BUSSTRAFIKEN UNDER KRIGET OCH DESS
FRAMTIDA UTSIKTER.
Foredrag av civilingenjor Huge Bjirck,
Jiarnviags AB Stockholm—Sallsjon.

Avsiklen med detta féredrag éar ej alt giva nagon [ullstiindig redo-
gorelse for de busstrafikens vedermddor av olika slag, som drabbat
densamma under nu pagiende krig. De torde vara vil kiinda [or delta
auditorium av trafikmén. Jag avser i huvudsak endast, att lata vissa
hiindelser passera revy, och att nigot stanna infér siadana, som kunna
giva oss ledning vid bedémandet av busstrafikens framtid och skinka
oss nyttiga erfarenheter [6r motandet av de forsorjningskriser, som
formodligen fiven forlsiitiningsvis dro oundvikliga.

Krigsutbrottet triffade oss som bekant mycket oférberedda pa de
flesta omraden, och alla bilmén hava vil dnnu i dag ett skrimmande
minne frin september 1939, da for motorismens del den ohimmade
paniken satte in.

Vi voro da, som sedermera klart visat sig, ganska okunniga om bil-
vasendets [orsirjningsproblem, och {ill en bhoérjan gjordes déarfér en
hel méingd allvarliga misstag, vilket medfdrde, att flera chanser att i
vilsentliga avseenden forbittra vart [{6rsorjningslige forsutlos. Alla
bhekymmer voro ensidigf inriktade pd drivmedelsfrdgan, och ingen
talade om eller tinkte pa forsorjningssvirigheter i samband med
smorjoljorna eller gummit. Alla restriktioner gillde darfér endast
drivimedel, men dven denna fraga var oférberedd. Brinnoljedriftens
tordelar ur volymbesparingssynpunkt, lagrings- och transportsynpunk-
ter visade sig i stort sett okdnda for de importreglerande myndighe-
terna. Man tog, medan handelsvigarna finnu voro Oppna, alltfér liten
hiansyn till, att en liter brédnnolja praktiskt taget dr lika mycket vird
som tvé liter bensin och dirjimte mindre riskabel att transportera och
lagra. Ett faktum édr, att en allménnare Overgang till brannoljedrift
skulle fér framtiden visentligen ha underlitiat beredskapslagring for
alla motorismens behov. Har detta dnnu tringt in i vira kommissions-
labyrinter? Borde ej dven vissa ayuppriittade militira motoriserade
vapen fran borjan ha gitl in fér brinnoljedrift?

Efter den totala avspdrrningen i april 1940 blev ldget som bekant
synnerligen dystert. Fortfarande voro bekymren uteslutande inriktade
pa drivmedelsfragans 16sning. Under 6vergangstiden till januari 1941,
di drift med flytande briinsle s gott som upphdrde, medhanns en hel
mingd prov med olika brédnslen, och det fértjainar mahinda att om-
ndmnas, att vissa bildieselmotorer med utmirkt resultat kunde koras
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pa en blandning av 50 % bensin och 50 % brinnolja. Vid finnu hogre
inblandning av bensin var drift méjlig, men stérningar upptridde.

Vi kunde dven konslalera, att vissa restoljor fran terpentintillverk-
ningen voro ett utomordentligt brinsle fér hesselmanmotorer. Samma
sak gillde dven den s. k. lédttoljan frian oljeverket vid Kinnekulle,
Denna gick dven, dock ej helt utan svarigheler, att anviinda for diesel-
drift. Att gora den limplig for sddan drift miste emellertid anses vara
en angeligen friga {or var framtida briinsletekniska forskning.

Som bekant fick drivmedelsfrigan sin losning i gengasdriften, och
dirigenom riddades hela vart transportviisen och didrmed dven sam-
héllslivet frian kaos. I'or busstrafikens del gick omstillningen till gen-
gas snabbt, och denna trafik bérjade vixa ut mot normalare trafik-
volym, d& signaler till nya inskrinkningar blaste upp, nu motiverade
av smorjoljeldget. Ylterligare senare vanns full klarhet i att vart for-
sorjningslige betriffande gummi var den triingsta sektionen i del hela.
Detta utsades forst under senare halften av Ar 1941, saledes i elt an-
miirkningsvirt sent skede. Det dr énnu i dag en ghta, varfoér gummi-
situationen ej tidigare kunnat klarliggas. Var det de helt oférutsedda
militira behoven, som rubbade forsirjningsplanen och kullkastade
tidigare berdkningar?

