Bilag 9.

A/S Oslo Sporveiers nye sporvogner.
Foredrag av overingenior Witt, A/S Oslo Sporveier.

Herr president, mine herrer.

Jeg skal gi en kort beskrivelse av Oslo Sporveiers nye boggi-
sporvogner med undtagelse av den elektriske utrustning, som
ingenior Amundsen vil holde foredrag om.

Likeledes skal jeg omtale forskjellige erfaringer vi har hostet gjen-
nem ca. 1 drs drift med disse vogner.

Sporvognenes utvikling md& man vel si har foregatt langsomt.

Fig. 1.

Var sporvognstype bortsett fra de siste 6 nye vogner skriver sig
helt fra 1912. Riktignok har vi senere kjept sporvogner, men typen
var den samme. Det var en for sin tid ganske god vogn og beregnet
pad & kunne trekke tilhenger bide 1 og 2, men tiden krever mere
komfort og sterre speed enn disse vogner idag kan yde, og disse
krav har vi efter beste evne sammen med vognfabrikanten Strommens
Verksted og toneangivende elektriske firmaer forsekt & nd si godt
som mulig.
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Likesom for jernbanens vedkommende har bil og buss i hei grad
ogsa satt sitt preg pa sporvognsbygningen bide hvad utseende, ma-
terialer og lettvektskonstruksjoner angar.

Fig. 2.

Dette er vdr nye sporvogn, og som mine herrer ser, har den ikke
sa liten likhet med moderne busser, dog er den naturligvis meget
storre enn disse. -

Vognen er 2,5 m. bred. For 4 kunne kjore med si bred vogn i
byens gater ma centeravstanden mellem sporene vare 3 m. De gamle
spor hadde en centeravstand av 2,5 og 2,6 m. Overgangen til disse
bredere vogner blev forberedt allerede 1 1920 av davarende direktor
Barth og sporene sideflyttet efter hvert ved utskiftning av utslitte
skinner. Derved blev omkostningene ikke sa store.

Vi har dog enkelte trange gater hvor sporene ikke kan sideflyttes
og hvor vi altsd ikke kan komme gjennem med de nye vogner, men
kommer tid kommer vel ogsd rdd for det.

Vognen kan gd i1 kurver med radius helt ned til 14 m. Finnes
ved vare vognhaller.

Fig. 3.
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Vognens lengde er 15,4 m., takheide over skinneoverkant 3,03 m.,
avstand mellem boggiecentrer 8,3 m. avstand mellem akslene i bog-
gien 1,85 m.

Vognen veier 13 tonn.

Den har 48 sitteplasser nesten alle i kjoreretningen og sammen
med stdplassene regner vi dens kapasitet normalt til 100 passasjerer,
men det viser sig i praksis at den tar mange flere. Likesom ved véire
busser trenger folk sig pd, og vi har tellet helt op til 154 passasjerer
péd en gang, d. v. s. en belastning av ca. 90 % av dedvekten.

Regner vi med 100 passasjerer, svarer dette til en dedvekt pr. pas-
sasjer pa 130 kg. eller en lasteevne av nesten 60 %.

Vognen har slitt meget godt an hos publikum. Hvis vi av en eller
annen grunn ma ta noen av vognene ut av trafikken og erstatte dem
med vare gamle, beklager folk sig over det, og det hender ofte at
folk lar de gamle vogner gd fra sig for & vente pd en av de nye.

[ anbudsinnbydelsen hadde vi foreskrevet at vognkassen kunde
bygges enten av stil eller aluminium. Prisene i forbindelse med vek-
ten vilde bli avgjerende om vi skulde velge det ene eller det annet.

Det viste sig fordelaktigst med aluminium, idet vektforskjellen var
sd pass stor at besparelsen 1 driftsutgifter kapitalisert opveiet den
billigere pris for stilvogn. Boggiene derimot var foreskrevet bygget
av stal og elektrisk sveiset.

Vi har 6 vogner av denne type og 40 i bestilling som blir levert
utover hosten i dr. Det er kun motorvogner og de skal ikke trekke
tilhengervogner.

De har forerplass kun i den ene ende og krever siledes vende:
sloifer for & snu. For rangering kan de dog kjores ogsi i den annen
ende.

Vognens konstruksjoner.

Vognkassen er utfert som enhetskonstruksjon, selvbarende, med
metallskjelett helt i duraluminium.

Duraluminium har stilets styrkeegenskaper, men veier kun 14 av
stal.

I kollisjonstilfelle har duraluminium den meget store fordel at
elastisitetsmodulen er meget lav. For en viss pdkjenning fjarer
materialet 3 ganger si meget som stil. Duraluminium har felgelig
omtrent den 3-dobbelte evne av stilets til & opta deformasjonsarbeide
uten 4 odelegges. Duraluminium-profiler behever ikke 4 wvalses,
men kan presses gjennem munnstykker med det forenskede profil,
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Fig. 4.

og da slike munnstykker er betydelig billigere 1 anskaffelse enn val:
ser, kan profilene variere efter det som er rasjonelt og hensiktsmessig
for vedkommende konstruksjon.

