OMNIBUSSEN OCH DESS UTVECKLING.

Foredrag av ingenjor Thor Lange,

Stockholms Centrala Omnibussaktiebolag.

Ifragavarande dmne kan givetvis ej uttbmmande behandlas i ett enda
foredrag. Jag vill darfor inskrinka mig Ull att genom bilder visa ut-
vecklingens ging och dirvid fiista uppmiirksamheten vid nigra karak-
teristiska detaljer. Huvudsakligast kommer jag i det foljande att be-
handla det slag av automobiler och omnibussar, som iiro avsedda att
drivas med forbrianningsmotorer fér gas och flytande brinsle, samt
lamna en kortfattad jimforelse med trolleybussar och spirvagnar.

Kinnedomen om automobilens och omnibussens utveckling har icke
enbart historiskt intresse, utan iir dven av praklisk betydelse for den
fortsatta utvecklingen.

Enligt vad jag kunnat utforska uttogs ar 1800 patent pa en maskin,
avsedd att drivas med krut eller annat explosivt &mne, och avsag upplin-
naren att med denna driva en vagn. Lingre dn till patentets uttagande
synes han icke hava kommit. Ar 1838 uppfann Wm Barnell en dubbel-
verkande gasmotor. Direfter vet man, att ar 1862 en fransk ingenjor
vid namn Lenoir framstillde en vagn, driven med gasmotor, medelst
vilken han kirde pa Paris gator. Ar 1866 uppfunno Otlo och Langen
den kinda gasmotorn, och 1875 gjorde en 6sterrikare vid namn Sieg-
frid Mackers en automobil, som drevs medelst bensinmotor. Vista
steg togs 1885 av Daimler, vilken i samarbete med Otto cch Langen
borjade bygga litta fyrtaktsmotorer, som med fiérdel kunde anviindas
fér framdrivning av vagnar. Samma ar hirjade Benz med en vatten-
kyld motor. Kraftéverforingen frin motorn till bakhjulen beslod av
en rem, som endera genom atl spinnas och slakas eller genom noll-
skiva och remledarspak till- och frankopplade motorkraften. Ar 1893
gjorde Henry Ford sin forsta vagn. Ar 1894 framstilldes vagnar med
friktionskopplingar, vixeldrev, som mandvrerades medelst spak, samt
kedjedrift och massiva gummiringar i stillet fo6r jarnringar. Ungefir
samtidigt kom det forsta exemplaret av flottorforgasaren. Fran sist-
namnda ar kan noteras en livlig verksamhet pa aulomobilomradet, Pan-
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hard och Levasser hade byggt 90 vagnar och 350 st. Daimlermotorer,
Peugeot 80 vagnar med Daimlermotorer frin Panhard och Levasser.
Den 22 juli 1894 organiserade den franska tidningen Le Petit Journal
en automobiltivling Paris—Rouen, c:a 13 mil. Minimifordringarna
voro, att varje vagn skulle hélla en genomsnittshastighet av 12,5 km pr
timme vid ett forsoksheat pa c:a 48 km. 102 vagnar anmiildes, dérav
38 st. med motorer for flytande bransle,
29 » angautomobiler,
5 elekiriska automobhiler,
; vagnar, som drevs med tryckluft, och

25 » olika vagnar av mer eller mindre lyckad konstruktion.

Endast 21 vagnar kvalificerade sig till slutloppet. Av dessa voro 14 st.
forsedda med bensinmotorer och 7 st. Angvagnar. Alla 14 bensinvagnarna
och 3 dngvagnar nadde malet. De flesta vagnarna hade 4 passagerare.

Fran denna tid kan man spara allvarliga f6rsok till fabrikation av
automobiler, och den fart utvecklingen direfter tog avlises bist av sta-
tistiska uppgifter fran Amerika, varest ar 1898 fanns 1 automobil for
var 18,000:de invinare. Ar 1923 hade denna siffra findrats till 1 pi 8.

Efter dessa grovt konturerade milstolpar fran automobilens utveck-
lingshistoria i den stora viirlden vill jag niimna den tidsperiod, da vart
eget land visade sitt forsta symptom pa omradet. De forsta av mig
kinda forstken sparas fran vintern 1897—98, da ingenjor Gustav Erikson
konstruerade och utférde en vagn av utseende, som framgar av fig. 1.

