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Stockholm den It april 1999b

J*.903/59
Avskrift till: 
ö.rev. Trafikchef a. Brikeson 

Jlr nrftgeekt ie b olage t 
Göteborg-Särö
Q ö t e b o r a .

BroderT
Teok för eenaet. Vid aamma*triffaa4#t 

den 13 de nAmnde Da oeh ingenjör Wretlend 
att uaderaökning pAgAr att iaföra apArrAgama 
▼agnar p& Säröbanan. Samma problem diskute­
ra des med Direktör Vidlund rarfOr jag tår 
be S4tr ee rad som akrera ang. breddas pA 
hjulflänsen 1 skrivelse till Direktör Vid­
lund den 8 oktober 1946. Vid skriveleen voro 

./. fogade akieaer oeh ea närelutee i detta brev. 
Mineta ringbredden anaAga i likhet med va* 
eom akatt i Stockholm rara 100 am och mAete 
nog innahAllaa. Detta ir bara att le* i X4*a 
undersökningar.

Hilsningar.

Einar Fredrikeon



Med aneldning av Gbgs spårvägars medd. i skr. den 2/4 1955,
Jv.203/55, har vid diskussion med dir. tamp i Gbgs spårvägar följande 
punkter berörts.
1. Å ritning 6535 torde en stolpe uppsättas som skydd vid konflok- 
tttrsplatean. Sv. kan Ifrågasättas om en lååg barnvagn kan sättas in.
2. Brädden är angiven till 2650 mm motsvarande de äldre spårvägur­
na. Det föfeslogs att tvenne attfapper skulle köras på linjerna för 
att se att vagnarna icke gingo in ivarandra med hänsyn till de långa 
överhängena. Det erinrades om att ett fritt utrymme mellan vagnar 
inom stadsområdet bör finnas av 500 mm och på förortslintfer minst 
600 mm.
3. I beskrivningen på sid 3 angives endast nödbroms. Det bör finnae 
ett nödbromshandtag i taket mitt för konduktörsplatsen samt ett hand­
tag baktill mitt emellan bakgaveln och utgångsdörren. Alltså m i n s ^
2 st. X±*
4. Vid utgångsdörrarna skall finnas nödöppnare lämpligen då place­
rade på stolpen mellan de båda dörrarna.
5. Vederbörliga anslag bör finnas i vagnen såsom "försiktighet vid
avstigning etc .... och"förbud för samtål med föraren under körnin
g"-
6. Bortsskydd i främändan som i Sthlm vill icke Dir. Camp ha.
9. Förarebordet ev. den lucka som skall ligga över detta, när vag­
nen går som släpvagn, måste så avpasaas så att inte sikten skymmer 
föraren. Förarebordet får ej göras för högt.
8. Sandningen bör utföras om mjBjligt så att vid behov även kan ske 
i kAjva. Ev. dispens.
9. Vid multipelkörning fordras att sandningen sker på alla vagnar 
så väl vid körning som bromsning.
10. Bör ej finnas i kontraktet en punkt för att skydda bolaget näm­
ligen att villkor gäller om vagnarnas godkännande av jvgsinspektören.
11. Vid multipelkopplign får ingenting finnas i släpvagnen av appara 
ter eller handtag^som allmänheten kan"leka"med till skada för kör­
ningen.
12. På ingångssidan bör finnas backspeglar sannolikt 2 st som speg­
lar såväl ingångs- som utgångsdörrarna. Vidare har personalen i Sthlm 
uttryckt önskan om backspegel på höger xldkz motsatta sidan.
13. Det erinrades om att beräkning skall px visas på axlar och hjul 
och bromsanordningarna för vvstn under förutsättning att vagnarna 
skall gå på OSJ och Långedragslinjen.
14. Splitterfiitt glas samt dubbla rutor framför föraren diskutera 
des.
18. Rörståndarna har anglvets klädda med plaströr. Man berättar från 
spårvägen i Sthlm att vissa slag av dessa rör krypa opp med hänsyn



till temperaturförändringar. Det föreslogs som bättre och vackare 
a t t h a  förkromade rör.
16. Hjulprofilen enl. ritning 6431 hade en bredd aY 90 mm. Vid tidi­
gare utredning se Hägglunds och Söners skrivelse den 17/9 1949 (Jv. 
623/49) har en profil utarbetats enlg.ritn. 46071 för spårvägen
vid trafik på säröbanan med 100 mm bredd. Det är tveksamt om dispens 
kan lämnas från detta mått.
17. Beskrivningen anger att boggierna skall normaliserade genom ut- 
f'“"  ' - . . - måste ställas som villkor att

2.

