin Stadshagsplan till bolagets bussgarage vid
Hornsberg, och den strickning man tinkt sig for denna be-
rorde omraden, f6r vilka forslag till indrad stadsplan var un-
der utarbetande.

Vid frigans behandling hos stadens myndigheter befanns
en forst foreslagen strickning mindre limplig, di den bl. a.
forutsatte ett ganska betydande ingrepp i bebyggelsen ut-
efter detta strak, varfér med ifrigavarande myndigheter en
6verenskommelse triffades om att anslutningslinjen tillsvidare
skulle fa féljande strickning: Kungsholmsgatan—Finsens
vig—Warfvinges vig—Kellgrensgatan—Lindhagensgatan.

Bolagets framstillning om koncession remitterades den 14
mars 1939 till Overstathallarimbetet f6r att Stockholms stads-
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fullmiktige matte beredas tillfille att avgiva yttrande, och
med resolution av den 17 mars verlimnades framstillningen
till stadsfullmiktige for sadant yttrande.

I skrivelse av den 9 november 1939 till Kungl. Maj:t hem-
stillde bolaget, »att i den resolution, som kunde komma att
bli given pa bolagets ansékan den 9 mars 1939, medgivande
matte limnas bolaget att pd av Overstathillarimbetet efter
stadsfullmiktiges horande limnat tillstind fi vidtaga andring
eller utvidgning av bolagets tridbussanliggning, 1 den min
sidan indring eller utvidgning komme att utféras pa till all-
mint begagnande upplaten, av Stockholms stad dagd och inne-
havd gatumark inom stadens jurisdiktion.»

Aven denna skrivelse remitterades via Overstathillarim-
betet till stadsfullmiktige for yttrande. Vid fragans behand-
ling i stadskollegiet hemstillde dettas majoritet, att bolagets
framstillningar skulle av fullmiktige tillstyrkas. Till kolle-
gicts utlitande av den 30 nov. var emellertid fogad en reser-
vation, 1 vilken bl. a. framholls: »Ovissheten ifriga om vart
lands férsorjning med flytande motorbrinsle talar med styrka
for att den materiel f6r tradbussanliggning i Stockholm, som
under férsta hilften av ar 1940 blir tillginglig, anvindes for
elektrifiering av bensindriven busstrafik.» Reservanten yrkade
dirfér, act stadskollegiet matte hos sparvigsbolaget hemstilla
om utredning och forslag 1 angiven riktning, samt att prov-
ningen av den foreliggande koncessionsansokningen i avvaktan
pa denna utredning maitte ansta.

Vid idrendets behandling i stadsfullmiktige den 12 decem-
ber besléts med 44 roster mot 38 att ett under overligg-
ningen framstillt dterremissyrkande skulle bifallas. Till stéd
for detta yrkande anférdes under debatten — férutom de syn-
punkter, som dtergivits i reservationen i stadskollegiet — att
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vid mobilisering och evakuering och i samband dirmed erfor-
derliga livsmedelstransporter tillgingliga bensinbussar i frim-
sta rummet komme att tagas i ansprak, och att det dven dir-
for vore viktigt att anvinda de nya tridbussarna till ate elek-
trifiera niagon redan befintlig bensinbusslinje i stillec for att
spara sparvagnar.