Betraktar man denna bild, s ser man, att kenstruktéren, i likhet med
sina foretridare fran ullandet, vid byggandet av automobilen &nnu
haft svart att skilja sig fran den vanliga histdroskans standardiserade
utseende. Maskineriet i ingenjor Eriksons vagn bestod av en 1-cylindrig
4-taktsmotor, avsedd for drift med bensin. Vixellida forekom icke,
utan fick friktionskopplingen samtidigt géra tjinst som koppling och
viixellida. Hérigenom miéste mycket kraftiga slirningar uppsti vid
igangsiittning samt vid backtagningar, varvid kopplingsytorna hlevo sir-
skilt hirt pafrestade. Ser man nigot nérmare pa bilden, si synes en
vanlig bromsklots, verkande direktl pa slitskenan a bakhjulen. Denna sa-
viil som alla 6vriga detaljer giva automobilmannen av i dag ett begrepp
om hur smé erfarenheter, som da lago till grund fér byggandel av en
automobil, samtidigt som man maste beundra uppfinnarnas optimistiska
blick pa problemet.

Négot mer dn ctt ar senare uppiridde den forsta bensindrivia omni-
buss, som med all sannolikhet forekom i Sverige. Den sattes i trafik
i Stockholm sommaren 1899 4 en roule, som utgick fran Riddarhus-
torget éver Myntgalan, Norrbro, Gustav Adolfs torg, Drottninggatan till
Observatorieplan och Ater. Bussen bestod av en 2-cyl. 4-takts Daimler
originalmotor. TAndsystemet var s. k. tAndror, ett platinardr, som stin-
digt holls varmt av en bensinlaga. Nir det blaste, hiinde det ofta, att
ligorna slocknade och bilen stannade. Vidare var motorn foérsedd med
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regulator, som paverkade avloppsventilernas kurvor, sa all di hastig-
heten pia motorn blev for stor, dppnades aldrig avloppsventilerna, vadan
tfriskgas icke kunde insugas fiorrdn hastigheten anyo sjunkit. Inlopps-
ventilerna voro automaliska. Vagnen var firsedd med jirnringar och

™o

I'ig.

forde (il foljd dirav ett stort ovésen, varfér den fick smeknamnel
sBullerbussen». Foraren av denna buss, som torde vara Sveriges forste
bussfoérare, hette F. O. Rosin. Denne beriittade, att sommaren var
mycket varm, varfér han varje tur vid Observatorieplan maste spola
3 till 4 hinkar vatten 6ver hjulekrar och lotar, for att dessa ej skulle
torka sonder.
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Denna buss samt davarande kronprinsens automobil importerades
samtidigt av Stieltjes Maskinaffir i Stockholm. DBussen blev emellertid
efter endast nagra manader pa grund av silt oviisen och de skakningar
den asladkom forbjuden att fortsiitta som ommibuss, varfor den for-
saldes till Liljeholmens stearinfabrik och gjordes om till lastbil. Bland
andra svarigheter, som foraren hade, kan polisens syn pa det hela
nimnas. DA vagnen av nagon anledning stannade och folk samlades

Fig. 3.

omkring densamma, anmodade polisen féraren att dgonblickligen kira
vagnen dirifran, emedan den férorsakade folksamling!

Fig. 2 utvisar den forsta europeiska 4-cylindriga automobilen. Denna
inkdptes omkring dar 1902 av nuvarande viiginspektoren i K. A. K., in-
genjoren Gustav Eriksson, (ej samma person, som konstruerade den a fig.
1 visade vagnen). Under tiden 1897—1902 ha vagnarnas utseende ge-
nomgill en betydande foriindring. Sa hade motorn fatt en sérskild
plats framfér foraren, vagnen forsetts med luftringar och automobilen
i ovrigt erhallit en mera findamailsenlig konstruktion.

Vad omnibussar betriffar, si har inom Stockholms stads omrade a
Drottninggatan under olika tidsperioder dylika [6rekommit, forst
histomnibussar omkring 1895—1897, direfter nimnda Bullerbuss och
sedan finyo histbussar, om vilka en tidningskisor en giang skrev, att de
suppehéllo» trafiken 4 Drottninggatan. Vad motordrivna omnibussar
betriiffar, sa finner man nista forsok forst omkring ar 1907, i det atl
ett byggnadsféretag i Stockholm infordrade en offert pid automobil-
omnibussar fran Tyskland. TFig. 3 visar en offertplansch dver en
dylik buss frin Siid-Deutschlands automobilfabrik. Dessa vagnar hade
35—40 histars motorer och voro avsedda fér 21 sittplatser och 6 sta-
platser. Priset for en dylik vagn var 22,000 Mark. For den elektriska
innerbelysningen tillkom en merkostnad av 800 Mark. Vagnen var for-
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sedd med synnerligen smala massivringar, och framgar av bilden i
ovrigt dess utseende i stora drag. Forareplatsen var anordnad framtill
vid sidan av motorn.
Omkring den 2 maj 1907 inregistrerades 2 sl. ommibussar, avsedda