Det rdder intet tvivel om att hela gummifrigans rationella behand-
ling fventyrats, ja sannolikt omdjliggjorts genom detta misstag i kal-
kylerna.

Busstraliken underkastades sedermera som bekant kraftiga inskriink-
ningar och har genom sin siiregna art varit litt att éverblicka och reg-
lera. Jag kan hiir inte underliata alt som min personliga uppfatining
framhalla, att busstrafiken i forhillande till den del av vara férndden-
heter, som forbrukas av densamma, i oproportionerlig grad fingat
regleringsintresset. Trafikforetagen ha déirigenom asamkats en mingd
onddigt utredningsarbete och manga ginger utsatts for vad jag skulle
vilja likna vid rent nervkrig fran de reglerande myndigheternas sida.
Dessa ha emellertid s& sminingom insett och visat forstaelse for buss-
trafikens svarigheter att under nuvarande férhillanden driva inskrink-
ningarna utéver en viss grins.

Trafikféretagens stillning som verkstillare av myndighelernas reg-
leringspdbud har ej heller alltid varit latt. Inskrinkningar ha méinga
ginger mast vidtagas, did andra omstindigheter sisom o6kad bebyg-
gelse, 6kad sysselsiittning inom industrien, 6kad militir aktivitet,
minskat antal personbilar m. m. egentligen fordrat ékad trafik.

For allménheten ha de gjorda inskrinkningarna givetvis Dblivit
ytterst kinnbara men i stort sett mottagits med forsldelse och goll
humér, och bade [rian allminheten och vira myndigheter torde kunna
intygas, att trafikforetagen lyckatls relativt vil i sina striivanden att
tjina tvd herrar. Det édr med stor glidje man mahinda vagar kon-
statera, att den allmiinhel, som uteslutande dr beroende av busstrafik,
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hittills ej behdvt eftersatta alltfér mycket av sina resvanor eller res-
bekvimlighet. Det dr emellertid finnu ovisst, om det skall lyckas buss-
trafiken att intill krigets slut uppehalla sin del av de oundgingliga
trafikbehoven. Att detta skall kunna ske utan ytterligare inskrank-
ningar {orefaller idag foga troligt, ehuru a4 andra sidan man #nnu ej
kan skonja nagon utvig att genomféra dylika. Liget tycks dock vara
langt ifran hoppldst, och de tillgdngar pA gummiringar vi ha, synas
fér bussdriftens del rdcka vésentligt béttre fin man vagat hoppas, var-
for busstrafiken dnnu torde kunna hallas i ging med relativt sma till-
skott av nylt gummi. Gummifrigan har visat sig vara verkligt elastisk!

Vi ha emellertid lirt oss mycket under den gangna delen av krisen.
Den fornéimsta lirdomen ur detta foredrags synvinkel torde viil vara,
att motortrafikens betydelse for vart samhillslivs funktioner har blivit
klar dven for bilismens vedersakare. Det visade sig, att samhéallet nu-
mera ej kan undvara tjinster fran bilar i olika former, och for trafik-
utovare intriffade det mérkliga férhallandet, att de fingo hora lov-
sanger fran hall, varifran tidigare helt andra toner kommit. Det var
ljuvligt att héra, men en klen trost fér de utdéomda!

En annan sak, som fértjinar att papekas, ir den otroliga ekono-
miska ryggrad, som motorismen visat sig ha. Overgingen till gengas-
drift har medf6rt en oerhord kapitalinvestering, som enbart for
aggregaten torde uppga till ca 200 milj. kronor, av vilka busstrafiken
hidragit med 15 & 20 milj. Tilliggas investeringar for kolugnar, kros-
sar m. m. samt ventilations- och andra dtgirder, kommer man upp i
ungefir dubbla summan som totalkostnad for gengasdriftens inforande.
Detta har 1 stort sett skett utan nagon hjilp fran statsmakterna. Var
det nigon som trodde den forkittrade motorismen om en dylik eko-
nomisk kraftprestation? Finns motsvarighet hiirtill inom nigon annan
naringsgren?

