


Billede 2.

Bredden er her 2,46 m. og lengden 9,80 m. Den veier driftsferdig
8,610 kg. Fullt lästet med 80 pass. + förer veier den 14,685 kg. Motor
6 cyl. 105 H.K.

Vi bruker fremdeics denne vogn på en av vårc ruter, men vi er ikke
begeistret for den. Den er for lang og for bred, og for sen i avtrekket
til å gli inn i trafikken uten å vsere til hinder.

For oss har den allikevel vseret til stor nyttc. Först og fremst höstet

vi gjennem den verdifiille erfaringer om busser av denne nye type.
Dertil har den hatt en ganske usedvanlig heldig psykologisk innflytelse
på våre antoriteter. Efteråt den hadde gått i rute nogen tid, blev våre
andre vogner, som inntil da var ansett som »store», efterhvert betegnet
som »de små busser», en betegnelse som nu alltid anvendes både av
autoriteter og publikum.

I begynnelsen av 1929 stod vi föran större utvidelser av bussdriften.
Med henblikk på disse gjorde vi inngående studier og kalkyler over

hvilken vognstörrelse som vilde vsere mest hensiktsmessig for vår
trafikk.

Vi fant det var önskelig å öke passasjerantallet til 60, om dette kunde
forenes med en for byen passende stor vogn og med vekter som vi
kunde gjöre oss håp om å få tillåtelse til å anvende.

Forhandlinger blev optatt med myndighctene og vi mötte denne gang
megen förståelse.

Vi opnådde tillåtelse til 2,30 m. bredde og 8,5 m. lengde, men blev
inntil videre begrenset til 10 tonns totalvekt med full last. Vi fikk
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Billede 3.

imidlertid lilsagn om å få maksimiimvekten forhöiet til 11 tenn, hvis
de seismografpröver som veichefen vilde företa med de nye vogner
falt tilfretsstillende ut. Hermed var vi stort sett vel fornöiet. Vognenes
ytre mål var de vi selv hadde sökt om og so.m vi mener er den »skred-
dersydde» stön^else for Oslo.

For å få den best mulige utnyttelse av det disponible areal og den
tillatte vekt, besluttet vi å bygge de nye vogner av sporvognstypen, i
selvbaBrende enhetskonstruksjon, og utfört i duraluminium. Vi kunde
på denne måte komine op i 59—60 pass. på 11 tonns totalvekt.

Denne beslutning var stöttet av de erfaringer vi hadde gjort med
den omtalte 80 pass. prövevogn i vanlig drift. Det hadde da blandt
annet vist sig at en-nianns-betjening lot sig gjennemföre selv når vi
i rushtiden lok optil 77 pass. i vognen.

Billede 3 viser den nye vogn. Vi har nu i snart 1 år hatt 10
stk. av denne type i drift og de har i alt vesentlig svaret til forvent-
ningene.

Vekten er 6,500 kg. i fullt driftsferdig stånd med 250 1. bensin i
tanken. Motor 6 cyl. 110 H.K.

Ved anvendelsen av duraliraunium er der spart ca. 1,500 kg. i vekt
i forhold til en tilsvarende selvbserende konstruksjon utfört i jern.
For tiden har vi i ordre 20 nye busser, alle av sporvognstypen. Fem

av dem får 2 motorer. De övrige 15 blir en fortsatt utvikling av de
10 på billedet.



Jeg skal feste mig ved disse 15 og de modifikasjoner vi har funnet
önskelige å gjöre på dem.
På de 10 vi har i drift er inngangs- og utgangsdören ved siden av

hinannen. (Billede 4.) Pa.ssasjerer som kommer på går först föröver mot
föreren längs en skillevegg, og skal så, når de har betalt, tilbake längs
den annen side av skilleveggen for å komnie innover i vogncn.

Billede 4.

Detle viser det sig, det er vanskelig å få publikum til å gjöre. De
fleste setter sig stråks de kommer inn og når de forrestc sitteplasser
er optatt, blir de stående og stötter sig til skilleveggen, selv om der
er ledige plasser lenger bak i vognen.
På våre nye vogner blir derfor inngangsdören og utgangsdören ad-

skilt, slik at inngangen kommer helt föran og utgången omtrent på
midten. (Billede 5.)

Dette vil gi en naturlig vei bakover i vognen mot utgangsdören.
Denne er, som det vil sees, plasert rett ut fra det störste ståplassareal.
Dörene, som betjenes med trykkluft, kan åpnes enkeltvis eller sam
tidig fra ett håndtak.

Dette dörarrangement har også den tekniske fordel at det kun bryter
sideveggeiis konstruksjon med en halvt så stor åpning mellein akslene
som den dobbelte dör gjör.





BiUede 7.

Jeg vil gjöre spesielt opmasrksom på, at de skisser jeg nu anvender
ikke pretenderer å illustrere fullt ut hvad som virkelig föregår i praksis
under kjörsel.
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Billede 8.

Skissenes hensikt er kun i hovedtrekk å illustrere hvordan forskjel-
lige vektfordelinger har tilböielighet til å virke.

Billede 7 er også en illustrasjon av det nettop omtalte forhold, men
med passasjervekten medtatt.

I en buss av vanlig type, vist överst, er der stor förändring i be-
lastningsforholdet fra tom til lästet vogn.
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Billede 9.

I en buss av sporvognslypen, vist nederst, liten förändring.
I en vanlig buss blir begge massecentrenes bevegelser i vertikalplanet

forholdsvis store og vognen innbydes til å »stampe» på fjaerene.
Ligger massecentrenc ncer hinamien midt mellem akslene, vil de få

mindre vertikala bevegelser og vognens gang bli glattere.

Den stadig ökende anvendelse av de forskjelligste slags stÖtdempere
og snubbers viser tydelig hvilke vanskeligheter den vanlige vektfor-
deling skaffer konstruktörene.





Billede 10.

Jeg vil bare til slutt si at det ofte forbauser mig hvor redd mange
ingeniörer ennu er for lettmetall-legeringene.

Antagelig skriver skrekken sig fra alummumens tidligste dager da
endel entusiaster, på grunn av manglende erfaringer, anbefalte metallet
anvendt til mange ting hvor det slett ikke passet.
Nu er jo de forskjellige lettmetall-legeringer vel kjent, og deres taering

under visse forhold vekker ikke mere forbauselse enn at jem rustar.

Man skulde vente å finne dem som driver gods og persontrafikk på
skinner og veier i förste rekke hvor det gjaldt anvendelse av lettmetaller,
men så har hittil ikke vseret tilfelle, til tross for at det byr på selv-

innlysende ökonomiske fordeler.
Meget tyder imidlertid nu på at nyskapte konkurranseforhold efter-

hvert vil tvinga lettmetall-legeringene inn på den plass de allerede lenge
har fortjent i transportindustrien.

Diskussionsinlägg:

Direktör G. Lindmark, AB. Scania-Vabis:

Jag vill med glädje konstatera, att utvecklingen i Oslo visat sig i stort
sett gå samma väg som i Förenta Staterna mot bussar av spårvagns
typ. Man började med en motor och har sedermera övergått till två
motorer. Det kanske då intresserar herrarna att liöra, att i Amerika tycks