18. Det erinrades om att den mekaniska bromsen (parkeringsbromsen) 
måste vara sådan att vagnen eller vagnarna skola efter nedbromsning 
kunna stå kvar i den vid spårvägsbol. största förekommande lutningen 
och att sedan man något lossat bromsarna och vagnsättet kommit i 
tullning c:a 1 me ter4man kan ånyo stoppa tågsättet med denna parke- 
ringsbroms.
19. Förareövervafcningsanordning (död mans grepp) ansågs även av spå 
rvägsbolaget vara lämpligt att införa på motorvagnarna. Det disku­
terades vissa alternativa utförande t.ex.-tatweiogiesk konstruktion, 
där övervakningen ibland läggges i réläerna. En annan plats som 
diskuterades är att lägga den i nedersta läget på fartpedalen.
20. Det angives att dimesioneringen skall vara sådan på den elektr. 
utrustningen att den fungerar klanderfritt vid variationer på nät­
spänningen mellan 450 och 800 volt. Det klanderfria kommer närmare 
att angivas,^vsikten är närmast att vagnarna skola hjälpligen kunna 
föras fram. O21. Max.retardationen är angiven till 3,0 m/sek vid nödbromsning9 Ooch 1,6 m/sek vid driftspromsning samt 1,5 m/sek med enbart meka­
niska bromsar. Häri räknas icke skenbromsen(som får ge det tillskott
som man kan erh&lla vid tillfället.



1 Juni 1946.
2tysy '’.O/'

Till
DlrektOr Th. Vidlund,
Göteborgs Spårvägar,
G ö t e b o r g .

Broder
Taok för senast. Jag fick 1 dag förslaget till tra- 

flkering av Säröbanan. Då det Sr konfidentiellt fin så lfinge, 
f&r jag väl återkomma lfingre fram, men jag ansåg, när jag 
hunnit till sidan S, att jag måste påpeka följande för even­
tuell vidarebefordran till Åkerman.

Utredningen fir baserad på en hastighet av 60 km/tim.
Med denna hastighet måste hjulen vara med bredare ringar fin 
vanliga spårvagnshjul eller minst 100 mm och flfinsarna svar­
vade liknande normal standard för bredspår. De få således 
minst Ängbybanans i Stockholm standard.

Hur går nu detta ihop med enhetlig materiel (sid. 6) 
och den s.k. reserven från Göteborgs Spårvfigar. Det ser 
faktiskt ut som om man måste ha skild materiel, om man skall 
ha någon fart på Sfiröbanans tåg.

Stockholm den 1 juni 1948.
Vfinnen

Einar Fredrikson.
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i."stl/ii**** 8SS.0 iaal* t* nellevna* 111J Jneäiabau saeilxa 
-¿•alied ?a$qq*j nagivniftt asm i s J m  3YC.0 iltf aXXitfta aJJed)

. (1 • Jaas 5,0 112 J i9qotb 
-a# negävmiii jOJ aos txaoaevabog aJj(o&» alle — — * (g 

«aaitoqaflaiileloaqa iöl a^banil aSol ajiXfv doo aatlajis

*OQ8fl01 ö ¿J/l iliOö 4 V k‘fi I h(M a [Direktör Thu*e Vidlund, 1 
Göteborgs Spårväger,-«ia baa; aei>r. ‘G ö t e b o r g .

w t b o x« .jgavmsQ ftlijJeno i *XX9 lajjBvmå},, anni
■iav navä nä IsulilS atv a a ^ ä l n e  IIa>ie »ÄirtäJill® aöl