Man gor sig emellertid osékt den fragan, huruvida ej en stor del av
detta enorma kapital kunde anvints biittre, och detta ar enligt min
mening sikerligen fallet. Gengasen har varit en oerhort dyrbar hjilp.
Det hade sikerligen ur manga synpunkter —— ej minst ur férsvarssyn-
punkt — varit bittre, om tiden medgivit, att en stor del av ovannimn-
da kapital nedlagts i anordningar for framstillning av flytande brinsle.

En fraga, som man oftast far visentligt olika svar p4, ir: Vad kos-
tar bussdriften med gengas? Om man utreder denna sak, kommer man
till det resultatet, att drivmedelskostnaden, om 1 densamma inriknas
amortering, underhfll och service pd aggregaten, vid vedgasdrift ar
ca & ggr drivmedelskostnaden vid dieseldrift fére kriget och kostnaden
vid kolgas ca 7 ggr samma kostnad. Jimfores med bensin, bli jim-
forelsetalen ca 2 och 3 resp. Man kommer i sjilva verket till det
kanske fér midngen forvanande resultatet, att fiven om man finge bdde
aggregat och brdnsle gratis, sa ir gengasdriften nu dyrare in diesel-
driften fore kriget, men dock néagot billigare in bensindriften. Skulle
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man dessutom taga hiinsyn till vagnarnas simre effektivitet, utfolle
jimforelsen d&nnu ogynnsammare.

Detta belyser ganska vil fragan, huruvida gengasdriften kommit for
att stanna. Pa detta kan man givetvis ej giva nigot exakt svar forrin
man vet vilka priser de flytande drivimedlen, och da speciellt briinn-
oljan, komma att hetinga. Det torde ocksa ligga sa till, att dven om
en viss mindre kalkylmissig fordel for gengasdriften skulle foreligga,
kommer man idndock inom bussdriften att atergd till brinnoljedrift,
ty gengasdriften medfér en hel mingd oligenheter av sidan art, alt
de ej kunna uppskattas i pengar. Diremot kan jag knappast tinka
mig hensindrift ekonomiskt forsvarbar for framtiden eller 1 varje fall
ej nigon nyanskaffning av bensindrivna hussar, om brinnoljedrivna
sadana finnas att kopa.

Tydligt ér emellertid, att hela motorismen och dirmed fiven Dbuss-
trafiken i och med krigsulbroltet kom in i en svar fértroendekris, och
man kan redan nu fraga sig, hur denna har klarats.

Jag skulle dértill omedelbart vilja svara, att hela motorismen genom
de erfarenheter vi hittills vunnit fall sin framtida stillning hetydligt
starkt. Detta utesluter givetvis inte, alt vi kunna fa genomga ytterligare
provningar och uppleva betydligt bistrare saker &n hittills, om kriget
och forsorjningskrisen vara fdnnu manga Ar.

Tydligt ar emellertid ocksd, att den inlridda situationen i minga
fall utnyttjas till att utsd misstro mot bilvisendel och husstrafiken pa
grund av deras beroende av ullindska varor. Detta har méahinda
redan i negativ rikining influerat pi framtida planer ifriga om ut-
vecklingen av bil- och busskommunikationerna, vilket dock enligt min
mening i belysning av viara nuvarande erfarenheter mésie anses ha
skett under inverkan av forsta avspirrningstidens panik och under in-
flytande fran vissa latenia krafter rikiade mot bilvisendet och buss-
trafiken, som anses ha fatt alltfor stort rum i framtida planer, och vil-
kas popularitet vicka avund.

Hur ér det emellertid med bilvisendels pastadda underligsenhet ur
beredskapssynpunkt? Huru skulle det stilla sig vid krisens yttersta
konsekvens, namligen vart indragande aktivt i det pigdende kriget?
Sparbundna och av elektricitet heroende kommunikationsmedel iiro
oerhort sarbara frdn luften. Vid bombningarna mot London uppstodo
exempelvis sidana skador pa spir och ledningar for bade sparvig,
underground och tradbussar, att elt 1 000-tal motorbussar maéaste hop-
linas fran hela England {6r att klara kommunikationerna. I Tyskland
finnas sikerligen dven erfarenheler, som, nir kriget vil ir dver, kom-
ma att belysa dessa problem.