Fig. 5.

tor trafik Kungshroplan—Kungsholms Villastad, se fig. 4. Dessa vagnar
godkiindes av myndigheterna {6r allmiin trafik den 11 november samma
ar. Aven 4 dessa vagnar var férareplatsen placerad ovanfér mo-
torn. Omedeibart bakom férarens plats var in- och utstigningen an-
ordnad samt plats for stiende passagerare. Nagra {oreskrifter betrif-
fande ringbredden och dylikt forefunnos icke, och framgir av bilden
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hur smala ringarna voro. Vad vagnsvikten betriffar, har jag inga
uppgifter 4 densamma, men att vagnarna hade en riitt betydande tyngd,
samt att vigarna vid denna tidpunkt voro mindre vil anpassade for
detta hjultryek, framgar av fig. 5, som visar en av dessa omnibussar,
vilken pa grund av viigras stjilpt in pa Konradsbergsomridet utanfor
Stockholm. Dessa bensinomnibussar torde emellertid icke, vad Sverige
betriffar, ha varit nagon lysande affir; det uppstod nimligen en mirk-
bar stagnation under de hirpa foljande dren. Orsakerna hirtill voro
med sannolikhet att séka i, dels de higa inkdpsprisen, de svaga kon-
struktionerna och de dirpa féljande hoga underhillskostnaderna, dels
allmiinhetens misstroende mot detta slag av fordon.

]

Fig. 6.

Fig. 6 visar en av de {orsta automobilomnibussar, som tillverkats av
Scania-Vabhis. Den levererades till Rostinga. Det exakta datum, da
vagnen sattes i trafik, kan fabriken icke limmna, men av allt att déma
lorde densamma tagils i bruk dr 1909. Denna omnibuss dr icke nagol
annat in en lastautomobil, & vilken pa etl primitivt séitt anordnats lings-
gdende binkar, utan tanke pa skydd f6r viider och vind., Att skydd sak-"
nades kan med sikerhet tillskrivas den omstiindigheten, att man ej hade
forestillt sig obehaget att sitta oskyddad vid den, i jamforelse med
hiistfordonets, storre hastigheten.

Fig. 7 visar en tickt Scania-Vabisomnibuss, levererad till Nordmar-
kens Trafik A.-B. ar 1912. De omnibussar, som vid denna tidpunkt
sattes i trafik, torde mera kunna betraktas sisom experiment, vilka, vad
det ekonomiska utbytet betriaffar, utan tvivel givit mindre gott resullat.

Fran ar 1920, da automobilfabrikanterna borjade standardisera sina
produkter och utslippa dessa till fér allmidnheten acceptabla priser, hor-
jade omnibussrirelsen taga livligare och fastare former. Vid denna tid-
punkt dppnades busslinjer mellan Stockholm—Skuru av 4—5 olika per-
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soner, vilka huvudsakligen anvinde sig av pa elt primilivt sitt omiind-
rade lastautomobiler. Bland dessa féretag utdogo alla utom det dnnu i
dag befintliga, Stockholm—DBjorknis Trafik A.-B., vilket foretag slar-
tade med en specialbyggd omnibuss av utseende, som framgir av fig. 8.

=

Fig. 8.

Denna vagn var av miirket Man-Sauer, avsedd tor 18 passagerare.
Vikten av densamma var 2,700 kg., en tjinstevikt pr passagerare av
205 kg. Priset var mycket higt, 28,000 kr. Vagnen var forsedd med
massivringar, vilka pafoljande ar blevo forbjudna, varfor bussen mdste
ombyggas for luftringar, vilken ombyggnadskostnad belopte sig till
. 7,000 kr. Myndigheterna hade niimligen vid denna tidpunkt borjat
rikta sin uppmirksamhet pi ringarnas utseende och dimensioner. Né-
gon lag i ovrigt, som pa nagot sitt bestimde dimensioner eller an-
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ordningar a bussar Or att befrdmja trafiksikerheten, forefanns icke.
De av Staten utsedda besikiningsminnen skulle visserligen skriva ett
utlatande om vagnarnas lamplighet, men berodde givetvis detta utlitande

Fig. 10.

pa respeklive besikiningsmiins uppfattning om inneborden av ldmplig-
het fér dndamdlet. Hirav [6ljde, att ndra nog vem som helst kunde
bilda ett omnibussbolag och inom rimlighetens grimser utforma vagnen
efter sitt eget mer eller mindre goda huvud. Den litthet, varmed man
kunde éppna en busslinje, samt de goda betalningsvillkor, som automo-
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hilfirmorna i gemen utlovade, gjorde, alt en hel del efter kristiden arbets-
losa chaufforer sokte ldmpliga s. k. »linjer», skaffade sig vagnar pa
avbetalning och insatte dessa i trafik.