Denna stadsfullmiktiges instillning bér mahinda ses mot
bakgrunden av den virldspolitiska situationen just dd. Kriget
mellan Sovjetunionen och Finland hade nyss borjat, och dven
i vart land inriktades dispositionerna febrilt inom snart sagt
alla omriden pi yttersta beredskap. Nir frigan nista ging
behandlades i stadsfullmiktige — den 18 mars 1940 — var
situationen nagot klarare och de synpunkter, som sparvigs-
bolagets styrelse framfort i en skrivelse av den 16 januari
1940 kunde di iven vinna beaktande. 1 nimnda skrivelse
framholl bolaget bl. a. att det irende, varom Overstathallar-
imbetet begirt stadsfullmiktiges yttrande i realiteten gillde
koncession pa de elektriska ledningarna till ett blivande trad-
bussnit i Stockholm, och att strickningen av diri ingdende
linjer vore en friga i andra hand. Vidare framhéll bolaget,
att redan innan stadsfullmiktiges beslut om dterremiss fattats
hade forarbeten och materielanskaffning for tradbusslinjen
Stadshagen—Ostermalm fortskridit si lingt, att en dndring
skulle medfora stora oligenheter. Linjen vore avsedd att vara
en provlinje, och hirtill hade den valts efter ingdende under-
sokningar. Och den spirvagnsmateriel, som skulle kunna ledig-
goras vid tridbusslinjens tillkomst, behévdes i hog grad pa
andra hill. Dessutom hade bolaget sokt att pd bista sitt mota
svarigheterna vid en minskad tilldelning av flytande motor-
brinsle genom att besluta inférandet av gengasdrift pa flera
av sina busslinjer, fér vilket erforderliga bestillningar redan
gjorts.
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Stadsfullmiktige tillstyrkte denna gang bolagets ansokan
om koncession.

Den 22 april 1940 tillstyrkte Overstathallarimbetet bolagets
framstillningar om koncession.

Den 26 juli 1940 gavs Kungl. Maj:ts resolution for den
elektriska ledningsanliggningen.

Den 9 december 1940 limnade Overstithillarimbetet ve-
derborligt trafiktillstind for den nya linjen och faststillde
samma taxa fér den som fér ovriga busslinjer i den inre sta-
den eller 25 6re for enkel fird, med rabatt 20,8 &re.

Nigra tckniska data.
Ledningen.

Tradbusslinje 41 har féljande strickning: Stadshagsplan—
Stadshagsvigen—Welanders vig—Kungsholmsgatan—Marie-
bergsgatan—Fleminggatan—Kungsgatan—Stureplan—Sture-
gatan—Linnégatan—Grevgatan—Karlaplan.” Linjens lingd ir
4 720 m. Pi linjen finnas sammanlagt 18 hallplatser 1 den ena
riktningen och 19 1 den andra, indstationerna oriknade.

Denna linje star i férbindelse med sparvigsbolagets garage
vid Lindhagensgatan genom en anslutningslinje frin hérnet
av Kungsholmsgatan och Welanders vig—Finsens vig—Warf-
vinges vig—Kellgrensgatan—Lindhagensgatan. Linjens lingd
ir 850 m.

Féljande tidsdata kunna nimnas:

a) for buvudlinjen:

Den 18 juli 1940 bérjade stolpsittningen i Kungsholms-

gatan och i Stadshagsomradet.

! En av olika skil ifrigasatt linjestrickning Kungsgatan—Norrlandsgatan—Birger
Jarlsgatan—=Stureplan—Stureeatan f6r Sstgiende trafiken 1 stillet f6r Kungsgatan—Sture-
plan—Sturegatan blev aldrig genomférd, men var férberedd si lingt att trafiktillstind
for strickan erhallits.
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Den 26 juli avslutades vissa av Hamnstyrelsen utférda for-
stirkningsarbeten pi Kungsbron, varigenom denna blev tra-
fikerbar av fordon med hjultryck av upp till 4,4 ton.

Den 31 juli pabérjades uppsittningen av birkonstruktio-
nerna 1 Fleminggatan,

Traddragningen pa strickan utférdes under tiden 10 okto-
ber—21 december. Linjen var provisoriskt kérklar den 31
december.

b) anslutningslinjen:

Den 10 augusti bérjade stolpsittningen.

Kontaktledningen i en
kurva. (Kungsbroplan.)




Eit av de mest kom-
plicerade  stillena  pa
luftledningen, vixlarna
som samimanbinda -
vudlinjen med anshir-
ningsiinjen.