Jag [6r min del anser, att det ligger sa till dtminstone om man
med beredskapsatgird menar sadan atgird, som dven tager hinsyn
till mojligheten av vart indragande aktivt 1 krig alt vid tryggat for-
sorjningsldge intet trafikmedel finns som just ur beredskapssynpunkt
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dr sa gynnsamt som motorfordon. Ar det di si svart att trygga
motorismens forsérjning med den erfarenhet vi nu ha? Nir vi hittills

klarat denna kris sa pass bra som vi gjort — relativt oférberedda och
okunniga om forsérjningsproblemen — huru skola vi da ej kunna

klara en annan kris, som, det beror ju enbart pi oss sjilva, vi kunna
mota forberedda och rustade? Jag forulsitter givetvis, att kriserna ej
komma tilare dn att en period av fri handel kommer emellan dem och
majliggdr viss beredskapslagring.

Det forefaller till och med som om vi inom landet till stor del skulle
kunna framstilla nira nog alla de férnédenheter bilismen behdver, och
jag vill hiir bara omnémna oljeverken vid Kinnekulle och Kvarntorp,
vilkas utbyggande till 150 000 tons frlig produktion dr under ulred-
ning, samt fabriken vid Ljungaverk for syntetiskt gummi.

Motorismen kan bli lika oberoende av utlindska varor som de spar-
bundna trafikmedlen och fir nfira nog osarbar frin luften. Vi kunna
komma i ligen, dir det kan vara mera ont om jirn till spir in om
gummi till ringar och mera ont om elektricitet och koppar till led-
ningar dn om ved och kol. Motorismens vitala forsérjningsproblem
kunna mahénda helt 16sas med hjalp av levande materia fran vara
skogar.

Jag kan dirfér ej komma till annan slutsats éin att ur beredskaps-
synpunkt ingen invindning kan goras mot alt i stérre utstriickning
basera framtida kommunikationer pi busstrafik, givetvis under férut-
sittning, att den erfarenhet vi ha fitt och lmm rent komma att fa
tillgodogdres, och att samtidigt ett fortsatt 1114]1m,dvclel arbete nedlig-
ges pa alt losa de dterstiende forsorjningsproblemen; detta Ar Aven
nodvindigt for vart alltmer motoriserade [drsvar. En i fredstid stark
motortrafik dr en tillgdng ur forsvarssynpunkt. Den kan absorbera
och kanske dven finansiera en hetydande produktion av férnodenheter,
som saknas i landet, och starker pa sa siitt vart nationella oberoende
och tjinar som underlag for ett starkt forsvar.

Som jag redan nimnt maste givetvis erfarenheterna fran krisen sam-
las. Tiden medger dock ej, att jag gar niirmare in pi detta hir, men
skulle dock vilja framhalla en sak och det ir, att jag anser att fram-
tida planering hor inriktas pa att gengas ej anviindes i samma utstrick-
ning som f. n. Vi bora tillse, att de fordon, som per ar férbruka liten
miingd briinsle, erhdlla flytande dylikt. Man bér med andra ord in-
rikta sig p4 en kombination av gengas och drift med flytande brinsle.
Gengasdriften liser fér mycket arbetskrafl, drivmedelsférsérjningen
medfor stora lagrings- och transportproblem och aggregaten kriva
stora mingder jirn, som kanske kunna anvindas biittre. Jag vill bara
ur Saltsjobanans bussdrift som exempel ndmna, att om ca 50 % av
den f. n. i drift pa gengas hefintliga vagnparken, alltsd den del som
per ar tillryggaligger minsta antalet kilometer, finge koras med fly-
tande briinsle, skulle detta kunna ske med en Alging av mindre &n
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20 % av var fredsmiissiga forbrukning. Denna viktiga friga skulle
givelvis kalkylmiissigt kunna behandlas pia sa sitt, att anliggnings-
kostnaderna for viss drivmedelsframstiillning viigas emot anskaffnings-
kostnaden for aggregat. Vid liten drsférbrukning bor det da finnas en
griins, under vilken det fir fordelakligare att ligga pengarna i en cen-
tral anliggning for drivmedelsframstillning fin att var och en skaffar
sin egen anliiggning fér framstillning av gengas. Problemet miste
givetvis alltid bedémas ur synpunkten, att gengasdrift &r elt surrogat,
och att fordonen mista i effektivitet vid dylik drift. Vid korta kor-
ningar blir fiven ekonomien sirskill dalig.

Bild 1. Ledad tradbuss frin Twin coach (USA). Total lingd 14 m,
58 sittplatser, tolall passagerareantal 120.