•aifTiBroderi
Med anledning av konferensen i Göteborg den 20 sep­

tember 1948 rörande ingenjör Åkermens förslag till eletftri--idÖfliJ .loo b Jä M/f pffi? w *ra..ör' %fiering av Säröbanan ber jag få framföra några synpunkter., TiiĴ PYff'I # .1 ; J .. 1 U-^pa>t »« Jlftrf. ( 1.. Först måste bestämmas huru banan skall xraftkératf.
Skall det vara enbart som spårväg, 40 km/tia, eller "«éa för
bfittrad standard och Ökad hastighet,1 60 ka/tlifi, eller också
med blandad bormalspårs- och spårvägstrafik; 1 vilket fall
som helat måste samtidigt som hös Cöhungén anhålles om ifitA
stånd till elektrifiering även nuvarandé koncessionen för-1SSG xxaÄe , saifci ofia j a t 3J&J& 'li^rsv« j t p ____>* t randras.-ös , 5ia3 b a b oh  l i l j  ¡ k i t l f i j J  l hJ l  i ®Jg. Innan jag går vidare i detaljer så må hår framhållas■ ̂ »luff X* ' C ̂ 3 .1)0 HfT' /> ■ . — J j* * fnågra punkter i den for Säröbanan gillande koncessionen av 
den 31 december 1901, vilka kräva KungllKaj i tis prövning101 nc ssnsllljjiri 9b b;eller. 1 övrigt böra dlskutéras;'Of J8 3&U un BfijpitiäS * J9/I21/, . . .a) "T--- inledande å stadens Område samt JAråtägsna tra­
fikerande med ångkraft— —

b) —  järnvägen skulle utgå från an vid Linnéplatsen 
1 Göteborg belAgen person- Oöh llgodsstatlon *•>— » r.&nr:i

£Zil£J3] jl : 1 X ^if  8fl| t f | A l  t j  ¿» * r M n t i i P n « ** Lcj —  avsedd att byggas asd'akenér av stål vftganAe £5
4 “f e ? a » t e r * ~ ~ ^ x^Mrn^lgé^IiJ'|^éi^THiiftééiifti4tt1 till 50 
b.. aaliloiqeiTqalaaioa ve låsmail iaMllvKg per meLer|.

<f?n8^---- rnedf^ayllar skrädda på "tVÄ motsatta sidor,
Ŝ t j o o k l i | ;av?‘ofl5 « é t e ^ ^ ^ 7 ° fl ^  *•*&***•* * *X*« »oa

. störan« J,a s»» iöl nåill Jsnii töl



e) m— —  minsta krökningsradie å linjen 300 meter och inom 
Göteborg 250 m e t e r ----

f) "---- att ballasten akulle få ---- ett djup aac från
syllens underkant till banvallen av minst 0,225 meter. —r— " . 
(Detta skulle bli 0,375 meter men järnvägen uppger ballast­
djupet till 0,5 meter).

g) "— —  alla täckta godsvagnar, som för järnvägen an­
skaffas och vilka icke inredas för specialtransporter, sko­
la förses med inredning för såväl manskap- som hästtransport*
i enlighet med för statens godsvagnar gällande modeller ----■

h) —  därest järnvägen kommer att sammanbindas med sta­
tens järnvägsr eller enskild järnväg, éXmlhdrs mötesplats
för militärtåg skall anläggas vid Billdal ---- än även vat-en,tentillgången för lokomotiven skall vara tillräcklig för/Tra- 
fik av minst, 16 tåg, om dygnet i vardera riktningen

«tt ¿iun&l. kungören aen den ¿1 oktober 1664 an­
gående vissa bestämmelser i fråga om begagnande och under­
håll av enskilda bolags för allmän trafik upplåtna Järnvägar, 
med däri sedermera vidtagna ändringar, skall vara tillämplig
på nu ifrågavarande järnvägsanläggning ----".

k) . t-—  att avgifterna för transporter å banan skola
tjtgå enligt taxa som ^ungl. Kaj: t efter prövning----vill
i nåder fastställs,"

1) "— —  att svenska staten, där så erfordras, sksll äga 
att utefter järnvägen, utan ersättning till dess ägåre,1 an­
lägga ooh begagnu telegraf- och telefonledning med därtill 
hörande inrättningar." .