Den 24 oktober var linjen klar och demonstrerades for
myndigheter och press den 26 oktober.

Till bada linjerna ha dtgitt 209 stolpar av sju olika typer,
tillverkade av heldragna stilrér, avsedda for en toppbelastning
varierande mellan 600 kg och 2 500 kg, allt beriknat enligt
vederborliga normer med femfaldig sikerhet. Vidare ha an-
vints 387 viggfisten samt 22 280 m kontaktledningstrad vi-
gande 15 860 kg. Den sistnimnda har en area av 8o mm” och
ir av svensk standardprofil SEN 21. Den ir tillverkad av ole-
gerad elektrolytkoppar. Frin borjan avsigs att tillverka kon-
takttriden av kadmiumlegerad koppar, som ur slitagesyn-
punkt torde vara att foredraga for detta dndamal, men pa
orund av krisen kunde detta material icke ifrigakomma. Tra-
den har en brottgrins av i runt tal 3 goo kg/em®, och dess
specifika ledningsmotstind vid + 20° C ar o,0173 ohm. I
firdigmonterat skick har den en lingdspinning motsvarande
900 kg/em®,

Till birkonstruktionerna har anvints seghirdad och gal-
yaniserad stiltrad (diameter 5 och 6 mm) med en brottgrins
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Kronobergsstationen matar  strickorna 16, 27, 65 66; Thulestationen 3, 21 och 67
och Ostermalmsstationen 5, 12 och 2.

av 9 500—11 0oo kg/em® samt stallina (7-tradig = 35 mm®
och 19-tradig = 50 mm® genomskirningsarea) spiralslagen,
seghirdad och galvaniserad med en brottgrins av resp. 14 300
och 11 000 kg/em®.

Strémférsorjningen:

Huvudlinjen ir indelad i 9 sektioner, av vilka 4 matas av
separata kablar och 5 genom &verforing direkt fran den nir-
liggande sparvigsluftledningen. Den elektriska energien i form
av likstrom inmatas pa linjen frin 3 av Elverkets understa-
tioner, nimligen Kronoberg-, Thule- och Ostermalmsstatio-
nerna.

Spanningarna dro vid fullbelastning resp. tomgiang fol-
jande:

Kronobergsstationen . .. 672—740V
Thulestationen . ... . 677—735 V
Ostermalmsstationen . 658—810 V.

Kontaktledningssystemet bestir av tva parallella tridar,
vilka tjinstgéra som positiv och negativ pol. Avstindet mel-
lan tradarna ir 0,60 m och ledningen ir dragen 5,5—6 m 6ver
gatuplanet och normalt c:a 3,5 m frin gingbanans kant.

Anslutningslinjen matas genom separata jordkablar.
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Bussarna.

Tridbussen overensstimmer med avseende pa huvudmatt
och allmin anordning av karosseriet i stort sett med bolagets
senast anskaffade brinnoljebussar. Den har 28 sittplatser och
34 staplatser. Totallingden ir 9,5 m, storsta bredden 2,3 m
och hjulbasen 5,25 m.

Tradbussens tjinstevikt ir c:a 8 800 kg och totalvikten med
62 passagerare c:a 13 450 kg.

For tillforseln av den elektriska energien till bussen och for
iterledning av strommen till ledningsnitet dro tva kontakt-
stinger anordnade pi bussens tak, vilka utgéra den enda
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utifran synliga skillnaden mot en vanlig buss. Dessa stinger
iro 1 den fria inden forsedda med slipkontakter, som tryckas
mot ledningstriden med ett tryck av 12—r15 kg. Stingernas
infastning i taket ir siadan, att stingerna anpassa sig efter
savil variationer i kontaktledningens héjd frin marken som
efter bussens avvikelser fran ledningen i sidled. En avvikelse
at vardera sidan fran ledningens mittlinje av c:a 4 m ir moi-
lig utan att kontaktskorna slippa triden. Kontakten mot led-
ningstraden dstadkommes av utbytbara slitstycken av kol,
vilket dr det material som bland annat fér minskandet av
radiostorningar befunnits vara det bista.