Detta var nigra synpunkler pi bussens slillning ur beredskapssyn-
punkt, och under vissa forutsitiningar synas saledes inga invindningar
ur denna synpunkt kunna riktas mot att framtida kommunikations-
system i hogre grad an f. n. baseras pa bil- och bussdrift. En sak,
som {6r bussens framtid kan ha dnnu storre betydelse, &r emellertid
frigan, om den tekniska utvecklingen ir avslutad, eller om den kan
forviintas bli sidan, att bussens framtida konkurrenskraft gentemot
andra tralikmedel kommer att okas.

Jag vill till denna fraga omedelbart fastsla, alt en mycket stark tek-
nisk utveckling ovillkorligen dr att emotse. Nir kriget tager slut, kom-
ma oerhérda tekniska resurser att frigoras, och om bara en liten brak-
del av det arbete, som nu nedliigges pa att fullkomna férstérelsema-
skiner av olika slag, i stillet dverfores till att utveckla bussen, si ute-
bli siikerligen ej de stora resullaten.

Man torde kunna uppdela den busstekniska ulvecklingen i en ul-
veckling i typ och en i detalj. Med ulveckling i typ avser jag da vag-
nens storlek och allmidnna anordning, alllsa det som néirmast fram-
trider for passageraren.

I stort sett torde nog den nu vanligaste busstypen ej underga nagra
storre fordndringar och salunda en bulldoggsbuss pa 30—35 sittande
passagerare med konventionell uppbyggnad for ordinéra éndamal fort-
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farande vara vanligast med en stérre avliggare pa ca 45 sittplatser for
andra dndamal. For den titare trafiken inom stad och férort finns
emellertid behov av dnnu stérre bussar, och jag tror diarvid mycket
pa den typ, som lancerades ar 1938 av Twin Coach i USA under nam-
net Super T'win, och som bestod av en ledad vagn med tre axlar, av vilka
bade den forsta och den sista voro styrda. Vagnen tar dirigenom inte
storre plats dn en mindre vagn i kurvor trots sin Iingd av 14 m. Bild 1
visar en dylik vagn, som enligt amerikanska uppgifter rymmer 58 sitt-
platser och totalt 120 personer. Som (riadbuss byggs den med en bredd
av 254 cm. Dylika vagnar ha éven provats 1 Tyskland och Italien. T
Rom rullar en liknande jittetradbuss med en total lingd pa 18 m.

Onskviirt dr givetvis, att dven i Sverige storre vagnbredder skola bliva
mdojliga. Sa kommer vil ocksa mera allmént att bli forhallandet sedan
vigarna dverlag blivit bredare. Vi fi hoppas, att bredder upp till
250 em skola bli tillatna.

I samband med bussens utveckling i typ kan jag icke underlata att
siign nigra ord om den hogsla tillitna hastigheten. Som hekant var
denna fore kriget inom titthbebyggt samhélle 40 km/h och annorstides
50 km/h. Under krisen har en séinkning skett {ill 40 km/h. Bussens
tekniska utveckling tilliter emellertid betydligt hogre hastigheter. 1
USA kira bussarna éver 100 km/h, och si var dven forhallandet i Tysk-
land. Man fér hoppas, atl vira svenska myndigheter skola i den man
vigarna forbittras tillata hogre hastighet. Jag hoppas dirvid inom
en snar framtid och som en férsta etapp fi Atminstone 75 km/h som
hogsta tillatna hastighet, vilken vil ligger inom det sikra och mdéjliga.
En dylik tillitelse skulle verka synnerligen befrimjande pa busstrafi-
kens utveckling och medge verklig expresstrafik pa vissa lingre
striickor.

Betriffande 6vriga detaljsporsmél vill jag endast drdja néigot vid
molorn och vid viktproblemet {6 den kompletla bussen.

Jag har redan flera ganger framhdllit, att jag fér bussdrift endast
tror pa dieselmolorn som ekonomiskt limplig. Pa goda grunder kan
vill forviintas, att drivmedelspriserna efter kriget bliva viisentligt hogre
in fore detsamma och dieselmotorns volymférbrukning pd endast ca
60 % av bensinmotorns kommer i pengar alt betyda oerhért mycket
mer dn {6rr. En stor bensinbuss [orbrukar kanske 20 000 1 bensin
om dret men en dieselbuss da endast 12 000 1 brinnolja. Om man rik-
nar med ett antagligt pris fér bensin av 50 &ére/l och fér briannolja
40 oOre -— siledes visentligt higre én fore kriget — blir besparingen
vid brinnoljedrift i pengar 5200 kr/ar. Det fir med dessa siffror tyd-
ligt visat, att anskaffningspriset har relativt liten betydelse i forhal-
lande Lill driftekonomien.