Jag vill med ndgra bilder helysa delta skede under dren 1922—24,
vilket, vad vagnarnas exteritr betriffar, snarare pekar pa en dterging
in ett framatskridande.

Fig. 9 utvisar en omnibuss, bestdende av en vanlig lastautomobil, 4
vilken placerats nagra binkar. Som skydd fér passagerarna anvindes
en vanlig tiltduk, i vilken funnos sméirre gluggar, forsedda med genom-
skinlig celluloid. For passagerarnas av- och pastigning funnos inga per-
manenta anordningar, utan forekom stundom en lis stege, som féraren
vid behov stiilllde upp intill lastflaket.

Fig. 10 visar en exteriér av en omnibuss 4 linjen Enskede—Alta,
vilken, av utseendel att doma, mera liknade en fangvagn in en
omnibuss,

Fig. 11 visar hur uppstigningen var anordnad & samma vagn. Om
man betraktar denna uppstigning, sa [inner man, att densamma &r
forsedd med 4 lika hoga steg, samt eit mindre dito till golvplanet. Denna
detalj har ju i och {6r sig ingen storre betydelse, utan belyser endast den
ringa omtanke, som vid byggandet fignades passagerarnas bekviimlighet.

Fig. 12 och 13 visa, i jimforelse med féregiende, en nagot béttre
och trevligare anordnad omnibuss. IFénstren &ro av celluloid. Upp-
stigningen ér anordnad rakt bakifrin med dérr, som skottes av foéra-
ren, vilken saledes miste stiga av
vid varje tillfille, di passagerare
skulle pa- eller avstiga.

Denna tidsperiod kan sigas
vara den genombrylande [6r om-
nibussens utveckling. Det gamla
kinda ordspraket »Det finns in-
tet ont, som icke har nagot gott
med sig» kan i detta fall sigas
vara fullt tillimpligt. Genom des-
sa omnibussars mindre goda ut-
seende och otillfredsstdllande si-
kerhetsanordningar vunno de [6-
ga popularitet bland allmiinheten.

Fig. 14. visar en omnibuss som
innu sa sent som ar 1927 trafike-
rade linjen Nybroplan—D jur-
gardsbrunn. Vad utseendet be-
triffar, framvisar den visserligen
inga skona linjer, men med tan-
ke pia passagerarnas skydd mot fia 11
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viider och vind och bekviimlighet i 6vrigt var ett stort steg framét laget,
niar denna sattes i trafik. Detla slag av omnibussar, som i mycket stor
utstriickning trafikera savil stiderna som landsorten, erbjuda, vad
emellertid de viktigaste detaljerna sasom styrning, bromsar, ram och

Fig. 12.

Fig. 13.

hijd dver marken betriiffar, ingen 6kad siikerhet for passagerarna, men
lorde i alla hiindelser, huvudsakligast till féljd av det snyggare utseendet
och den mera #ndamailsenliga inredningen, ha bidragit till att viinda
allménhetens fortroende till omnibussarna.

Ar 1923 bildades Stockholms Centrala Omnibussakliebolag, som
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i augusli samma ar insatte 11 st. engelska ommnibussar av mirket
Vulean, se fig. 15, vilka borjade trafikera Drottning- och Regerings-
gatorna i Stockholm. A.-B. Stockholms sparviigar overtog ar
1925 denna rirelse, som sedan utvidgats till 4 olika linjer inom

Fig. 14.

yuLcat

S

Fig. 15.

staden. Av dessa Vulcanommibussar forstordes en genom eldsvida
midsommaren 1927 och en skrotades ned pa hosten samma ér. De
ovriga 9 skola kasseras for Stockholmstrafiken under forsommaren
1928 efter att hava rullat pi Stockholms gator omkring 30,000 mil. Dessa
vagnar rymma 19 sittande och 5 stiende passagerare; tjiinstevikten pr
passagerare ar 166 kg.
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IFig. 16 visar en av Stockholms Centrala Omnibussaktiebolags vagnar
med 5 m hjulbas, vilken vagn ér avsedd for 30 passagerare med 21
sittplatser och 9 staplatser baktill. Ingingen #r placerad baktill och

utgingen framtill i jimnhojd med foéraren. Tjinstevikten pr passage-
rare dr 140 kg. '

Fig. 17 visar hogersidan av samma vagn.