Den elektriska drivmotorn — varje buss har ez motor — ir

upphingd i chassiet under vagnsgolvet, ungefir mitt emellan
framaxeln och bakaxeln. Motorn iir en seriemotor och utveck-
lar vid 700 volts spinning en timeffekt av 100 kW eller 135
hk med en stromstyrka av 160 ampére och ett varvtal av 1 365
r/m. Pi grund av att motorn momentant til betydande 6ver-
belastning kan vid start erhillas en ganska hdg acceleration.
Pa horisontal bana uppgar den till c:a 1,5 m/sek.”. Maximihas-
tigheten pa horisontal bana fér fullastad buss uppgar till c:a
60 km/h och i lutning 70 °/y c:a 35 km/h.

Kraftoverféringen till bakaxeln sker medelst en direkt till
motoraxeln kopplad kardanaxel, som genom en snickvixel
med en utvixling 1: 9,33 dverfoér vridningen till bakaxeln.

Tradbussarna iro forsedda med elektrisk motstindsbroms,
tryckluftbroms och handbroms.

Den elektriska bromsen verkar pai sa sitt, att den av fordo-
nets levande kraft genom bakaxelvixeln och kardanaxeln
drivna motorn kopplas att arbeta som generator, varvid det i
densamma alstrade vridningsmotstindet genom kardanaxeln
och bakaxelvixeln verkar bromsande pa bakhjulen.

Tryckluftbromsen arbetar med tryckluft av 4—6 kg/cm®
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Exterior av tridbussen.



Férarplatsen och ma-
1150{3:‘(11,’01'(?11fngm'nu.

tryck, alstrat av en kompressor, som drivs av en speciell med
luftledningsspinningen arbetande motor. Bromskraften over-
fores fran en tryckluftbromscylinder till en hydraulisk master-
cylinder och frin denna till hydrauliska bromscylindrar vid
alla 4 hjulen.

Handbromsen verkar pi bakhjulens bromstrummor.

Manévrering sker medelst tvi pedaler, en pa var sida om
styrkolonnen. Den vinstra anvindes for startning och kérning
och den hogra for bromsning. Bromssystemet 4dr utfért si, att
vid nedtryckning av bromspedalen forst elektrisk motstinds-
bromsning erhilles, verkande i tv§ steg med en genomsnittlig
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Tnierior av tradbussen.



retardation pa horisontal stricka av 0,4 resp. 0,9 m/sek.”. Vid
ytterligare nedtryckning av bromspedalen trider tryckluft-
bromsen i funktion vid sidan av den elektriska bromsen. Vid
igingsittning nedtrampas den vinstra pedalen, varvid strom-
kretsen for drivmotorn slutes éver ett startmotstand; effekten
okas direfter successivt genom urkoppling av startmotstanden
under 7 steg och direfter genom inkoppling av shuntmotstind
i motorns filt under 3 steg.

S. k. indirekt manévrering ir anordnad, d. v. s. slutandet
och brytandet av motorkretsen samt in- och urkoppling av
start- och bromsmotstand sker ej direkt genom den av pa-
drags- och bromspedalerna paverkade kontrollern utan me-
delst kontaktorer, som iro anordnade i ett gemensamt appa-

)

SHAGSPLAN

Kountakforerna dro at-
ordunade i ett gemensant
apparatstativ i bussens
frimre del.




Kontakistingerna — och
slapkontakierna.

ratstativ 1 bussens framinda. Dessa kontaktorer, som dro elekt-
romagnetiska, paverkas av en ligspind manéverstrém, som le-
vereras fran ett batteri och som fordelas till resp. kontaktorer
genom den fotmanévrerade manodverkontrollern. Denna kon-
troller motsvarar nirmast den som pi en sparvagn mandvre-
ras med vev. Pi tridbussen ir fotmandvreringen en foljd av
att forarens hinder dro upptagna av styrningen.