Det skiirpta kravet pa drivimedelsekonomi kommer siikerligen att
medfora, atl dieselmotorn med direkt insprutning kommer att gira
frammarsch. Den boér ha 10—15 % biittre ekonomi dn ovan angivits,
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och de svarigheter man tidigare haft med denna typ torde snart 16sas
med nya insprutningsmunstycken eller kanske framfor allt genom
limpligare, mera littantindliga briinslekvaliteter.

Bild 2 visar M. A. N:s nya lastbhilsmotor med direkt insprutning och
osedyanligt 1ag briansleférbrukning. En 3 tons lasthbil har vid officiella
prov haft en brinsleférbrukning av endast 1,1 1/mil.

- ¢ ST —— a——
Ny b 3

Bild 2. MAN:s nya lastbils-dieselmolor med direkt insprutning. 4-cyl., slagvolym 4.5 lit.,
72 hkr vid 2150 varv/min., briinsleférbrukning 155—170 gr/hkrh.

Betriffande motorn méste jag dven bekiinna, att jag lror pa moj-
ligheten av stora forandringar och forbattringar av densamma. En
stérre bussmotor av i dag viiger omkring 6 kg pr hkr. En flygmotor med
samma hkr-tal viger endast 1 kg pr hkr och denna utfér ett langt
hardare arbete dn bussmotorn. I USA har byggts stjirnmotorer for
stridsvagnar (dieselmotorer) med en vikt obetydligt éver 1 kg/hkr.
Krupp har byggt en tva-takls diesel-lastbilsmotor 1 littmetallutférande
med en vikt av ca 3,8 kg/hkr. Tydligt éir att mycket finnes att gora
genom sa att séiga en korsning mellan en bussmotor och en flygmotor.
Motorvikter paA 2—3 kg/hkr borde kunna uppnds ulan alltfér stora
uppoffringar i underhélls- och livslingdsavseende.
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Om jag hir skulle forsoka spi framtidens bussmotor, skulle detta bli
foljande:
1) Dieselmotor med direkt insprutning och enkelslidreglering for er-
naende av tyslt ging.
2) Luftkylning.
3) Kompakt motorkonstruklion genom motliggande cylindrar eller
stjirnmotor.
4) Kompressor i de fall da extra hog effekt onskas.
Vilka mojligheter kompressormatning erbjuder éro slutgiltigt ej ut-
redda. Samstimmig erfarenhet ger dock vid handen, att en effektvinst
av 40 % kan goras ulan att motorns pakinning i avsevird grad dkas.

Bild 3. Experimentbil {rin IFord med karosseri av plastiskt material,

Aven om jag hir ej spér ritl i alla avseenden, s ir det emellertid
sikert, att en stark utveckling ér mdjlig i en néra framtid. Det giiller
emellertid att bryta (raditionerna och belriida nya viigar. Ulan fram-
steg kan ingen bilfabrik existera, och det ér arbete och forskning, som
skola ge resultat. Nagra revolutionerande uppfinningar kan man ty-
virr inte viinta sig. Det gilller snarare att exemplifiera den sats som
i Giildners klassiska arbete om forbriinningsmotorer salts som dver-
skrift & ett kapitel: » Weniger erfinden, mehr konslruiren.»

En viktreduktion av ovanndmnda storleksordning kan #ven betyda,
alt vi med nuvarande motorvikter far dubbla motoreffekten. Da kan
motorbussen litt konkurrera med tradbussen i hacklagning och acce-
leration och ar dirjimte betydligt lattare.

Innan jag kommer in pa bussens vikiproblem, frestas jag alt visa en
bild av en vanlig bil, bild 3, som vi finnu inte sett i Sverige. Det ér en
experimentbil frin FFord, som ir nog sa mirklig. Karosseriet dr till
stor del framstillt av jordbruksprodukter sisom bomull, sojabénor och
majs sedan dessa sistniimnda berdvals sina nérvingsimnen. Av dessa
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rester framstilles med hjilp av konstharts en formbar konstmassa
med en specifik vikt under ett. Firgen blir densamma ritt igenom var-
for malning ej erfordras. Malerialet dr viirmeisolerande och har en
del andra goda egenskaper, bl. a. betydligt storre motstandskraft mot
repor och slag. Det blir inga bucklor i en dylik kaross, och skavanker
dro litt reparabla genom igjulning av massa och »svetsning». Glaset
iir iven av konstmassa och har bl. a. den egenskapen att slippa igenom
solens hiillsobringande ultravioletta stralar men diremot e¢j de vir-
mande rdda.