Tegningen (fig. 5) viser noen profiler anvendt i de nye sporvogner,
og man ser hvor godt profilene passer til hinannen.

For a forbinde de forskjellige profiler og plater brukes nagler.
Klinkning av naglene var tidligere et vanskelig problem ved alumi-
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Tirbholsoitl wa overford winds.
Fig. 5.
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nium-konstruksjoner, da man matte anvende koldklinkning med for-
holdsvis blete jernnagler eller blete aluminiumnagler, fordi dur-
aluminium mister herdelsen og blir som almindelig blet aluminium
ved sterk opvarmning. Man kunde derfor ikke bruke glodede
duraluminiumsnagler; men si gjorde man en viktig opdagelse, idet
man fant ut at hirde aluminium-nagler ved & opvarmes til
5000C—5100C og derpa avkjelet i vann, holder sig blete i inntil 2
timer efter opvarmningen og kunde lett klinkes. Efter 48 timers for-
lop opnar de igjen full herdsel og styrke.

All duraluminium som skal sammenklinkes skal vare pastroket
tyktflytende Flintcote, en asfaltoplesning.

Mellem tre og aluminium isoleres med asfaltpapp og forevrig males
aluminiumet med asfaltmaling.

Veggene innvendig klas med lys mahogny.

Gulvet er belagt med korkplater, bade i kupé og plattform. Dette
gulvbelegg har vi ikke vert tilfreds med og skal pa de 40 nye vogner
belegge gulvet i kupéene med 4,5 mm. tykk ekstra slitesterk linoleum.
«A»linoleum er 3,5 mm. tykk. P4 midtplattformen skal gulvet belegges
med tramlister, da det her sarlig om vinteren har lett for & sti sele-
vann pa gulvet.

Taket beklas innvendig med kryssfiner, males og lakkeres.

Alt glass er pa de 6 forste vogner 4 mm. tykt speilglass med und-
tagelse av frontruten, som er av splintrefritt glass.

Istedetfor speilglass skal de bestilte vogner ha sakalt herdet
maskinglass. Det er meget sterkere enn speilglass, og hvis det gar
i stykker, blir det i ganske smd biter, der som oftest blir sittende
pi plass i ruten og man undgar altsd ved kollisjoner de farlige glass-
splinter.

Plattformstenger og ovrige ror er av duraluminium og oksydert.

Deorene er av duraluminium og trykkluftbetjente klappderer. De
manovreres av vognfereren. Midtderen har en bredde av 1,5 m.

For 4 gjore av: og pastigning lettest mulig har vognen kun to trin.
Dette er opnadd ved at vognens hjul er forholdsvis sma — 680 m/m —
og ved at gulvet er gitt helning mot doerene.

Det forste trin ligger 380 m/m over S. O. Det andre trin er 280 m/m
hoit. Trindybden er 455 m/m.

Vognforersetet er regulerbart sa vel i heide som ut og inn, og har
likesom de ovrige seter sellegummi sd vel i sete som 1 rygg, betruk-
ket med ekte skinn. Vognfereren sitter den hele tid under vognens
betjening.
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Fig. 6.

Av: og pastigning foregar hovedsakelig gjennem dobbeltderen pa
midten, men ogsi gjennem en der ved vognfererens plass.

P4 20 av de bestilte 40 vogner, som kun skal anvendes i bytrafikk,
blir det ogsd en utgangsder bakerst i vognen, hiandbetjent og selv-
lukkende ved en yale-pumpe.

For ventilasjonen av vognen er der op under taket i hele vognens
lengderetning anbragt en ventilasjonskanal med utstromningsapninger
pa begge sider av kanalen. Luften tas inn foran pa vognen gjennem
et regulerbart luftinntak og bakenfor dette er plass bade for elektrisk
vifte og varmeelement, si man kan om det skulde vare onskelig
montere dette og presse frisk, varm eller uopvarmet luft gjennem
kanalen.

For sommerbruk er der dessuten i vognens frontvegg 2 sjalusi-
ventiler for direkte frisk luft, likesom 3 vinduer kan ipnes.

Rutenavn, rullegardinsystem, er anbragt i skiltkasser foran, bak
og pa siden av vognen og elektrisk belyst.

Frontruten er fast, altsd uten skyvevindu og med trykkluftbetjent
vinduspusser utvendig og elektrisk vifte innvendig for 4 holde dug-
gen borte, har vist sig nedvendig; likeledes ma vi av samme grunn
ha dobbelt glass 1 de 2 forreste sidevinduer.

Til vognens opvarmning er anvendt glatte varmeror for bedre &
kunne utnytte strilevarmen. De har forholdsvis lav overflate-
temperatur og far strem fra kontaktledningen. De er anbragt ved
gulvet langs veggene og under setene for i fi jevn og behagelig for-
deling av varmen.
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Da vi ma regne med en god del sportstrafikk (skilepere), er der
anbragt i vognens bakre ende en hengslet lem, som utslatt danner
en kasse for anbringelse av ski, likesom ski ogsd kan plaseres pa
midtplattformen.