Batteriet, som levererar mandverstrommen, limnar dven
strom for belysningen i bussen (24 volts spinning) och for
drivandet av en flikt, som kyler start- och bromsmotstinden.
Den hirvid uppvirmda luften anvindes vid lig yttertempera-
tur for uppvirmning av bussen. Batteriet kan dven i nodfall.
om stromtillférseln fran ledningen av nigon anledning skulle
utebliva, anvindas fér kérning av bussen kortare strickor;
d3 givetvis med starkt nedsatt hastighet. Batteriet laddas un-
der bussens ging frin en direkt till motoraxeln kopplad gene-
rator.

Da tradbussen till skillnad frin spirvagnen ej ir jordad ge-
nom ledande hjul och skenor miste fér passagerarnas skyd-
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dande mot elektriska stotar vid eventuella dverslag inom bus-
sen vissa atgirder vidtagas pa bussen. I detta syfte dro handtag
och fotsteg, som anvindas vid pa- och avstigning, isolerade
fran bussens jirnstomme. Vidare finnes en speciell reldanord-
ning, som, om ett isolationsfel uppstar pa bussen, vid elektrisk
bromsning automatiskt bryter manéverstrommen och dirmed
forhindrar vidare kérning.

Leverantorer.

Leveranserna av den materiel, som behévts for ledningsnitet
och bussarna, ha i flera fall haft stark kinning av de virlds-
politiska forhallandena. Det har varit stora svarigheter att er-
halla viss materiel, och en del leveranser ha blivit mycket for-
senade genom foérlaingda transportvigar och genom torpe-
deringar.

Tillverkningen av bussarina har skett pa foljande sitt: Den
elektriska utrustningen har frin huvudleverantéren, Al -
mdadnna Svenska Elektriskhka Aktiebolaget i
Visterds, sints till Aktiebolaget Motala Verk-
stad, dit iven rambalkar, framaxlar, framhjul, framhjuls-
bromsar och styrinrittningar sints frin Aktiebolage!
ScaniaVabisiSédertilje. Vid Motala Verkstad ha sedan
chassierna fullbordats och den elektriska utrustningen har
monterats av Aseas montorer. De firdiga chassierna ha fors-
lats till Aktiebolaget Higglund &8 Soner i Orn-
skoldsvik, som utfért karosserierna, varefter de firdiga bus-

sarna med undantag for den férst tillverkade, som en tid

provkordes i Vasterds — levererats direkt till sparvigsbolaget.
Foérutom ovannimnda foretag ha féljande firmor levere-
rat viktigare detaljer till bussarna:
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Robert Bosch G. m. b. H., Stuttgart (Repr. AB. Robo):
Viss utrustning for tryckluftbromsar, generatorer m. m.
David Brown & Sons, Ltd., Huddersfield:

Bakaxelvixlar.

Lockheed Hydraulic Brake Co. Ltd., Leamington:

Den hydrauliska utrustningen for tryckluftbromsarna.

Ohio Brass Co., Mansfield, U. S. A. (Repr. O. Dieden):
Stromavtagarutrustningen med undantag av sjilva stingerna.
Denna firma har dven levererat isolations- och upphingnings-
materiel, vixlar och vissa korsningar for ledningsnitet.
Westinghouse Brake & Signal Co., London (Repr. Graham
Brothers AB):

Kompressoraggregat for lufetryckbromsarna.