Ford har genom denna konstruktion fatt ned vikten fran ca 1 350 kg
till ca 900 kg med bibehallen motor. Tydligt dr, att fiven motorn kan
minskas, om vagnens prestanda hallas oférindrade.

Det verkar siledes som om Ford delvis lyckats ldsa problemet atl
»odla» bilar, och han gor sig didrigenom oberoende i viss utstriickning
av dod materia, som ersatts med sidan som var rika natur producerar.
Dirjimte har han kommit lingl pi viigen mot en Litt bil. Vissa pro-
feter sia om att dessa s. k. plastiska material bli framtidens konstruk-
tionsmaterial i en ulstriickning, varom vi i dag veta mycket litet. Vi
ha i Sverige mahéinda i vara skogar den rikedom, som giver oss ut-
gangsmaterial av detta slag. Vart lignin torde kunna tjina som fyll-
nadsmaterial i dylik konstmassa. Nuvarande tid foreslas ibland att
kallas littmetallernas tid — denna kanske snart nog kommer att efter-
triicdas av de plastiska materialens tid.

Efter denna utvikning fran dmnet aterkommer jag till bussens vikt-
problem. Varfor vill vi nu ha bussen sa ldtt? Detta beror givelvis pa
att det alltmer har klarnat for oss vilket inflytande vikten har pa
driftekonomien. Hur mycket en vikireducering gér i pengar idr ma-
hiinda svart att ange. Efter krigel torde dock 1 kg mervikt dka drift-
kosinaderna med ca 1 kr/ar, och di inses litl, att saken har stor be-
tydelse, som emellertid viisentligen dkar genom att vi fi mojlighet att
gora storre vagnar utan att hjultrycket okar; vinsterna av vikibespa-
ring kan da bli mangdubbelt storre én det ovan sagda. Vi ha [att en
hel del av dessa problem belysta i blixtljus under nuvarande kris. Mye-
ket hade vunnits med overlag littare vagnar, speciellt i gummislitage.

FFullt uppnaeligt utan fordyring synes det mig vara att nuvarande
tomvikter minskas med 20-—25 9 eller att en dieselbuss pa 40 platser
kommer ned i tjanstevikt fran ca 6 500 kg till 5 000 kg. Vagnens lolal-
vikt med 40 passagerare blir di 8 000 kg, och densamma kan upp-
biras av 4 enkla ringar av dimensionen 9,75>{20. Yiterligare reduktion
borde vara mojlig i den méan som motorvikten kan minskas. Jag for
min del tror, att det mesta dirvid édr att vinna pa chassiet. At karos-
serierna kan man nog procentuellt ej gora si mycket i vikthesparings-
syfte annat in mdojligen genom forenkling av inredning och viss an-
vindning av konstmassa och littmetaller. Jag tror dven, att den kon-
ventionella busstypen med separat chassi kan goras lika litt som en
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s. k. chassilos konstruktion, foérutsatt givetvis att chassiels konstruk-
tion anpassas efter karosseriet si att bada bira trafiklasten. Det gil-
ler emellertid aft nagelfara varenda detalj. Médan blir slor men dven
beléningen for den, som lyckas gora nagot.

Tiden medger inga flera detaljer. Vad jag velat framhalla &r i kort-
het, att en stark teknisk ulveckling pa bussomradet dr méjlig och
sannolik. Tyvirr hinner denna ej realiseras till fredsslutet for alt
hjilpa bussforetagen att rida ut fredskrisen, som mahinda blir virre
in den nuvarande.

Kan busstrafiken pa nagot sitt rusta for freden? Det dr svart att
ange nagon vig. Efter kriget kommer emellertid driftekonomien att
vara av dnnu viisentligare betydelse én tidigare. Det dr dirfor alla
skiil att se om sin vagnpark, sa att den innechaller ekonomiska och
limpliga vagnar nér freden kommer. Vagnparken har under krisen
frestats hart. Det géller dirfor att i god tid planera erséitiningen.