Fig. 18 visar en exteritr av omnibussar [6r Géleborgs sparvigar. In-
diindigt fro dessa anordnade med 2 lingsgiende biinkar och staplatser
mitt i vagnen. Tjinstevikten pr passagerare 107 k

o
=
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Fig. 19 visar en exterior av omnibussar [or Stockholm—Skuru—
Bjorknis med 5 m hjulbas och avsedd fér 32 passagerare, med en
yttre bredd av 2,2 m och tviirgaende sittplatser for 4 passagerare, an-

Fig. 19.

ordnade med genomging mitt i vagnen. Stdrsta hjultrycket 2,490 kg.
Tjianstevikten pr passagerare 133 kg.

Fig. 20 visar en amerikansk omnibuss av miirket » White» avsedd for
ungefiirligen samma passagerareantal som bussen 4 fig. 19.

Fig. 21 visar en turistomnibuss av miirket »White», avsedd for Ling-
firder.

Fig. 22 visar en treaxlig Iransk omnibuss av samma typ, som for nir-
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varande trafikerar Paris’ gator. Som synes av bilden, ér styrningen an-
ordnad sa, att den verkar samtidigt pi de frimre hjulen och de bakre
stodhjulparen. Hirav féljer, att vagnen vid skarpa sviingningar tager

Fig. 20.

Fig. 21.

ritt ansenlig bredd 1 ansprik, och siledes dr mindre limplig for tra-
ik i tringa och mycket trafikerade gator. Dessutom torde den icke,
med detta linga avstind mellan andra och tredje axlarna, passa for
Sveriges ojimna vighanor och gator.

Fig. 23 visar, hur uppstigningen iir anordnad pa samma buss, som
foregiende figur visar. For de svenska f{orhiallandena torde den-
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na uppstigning rakt bakifran vara mindre limplig med tanke pa all
den smuts och viita, som passagerarna skulle fi lov att trampa i vid

pa- och avstigning.

Iig.

929

Fig. 24 och 25 visa omnibusstyper fran London 1927. Dessa éro
s. k. dubbeldickare med och utan tak. I"6raren ér placerad vid sidan
av motorn. Bussarna rymma 50—52 passagerare.

Innan jag gar vidare, skulle
jag vilja visa nagra interiorer
fran de hir ovan nimnda vagns-
Lyperna.

Fig. 26 visar en inredning i
Stockholmsbussarna a linje 4.
Vagnen ir delad i tvia avdelningar,
en frimre och en bakre. I den
frimre avdelningen finnas 15
sittplatser, anordnade med 4 st.
tvirgiende binkar for 2 passa-
gerare vardera a vagnens hogra
sida och en lingsgiaende biink
for 7 personer pa vagnens vinst-
ra sida. Mellangangen blir ca.
550 mm. For varje siltplals ar
berdknad en bredd av 450 mm.
I det bakre rummet finnes en
lingsgiende soffa pa hoger sida
for 4 a 5 personer, och pi
vinstra sidan, framfér ingangen,
en liknande soffa for 2 passa-

Fig. 23,
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I'ig. 26.

gerare. Mellan dessa binkar finnes plats for 8 & 9 staende passugerare.
Det tolala passagerareantalet dr 30. Golvhdjden dver marken vid full
belastning ar 690 mm och férdelas denna pi 2 steg, varav del férsia
ir 360 och det andra 330 mm. De forr brukliga stropparna i taket for
stipassagerare dro numera borttagna och ersatta med ebonitfodrade
stanger, se fig. 27, vilka se trevligare ut och éro mera findaméilsenliga.
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Fig. 28 visar en interiér av en White-omnibuss med separata fatoljer
for varje passagerare. Dessa fitdljer éro icke placerade i jimnbredd
med varandra, ulan sa, att den ena stir nfigot framfdér den andra.
Fordelen hiirmed ér att passagerarnas armbigar och axlar hava bittre
utrymme #n di platserna dro i jamnbredd. Detta torde kanske for
stadstrafik med de dérvid forekommande korta resorna icke anses fullt
sd lampligt, emedan del inkridktar pa erforderligt utrymme i géingen
vid pa- och avstigning.
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En annan detalj, som har sin betydelse med tanke pa utseen-

det, ar takets utformning.

Mitt Over mellangangen ir taket ut-

format till ett
ga raka.

valy, sa

Fig. 29,

att passagerarna
Over sittplatserna, dir full héjd ej erfordras, ir taket

utan svirighet kunna
niagot lagre. Detta utféran-
de dr synnerligen lampligt vid
s. k. dubbeldickade bussar, da
man pa andra vaningen place-
rar en lingsgiende bink mitt
over mellangangens {6rhojning
och dirigenom vinner nigot i
hojd. Denna utféringsform av
taket fér en enkeldidckad buss
skulle, vad exteriéren betrif-
far, bidraga lill att giva bussen
ett ldgre och stabilare utseende -
samt sken av att vara langre,
dn vad den dr. Denna sist-
nimnda fordel kan emellertid
enligt mitt férmenande starkt
ifragasittas. '

Fig. 29 visar interidrer av de
a fig. 18 visade Géteborgsbus-
sarna.