Aven for ledningsnitet har ASEA varit huvudleverantor
och levererat spinn- och infistningsmateriel, detaljer for
stromtillférseln och skenkonstruktioner. Ledningsstolparna ha
tillverkats av Deutsche Rohrenwerke A/G., Diisseldorf (Repr.
AB. Stahlunion). Betongen for stolparnas fastgjutning i gatan
har levererats av AB. Betongindustri, Stockholm. Den for
kontaktledningstriden nodvindiga kopparn har framstilles
av Bolidens Gruvaktiebolag, och triden har dragits av
Svenska Elektromekaniska Industri AB., Hilsingborg. Stal-
traden for birkonstruktionerna har kommit fran AB. Garp-
hytte Bruk, Garphyttan, och stallinorna fran Lesjofors AB.,
Lesjofors (Repr. AB. Julius Sléor).

Sparvigsbolagets egna verkstider ha utfért vissa lednings-
detaljer bl. a. kunna nimnas indringsarbeten av raka kors-
ningar med sparvig. Snedvinkliga korsningar med sparvig
ha levererats av Allgemeine Elektrizitits Gesellschaft (Repr.
Elektriska AB. A. E. G.).
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Arbetets ledning.

Utrednings-, planliggnings- och kontrollarbetena for trid-
busslinjen och dess rullande materiel ha under divarande verk-
stillande direktoren, &versteldjtnanten Gosta Hellgren, om-
hinderhafts av bolagets utredningsavdelning under ledning av
tekniske direktorsassistenten, kaptenen Torsten R. Astrom,
fran den 1 oktober 1940 sasom verkstillande direktér.

Utférandet, liksom dven till visentliga delar den i sam-
arbete med Asea gjorda detaljutformningen, av ledningsan-
liggningen har handhafts av banavdelningen med &veringen-
joren Ragnar Gripe sasom chef. Frin den 1 oktober 1940 har
sasom tillforordnad chef tjinstgjort t. f. &veringenjéren Sig-
wid Ribbing. Under 6veringenjoren har den direkta ledningen
omhinderhafts av ingenjéren E. Arding med bitride av rita-
ren G. R. Johansson, ledningsmistaren O. Tunér, lednings-
torminnen A. Tillman och E. Jansson samt t. f. lednings-
férminnen V. Mell, B. Lignell, H. Grénberg och A. Karlsson.
Arbetsstyrkan vid ledningsdragningen har uppgitt till i ge-
nomsnitt 43 man, Stolpresningen ivensom de f6ér anslutnings-
linjen erforderliga gatuarbetena ha utférts av gatukontoret
och elverket har lagt ut de nya matarkablar, som varit néd-
vandiga.

Den tekniska kontrollen av busstillverkningen har hand-
hafts av ingenjéren vid utredningsavdelningen J. Hedstrém,
som dven bitritt vid detaljutformningen av bussarna. Vid
denna utformning, som skett i intimt samarbete med de olika
leverantérerna, ivensom ifriga om linjeanliggningen ha hir-
jimte medverkat trafikchefen E. Magnuson, éveringenjorerna
E. Engdahl och T. Lange, avdelningsingenjéren G. Starbick
och ingenjéren S. Samuelson. Dessutom kunna betriffande
bussarnas utformning nimnas verkmistaren J. Bengtsson, t. f.
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verkmistaren A. Karlberg och elektrikerférmannen S. Nilsson.
Forarna pi de forsta tridbussarna ha rekryterats ur savil spar-
vigs- och busspersonalen, och deras utbildning har under
ingenjoren J. Hedstrém letts av bl. a. éverkérmistaren J. O.
Svensson.

Kostnaderna.

Nir sparvigsbolaget 1 mars 1939 anholl om koncession for
tradbusslinjen limnades 1 denna ansékan iven en redovisning
for de kostnader, som beriknats for linjens anliggande.