Efterkrigstiden kommer ej att tillita nigon trafiklyx varken i fraga
om turtiithet eller i annatl avseende. Alla trafikmin hoppas dock siiker-
ligen innerligt, att nuvarande tringsel pa bussarna avsevéirt skall kunna
lindras, och vi se inte girna, att delta sker genom all trafikanterna
hortfalla, dé bilarna ater komma i gang och cykeldicken bli fria. Vi
maste forsoka att ater fa vara trafikanter att trivas.

Mahiénda bli fredskrisens ekonomiska verkningar starkare &n kri-
gels. I stort selt torde busstrafiken med vissa undantag trots de oer-
hérda ekonomiska péfrestningarna &nnu si linge ha klaral sig rela-
tivt bra ur nuvarande kris, men manga trafikutévare torde ej ha kun-
nat goéra de avsiittningar, som erfordras for vagnparkens fornyelse, till
de vasentligt forhdjda priser, som sikerligen komma att gilla.

Den narmaste efterkrigstiden kommer med all sikerhet att medféra
sina problem och sina priovningar, som e¢j std efter dem vi hittills
genomlidit. Vi ha emellertid nu lart oss myckel, dock kanske framst
vikten av att med kraft och malmedvetenhet gi till lésning av de upp-
kommande problemen. Ger man bara alla dlgirder en posiliv inrikt-
ning och genom uppmuntran och stimulation tillvaratager alla krafter
i dylik anda, sa ir mycket vunnet pa vig mot problemlésningarna.

Bilismen har fitt klara denna kris hittills praktiskt taget utan hjilp
fran statsmakterna. Vigar man hoppas, att den efter kriget dtminstone
skall fa den hjilpen att ej bli utnyttjad som god mjoélkko? Den har
visat sin betydelse fér samhéllslivet och har gjort sin insats. MAa den
ej jimstillas med sprit och tobak nir det giller att klara stats-
finanserna!

Vad jag hiir med det ovan sagda velat framhéalla dr i korthet bl. a.
f6ljande:

Den fortroendekris, som drabbat hela vart bilvisende och dirmed
iven busstrafiken, bér kunna anses vara lyckligt évervunnen, och bus-
sen kan dérfor givas den plats i vara framtida kommunikationssystem,
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som tillkommer den pi grund av dess egenskaper och konkurrenskraft
utan alltfér mycket bakdantande om férsorjningsproblemen, som dock
alla synas losbhara. Dom e] busstrafiken efter nuvarande onormala for-
héallanden, vilka maste ha begrinsad varaktighel. Under vissa férut-
siattningar ar bussen till och med det ur beredskapssynpunlkt absolut
béasta kommunikationsmedlet.

Vart lands struktur dr utmirkt limpad for busstrafik, och jag fror
inte, att nigra krafter kunna halla tillbaka bussirafikens frammarsch,
som sdkerligen dven kommer att frimjas av en betydande teknisk ut-
veckling. Bussen kan fornyas oftare én andra kommunikationsmedel
och kan diirfdér alltid vara steget {ore i modernilet och har dirjimte
andra [érdelar av lrafikteknisk art. Den ér bl. a. del enda trafikmedel,
som har mojlighet atl till fullo anpassa sig eller dvrig gatulrafik.

IFér att busstrafikens framtid skall anses siikrad fordras emellertid
att det arbete, som nedligges pa att gora oss sjilvidrsorjande, ej upp-
hér i och med fredens inbrott. Inga tecken lyda &nnu pia att efter
della krig marken #r jimnad {6r den eviga [reden, utan nya kriser
kunna befaras. Det férefaller dven som de smi nationernas exislens-
berittigande ifragasittes alltmer fran de bada krigférande parterna,
vilket finnu mer hor sporra oss lill att vidtaga alla mdjliga atgiarder
for att dven forsérjningsmissigt siikra vart oberoende for framliden.
Gladjande nog torde statsmakterna f. n. ha denna vidgade syn pa tin-
gen, och jag vill lill slut uttala den forhoppningen, att della deras forl-
satta arbete skall lyckas. Vi kunna i sd fall kiinna trygghet for fram-
tiden i alla avseenden, och vira busskommunikationer skola fungera
oklanderligt under kommande ofredstider. Krisen har lirt oss mycket.
Matte vi aldrig glomma dess lirdomar!