Den boggie som er anvendt er en utpreget lettvektsboggie og ut:
fort efter det prinsipp at vekten av vognkassen skal overfores mest
mulig direkte gjennem fjersystemet til hjulsatsenes barelagre. Der-
ved avlastes boggierammen mere for vertikale pékjenninger og kan
bygges meget lett.

8065!

I -

Boggierammen er ophengt 1 akselboksene, hengslet pa den ene side
av boksen og med bolt i forbindelse med spiralfjer pa den annen
side av boksen. Begge steder med gummiinnlegg. Derved opndes
en elastisk, lyds og vibrasjonsdempet samt slitasjefri ophengning,
altsa ikke som vanlig med akselboksene giende 1 geider, hvorved lyd
fra skinnegang og hjul ogsa lettere overfores til understell og vogn=
kasse.

Vognkassen hviler — ved innskutt gummimellemlegg — direkte
pa langsgiende bladfjerer, fastboltet til boggiens tverrbjelke, den
sikalte bolsterbjelke.

Bladfjzrenes ender er ophengt i boggierammen i narheten av aksel:
boksene ved bevegelige fjerlenker i forbindelse med spiralfjaerer
pd gummimellemlegg. Anordningen tillater et utslag pa vognkassen
sideveis av 35 mm. til hver side. Vognkassen far pid denne maéte en

145



3:dobbelt gummi-isolering mot overfering av vibrasjoner og lyd fra
hjulene og motorene.

Gummiens anleggsflater er for de bestilte vogner fordoblet si
trykket mot gummien blir 4 & 5 kg. mot tidligere 10 kg./cm?.

Det fjeerende oplegg av motorene er ogsi forsynt med gummi-
mellemlegg.

Vognkassen er pid de forste 6 vogner oplagt pa ruller i boggiens
bolsterbjelke og utstyrt med centertrapp med kuleledd. Dérlig er-
faring med ruller. Glideflater blir i stedet anvendt.

Boggierammen er av stdl i lett helsveiset utforelse. Bolster-bjelken
er dog av duraluminium.

Fig. §.

Det har vist sig at boggierammen har vart bygget for lett. Den
ma forsterkes.

Sandapparatene, som er anbragt pi boggien og lufttrykkbetjente,
har vi hatt meget bryderi med. P& de bestilte vogner skal vi an-
bringe dem pd vognkassen og ikke pd boggien.

Hjulsatsene er pa de 6 forste bestilte vogner av lettvektskonstruk-
sjon med hule aksler, og pd 4 av vognene utfert med gummifjzrende
hjul med gummiinnlegg mellem hjulring og hjulcenter.

P4 de sist bestilte vogner anvendes massive aksler, da vektbe-
sparelsen ved hule aksler ikke stod i et rimelig forhold til prisen.
Likeledes har vi gitt fra gummifjaerede hjul, delvis av pris- og vekt-
hensyn, men ogsd pd grunn av dirlige erfaringer pd 3 av vognene
som fikk en litt vibrerende gang. Dette siste kan dog skyldes den
anvendte konstruksjon.
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Som lagere benyttes rullelagere.

Av andre erfaringer vi har gjort kan nevnes:

At stotbjelken foran og bak, som vi hadde utfert av duraluminium,
ikke egnet sig og blev utbyttet med buffer av fjarstal. Likeledes
koblingsstangen.

Rundt vognen nedentil er der anbragt av hensyn til utseendet et
sakalt skjert. Dette blir sloifet.

Av noen kollisjoner som vi har hatt har vi lart at frontpartiet og
ogsa den bakre ende av vognen var for lite avstivet og ma forsterkes
og at frontplaten som er mest utsatt for kollisjoner blir lettere &
utskifte.

Takrenner er anbragt over vinduene, men da det buede takparti
fort blev stygt av takvannet, blir der lagt takrenner med vannavlep
ogsd heiere op.

Rutenavnkasser. For & gi folk bedre oplysning om vognens rute,
blir skiltkassen foran gjort hoiere, si vi kan i hvert fall f& tre navn
malt pa skiltet.

Ved innstigningen p3 midten av vognen skal der ogsd anbringes
en skiltkasse som ennu utferligere gir beskjed om vognens rute.

Foruten de nevnte driftserfaringer har vi gjort adskillig flere av
mindre betydning, men tiden tillater ikke 4 komme inn pi det nu.

Direkter Sahlberg: Omrider hvor nyere metoder konkurrerer med
eldre kjente metoder ber anspore opfinnere til & forbedre de eldre
metoder og finne detaljer som vil holde dem i konkurransen. Vi har
bussene 1 konkurranse med sporveiene og ogsd pi sporveisomridet
kan man komme til mere fullstendige resultater enn hittil. I Oslo
har vi sett at de har kanskje de mest moderne busser og har nu hert,
at ogsa sporvognene i Oslo har opnddd en meget hoi grad av full-
endelse, og at man dessuten 1 stor utstrekning har utnyttet det hjem-
lige material aluminium. Jeg vil gjerne hare eventuell diskusjon efter
at vi har hert den annen del av dette programmet, nemlig ingenior
Amundsens foredrag. Ingenier Amundsen har ordet.