Fig. 30 visar interirer av
Skurubussarna, vilkas exterior
framgir av fig 19.



Som sammanfattning skulle
man kunna siga, att utveckling-
ens resultat vad karossbyggan-
det betriffar, blivit ett trevliga-
re utseende pa bussarna, vilket
bidragit till att éka allmiinhe-
tens fortroende fér dem. Vad
trafiksiikerheten betriaffar, be-
ror denna givetvis mest av den
maskinella utrustningen och har
iiven hiirvidlag betydande fram-
steg gjorts under senaste dren.

Trolleyomnibussar.

Parallellt med bensindrivna
vagnar har det arbetats pa elek-
triskt drivna. Svarigheterna att
fa ett batteri av sma dimensio-
ner och stor kapacitet har fram-
tvingat ett system, dir den elek-
triska strémmen serveras genom
luftledning. Denna typ av bus-
sar benimnas trolleybussar. I
Képenhamn byggdes ar 1902, av
en Berlinerfirma, Jak. Brandt,
en provbana for trolleybussar.
Fig. 31 och 32 visa nagra bilder
fran dessa forsdk. A fig. 31 sy-
nas luftledningen och anord-
ningen for stromuttag, vilken be-
stod av en liten motordriven
vagn, [rén vilken kabeln ned till
bussen hiingde 16s. Dessa forsdk
torde icke hava fallit lyckligt ut,
eftersom nagot koép ej blev av,
och firman, som byggt allt pa
cgen bekostnad, fick atertaga
allt.

Den 27 febr. 1927 Gppnades
av Nordsjellands Elektricitets
og Sporvejs Aklieselskab en linje
med trolleybussar a strickan
Hellerup — Gjentofta — Jeger-
burg. Linjen trafikeras med en

Fig. 30.
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vagn var 15:de minut Hellerup—Gjentofta och var 30 minut Hellerup—
Jegerburg. Hela banan fran Hellerup till Jeegerburg dr 5 km ling. De
borjade med 5 st. vagnar och ha ytterligare bestillt 3 st. Under rus-
ningstider skola dessutom slipvagnar insittas. Fig. 33 visar ex-

Fig. 33.

teribren av ifragavarande buss av miirket »Garrets, som tillver-
kas i England. Vagnen é&r, som synes av bilden, forsedd med 2
st. trolleyarmar, en foér pluspolen och en {6r minuspolen. Priset {or
molorvagnen var 1927 33,000 kr. och for slipvagnen 17,000 kr. TFig.
34 visar hur platserna fro anordnade. Inuti vagnen finnas 19 sitt-
platser och 7 stiplatser, pa plattformen finnes plals fér 12 personer,
dirav 4 klaffsitsar, som ej anviindas vid rusningstider. Summa pas-
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Fig. 34.

sagerare ir 38. Vagnens egen vikt &r 6 300 kg, vilket motsvarar 165 kg
pr passagerare. Foraren dr helt avskild frin passagerarna. Vagnens
totala lingd ir 7,9 m och bredden 2,3 m. Golvhéjden fran marken

Fig. 35.

ar 900 mm. Sofforna fir 2 personer dro synnerligen linga, 1.000—
1,050 mm, samt forsedda med fjadrande ryggstod. Vagnen ér forsedd
med luftringar 1,085X185, som vid mitt besok dirstides rullat 40,000
km, och kan man diirav sluta sig till, att ringkostnaderna komma att
understiga 6 dre pr vagnkm.

Stromfoérbrukningen ir enligt uppgift 700—800 watt pr vagnkm,



men maste jag tilligga, att
detta giiller Képenhamns pla-
naste och bésta vigar med yt-
terst sillande férekommande
snofall av liknande art, som
vi i Sverige fa erfara. Nagre
tillforlitliga driftsiffror i Gv-
rigt kunde vid mitt besok cj
framdragas, emedan allt ér
nylt och till {6ljd dirav nor-
malt miste giva gott resultat.
IFig. 35 visar en interior.
Fig. 36 visar chassiet till
dessa vagnar. A Hellerups-
vagnen ar ratten i motsats till
a bilden placerad till vinster,
beroende pa hogertrafiken i
Danmark. Medelst viinstra pe-
dalen regleras ett tviirs vag-
nen liggande padragnings-
Fig. 36. motstind med 5 kontakter.
Medelsthdgra pedalenmanév-
reras bakhjulshbromsen. Dessutom finnes en mekanisk handbroms.
Niagon s. k. magnetbroms férefinnes ej. Vagnen framdrives av 1 st.