Kostnaderna stillde sig som foljer:

Isolations- och infistningsmateriel, vixlar och

Porsetnmar icssszmmesats VERUEEIEEEEERES 7§ 000
Stolpar, kontakttrad, stiltrdd och stillina .. .. . 110000
Monteringsarbete . ... ... L. 85 000

Nivajustering av den nirliggande sparvigsluftled-

NINZEN . .. . o 12 000
Administration och diverse kostnader ... . ... .. 18 000
300 000
Den 19 och 2r juni 1939 undertecknades kon-
traktet for leveransen av bussarna. Enligt detta
utgjorde priset for varje buss kr. 48 r15: — alltsd
for 20 bussar ... ... .. ... .. .. ... ... ...... 962300

Den sammanlagda kostnaden beriknades silunda

all

..... ... Kr. 1262300

Genom nagra smirre indringar 1 konstruktionen
blev det slutliga priset fér varje buss kr. 48 290: —
eller totalt 965 80o. Nigon prisstegring kom si-



lunda icke att for sparvigsbolagets vidkommande
vila pa den rullande materielen. Annorlunda stillde
sig saken for sjilva linjeanliggningen. For denna
kunde icke den av krisen fororsakade prisstegringen
undvikas, och den forcering av arbetet, som situa-
tionen krivde, bidrog ocksi till att stjilpa de pa
forhand gjorda kalkylerna. En ungefirlig berik-
ning av de slutliga kostnaderna f6r linjen stiller sig
som foljer:
Isolations- och infistningsmateriel, vixlar och kors-
DINGAT .o
Stolpar, kontakttrad, stiltrdd och stillina ... ..
Monteringsarbete ... ...
Nivajustering av nirliggande sparvigsluftledning
Administration och diverse kostnader ... .. .. .

20 bussar enligt ovan. . ...

87 ooo
134 000
130 000

8 ooo

36 000

39§ 000

965 8oo

Summa Kronor 1 360 800

Den slutliga kostnaden for ledningsanliggningen (4 tridar) be-

loper sig alltsd till c:a kr. 70: — per meter i genomsnitt for

hela strickan, anslutningslinjen inberiknad.

Tridbussnitets utveckling.

Sasom tidigare framhallits i denna skrift avsigs linje 41 att

vara en provlinje, som skulle visa tridbussens anvindbarhet
for Stockholms trafikférhillanden. Det ir nu att hoppas att

tradbussen infriar de férvintningar, man stillt p3 den, ty dven

om franvaron av flytande motorbrinsle just nu medfért en

30



nedgang 1 trafikintensiteten, sa torde detta tillstand fa be-
traktas som tillfilligt. Stockholm ar dirfér i stort behov av en
forstirkning — man kan ocksa siga foryngring — av de tra-
fikmedel bolaget tillhandahaller allminheten.

Redan 1939 bestillde sparvigsholaget ytterligare so trad-
bussar, och enligt leverantorernas utfistelser skulle dessa
kunna levereras under sommaren 1941. Betriffande anvin-
dandet av dessa bussar ir innu ingenting annat bestimt in att
ett 30-tal av dem skola ersitta sparvagnarna pa norra delen av
linje 2, d. v.s. strickan Fridhemsplan—Stureplan—Karlaplan
—Djurgardsbron, fér vilken linje koncessionsansékan ingivits
till Overstathillarimbetet; detta som ett led i fullféljandet av
planerna att helt befria Kungsgatustriket frin spartrafik.

Fran forsta stund har tridbussen omfattats av allminhetens
stora intresse, och detta har inte svalnat under den tid arbetet
med linje 41 piagatt — tvirtom. Intresse for linjen har ocksi
visats av de fastighetsigare, med vilka bolaget underhandlat
for att fa sitta upp for ledningsdragningen nédvindiga vigg-
fisten, och sivil trafikmyndigheterna som huvudstadens
trafikanter av olika slag ha haft 6verseende med de hinder i
trafiken, som ett arbete av detta slag miste férorsaka. For allt
detta och till alla dem som pi ett eller annat sitt bidragit till
forverkligandet av Stockholms férsta tridbusslinje frambir
AB. Stockholms Sparvigar hirmed sitt tack.
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