3. Med de hjulflänsar Ni nu h8 kem vid spårvägen så kan 
.det icKe tillåtas större hastighet på Sär3banan än högst 40»nogaFniDt «»--¿s Dvt.* xiLC . - - - [g
km/tim. Antag 8tt Ni beslutade Eder för sådan vanlig spår- 
vägstrafik och aärvid slopade all annan gammal materiel på 
banan så måste ändock vissa ändringar göras beträffande• .'L-Xv w» • - XQTOOoJOC.' 1
växlar och korsningar för att £der materiel skulle kunna gå

vilket framgår av normalspårsprofilen ävensom skissen på 
Sder Ar9£14.» vllk8 därmed bifogas. Den moträl 1 korsning, 
som styr å bakkanten på normalspårsflänsen kommer att ligga 
för l&ngt ifrån för att tjänstgöra.



4. Antag att det blir spårvägstrafik med 60 km hastighet. 
Att man icke kan ha Eder smala hjulring framgår ju av ovan 
anförda skiss. Vid sliten ring 1 kurva kommer anliggningsn 
mellan räl och ring på motsatt sida att bil för liten. Här 
finnes endast en lösning nämligen att ha bredare ringprofil 
så lämpad, att Ni kunna använda vagnar med dessa hjul även
1 stadstrafik. Här bifogas ritning V 16310 på profilen 
från ängbybanan, vilken torde vara den lämpligaste, och denna 
profil är ungefärligen samme som för lidingöbanorna och 
SundsvallsSköns spårväg, alla med 60 km hastighet. Även en 
ritning !£ 12863 på lldlngöbanans profil närslutes. Den har ' 
mycket oväsentliga olikheter.

I detta alternativ måste man likväl göra någon juste­
ring å hjärtstycke och tungrot på säröbanans växlar. I 
staden behövs ingen ändring. Sprängringar vid hjulens fast­
sättning måste finnas vid 60 km hastighet.

5. Blandad normalspårs- och spårvägstrafik är väl ingen­
ting att reflektera på, då Ni icke behöva taga in normal- 
spåriga godsvagnar på banan, varför detta alternativ ute­
slutas.

6. Jag har funderat lite på bromsningen med Fdra nya vag­
nar och skulle gärna vilja ha svar på frågan hur släpvagnen 
är inrättad. Jag får ju k8nske se det nästa gång, jag kommer. 
Släpvagnen har ju icke luftbroms utan endast solenoidbroms, 
eller hur? Nödbroms kan man nog ordna på släpvagnen, men 
hur går det,om kopplet går av? Hur bromsas släpvagnen då 
automatiskt? Tid användning på säröbanan måste finnas en 
automatisk bromsanordning på något sätt( som går till vid 
koppelbrott.

På frågans nuvarande läge kanske det räcker med de 
framförda synpunkterna.

Stockholm den 6 oktober 1948.
Vännen

Einar Fredrikson.



319
13 maj 1948.

Till
DlrektOr Th. Vidlund,
Qöteborgs Spårvägar,
O ö t e b o r g .

Broder'
Jag har helt nyligen beaiktlgat den 19:e motorvagnen 

från HSgglund k. Söner till Stockholms Spårvägar. 20 st skola 
levereraa, sedan blir det ett avbrott för att Ni skola få Fdra 
vagnar.

Vagnarna ha varit behäftade med en del barnsjukdomar, 
vilka Jag här i förtrolighet meddelar Dig för att Ni skola 
vara beredda att undvika dem. Att räkna upp alla småfel går 
icke, ty de ha varit legio, men allting rfittar vfil till sig.
För dagen står emellertid 11 st av 19 vagnar i stall och verk­
stad för justering, vilket emellertid säger någonting. Om 
man skulle ta n&got särskilt och tala om så är det kanske 
svårigheter med motorkylningen och slitaget på bromsbanden. 
Beträffande det senare så menade firman ursprungligen att by­
tet av bromsband endast skulle ske vid varje revision. På 
grund av något fel eller annan omständighet så måste nu rätt 
snart byte ske av bromsband. Att byta bromsband Sr inte lätt, 
man beräknar att detta göres på ungefärligen en och en halv 
vecka med två man. Nu menar firman att luftbromsen är reserv­
broms som användes för mycket och vidare har de^aldrig räknat 
med de elektriskt omställbara växlarna, som ju fordra broms- 
ning för omläggning.

Vagnarna gå i övrigt bra, varför Du inte skall förtrösta. 
Med detta ville jag bara härda Dig litet i förväg och för öv­
rigt har Du ju gott om stallrum. Hälsningar 

Stockholm den 17 maj 1948.
Vännen 

Einar Fredrikson.