Fig. 87.

50 HK serielindad motor for 575 volt. Ramens dimensioner &ro
254 X75X6,35 mm.

Fig. 37 visar vagnen sedd underifran. Framfér motorn ligger ett
motstind si placerat, att den déri uppvirmda luften spolas fram mot
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motorn for att halla densamma fri fran fukt och vatten. Till vinster
synes slapsko, som foraren kan slippa ned pa sparvagnsskenorna, om
han vill kéra efter spirvagnsledningen. Samtidigt hirmed drager han
ned den ena (rolleyarmen, som motsvarar jordledning.

Fig. 38.

Fig. 38 visar, hur den ena trolleybussen kor forbi den andra, var-
vid den stillastiende bussen dragit ned sina trolleyarmar. Vid kdrning
pd en 9 m bred gata kan bussen utan oligenhet kora dver frin den
ena sidan gatan till den andra.

rLiingd L vax Lingd Tis] f. ‘traﬁklc('j‘ Pﬂssagfﬂ'zu‘ca.utﬂ]|
Fordon ot xaed antal | pr 1000 ])21_1U€)D pass;| pe Ll Vl.(.] |
erford. | vaas: | BhEs vid 18 km |18 km/tim. rikn.|
;spelrumi Pass: ‘ Pass. |y srhastighet :mcd tit korning|
. | |
Droska ..ccicasiniieosisiins | 8,3 m 1 5,300 m.|[17 min. 40 sek.| 3400 pass.

» o |8 1,750 » A » 50 » | 10300 >
Omnibuss 5. C. O. ......... 8,7 » ‘ 30 | 290 » B » | 66700
Spidrvagn utan slipvagn...| 13,5 » | B8 J 233 » | 47 v 76 500  »
Omnibuss S. C. 0. ......... 8,9 » 48 233 » 47 76 500 »
| Trolleybuss, Képenhamn.. | 8,9 = ‘ 38 ‘ 233 » 47 v 76 500  »
Sparvagn med 1 slapv. 24,5 » | 121 | 199 ¥ | 398> | 00000 »

» » 2 | 35,5 » 184 | 193 » 38 » | 95000 »
Londonbuss, dubb. dick...| 8,0 » ‘ ks 150 » 30 » \ 120 000 »
| d:o av nyaste typ| 9,4 » 68 138 » | 27,6» | 131000

# [UUnder rusningstider.

Efter att hava sett hur bussarna sa smaningom blivit vackrare, bekvi-
mare, sikrare och findamalsenligare och dérigenom tillvunnit sig 6kat
fértroende hos allmiinheten, fragar man sig vari niista steg i utvecklingen
kommer att bestd. Svaret ir givelvis svart att avgiva, men om man
betraktar ovanstiende empiriskt beriiknade jamforelsetabell mellan olika
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[ordons kapacitet, sa erhalles i varje fall ett svar pé, hur stora stider
och tit trafik bist bora betjinas. Allt riknat med halva gatan och
en korriktning.

Utdrager man fran ovanstiende och efterféljande tabeller den empi-
riskt beriiknade maximikapaciteten och sétter droska med 1 pass. som
talet 1, sa erhalles féljande jamforelsetal for de olika fordonen, belysande
deras virde som trafikmedel.

Befordrat passagerareantal |
pr timme vid 18 km/tim.
riknat med tit ko

- Max.
| Fordon <
‘ antal pass.

| Droska .o 1

|
‘ 6 800
LTI < s 1 e I 3 20 600
Omnibuss S. C. O.............. . a0 133 400
» e s 38 - 153 000 ;
London, dubb. dick . . 59 240 000
i D DRASERY i ey e i AR s el ‘ 68 262 000

Sparvagnar och trolleybussar iiro trafikmedel, som icke kunna kora
pd galorna i dubbla filer, vilket emellertid droskor och av ledningar
oberoende ommibussar kunna gora. Insétlas i foljande tabell virdena
for dubbla korfiler, erhilles:

Droska for 1 pass. ... = 1 I dubbla filer:

» R T = 3 Droska fér 1 pass. = 2
Sparvagn utan slipvagn...... = 225 » » 3 L = 6
Omnibuss, 38 pass. = 22.5 Omnibuss for 30 pass. ........ =39
Trolleybuss ... .............. .= 225 » % 38 W mpesnge =46
Sparvagn med 1 slapv. ... = 26,5 Londonbuss for 59 pass. ... =171

» YO e B e = 28 » v 68 L =77
Londonbuss, 59 pass. ......... = 35,5
' 68 » = 38,5

Som framgar av ovanstiende skulle dubbeldickade omnibussar bliva
[ramtidens limpligaste trafikmedel pa platser, ddr trafiken i dvrigt ir
intensiv. Genom att insdtta omnibussar med stor kapacitet minskas
behovet av droskor, och framkomligheten pd gatorna okas, varvid
korhastigheten {6r bussar kan hallas uppe vid en enligt allminhetens
onskemail hog niva.

Iig. 39 visar en 3-axlig, dubbeldiickad Leylandomnibuss fér 72 pass.
Denna typ, som byggdes for nigot r sedan, har fabriken redan lagt
ner, beroende pa alt den ej visat sig foérsvara sin plats i jimforelse
med den 2-axliga, dubbeldiickade bussen av typ, som fig. 40 och 41
utvisa. Denna sistnfimnda typ, avsedd for 51 sittande passagerare, har
en total lingd av 7,60 m och en bredd av 2,235 m samt lastad en
max. héjd av 3,92 m. Takhdjden i nedre gingen dr 1,77 m. och i
ovre 1,75. Bakre plattformshdjden &dr 355 mm. Steget fran platt-
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Fig. 39.

Fig. 40.
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formen in i vagnen ir 203 mm. Till évre botten leder en 460 mm.
bred och 7 stegs trappa med 280 mm. djupa och 242 mm. higa steg.
Sittplatserna i nedre diicket éiro anordnade med dubbla tvirgiende
biankar for 2 platser och med ging i mitten. Avstindet mellan biin-
karna iir 725 mm. och bredden 875 mm. Mellangangen ir 304 mm.
Pa dvre dicket iiro 4 platser anordnade i bredd med ging vid higer
sida. Sitldynans lingd ér 1,625 mm. och biinkavstindet 875 mm.

Priset fér en dubbeldickare iir c:a 12 % hdgre an for en enkel-
déckare.

Fig. 41.

Jag har nu genomgitt huvuddragen i omnibussens yttre konturer
och dvergar hiirefter till chassiet och ommibussens maskinella utrust-
ning i oOvrigt.

Tekniska detaljer.

En av de viktigaste frigorna {6r all drift fir hur densamma pa lamp-
ligaste siitt skall ekonomiseras. Vad automobilomnibussen betriffar, si
ligger en mycket stor del av kostnaderna i underhallet av chassiet och
dess olika detaljer. Det giiller siledes vid val av en omnibuss att viilja
en dylik, som iir konstruerad fir att utsti de i praktiken storsta tink-
bara pafrestningarna, utan att kostnaderna for dess underhall behdva
bliva alltfér belungande. En blick pa skrothigen vid reparationsverk-
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Fig. 42.

staden giver goda anvisningar. Man frapperas hirvid éver mingden
av fordirvade bromsar, fjidrar, fjiderbultar, kardanknutar, kuggdrev
m. m. dylikt. Det giller givetvis i forsta hand att nedbringa underhalls-
kostnaderna genom dstadkommande av mera findamalsenliga konstruk-
tioner. Innan jag dvergar till att ndrmare belysa de maskinella detal-
jernas utveckling, vill jag férst limna en orienterande bild av omnibuss-
chassiets huvuddetaljer.

Fig. 42 iir en schematisk bild av ett automobilchassi. Lingst till vin-
ster, dver [ramaxeln, befinner sig kylaren och omedelbart dir bakom
motorn. A motorns bakre finda sitter den av foraren mandvrerbara
friktionskopplingen »P», som endera kan besti ay koniska ytor eller
s. k. lameller. Dessa lameller kunna endera vara av s. k. »vit» typ,
vilka 1opa i olja, eller s. k. »torr» typ med siirskild friktionsbeliggning,
till vilka olja icke anvindes. Omedelbart bakom denna koppling fin-
nes den s. k. »vixelladan», vars
uppgift fir att medelst inkoppling
av olika kugghjulsviixlar variera
motorns varvantal i forhallande
till korhastigheten och dirmed
gora motorns elfekt mera an-
I passlig efter férhallandena. Ome-
— S delbart bakom denna viixellada
; finnes den s. k. kardan- eller
Polhemsknuten (Universal joint),
fran vilken en med automobilen
lingsgiende axel (kardanaxeln)
fortsiitter till bakaxeln. Inuti bak-
axeln finnes den s. k. bakaxel-
viixeln, vars hjul ofta beniimnas
kardandreven. Det lilla drevet dr
monterat 4 kardanaxeln och det
stora & differentialkédpan. Inuti
Fig. 43. differentialkipan finnas de s. k.

1

fotvroms| -3
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differentialdreven, vilka lillila de bida bakhjulen att rora sig med
olika hastighet, sisom vid kurvor och slirningar m. m., utan att fistad-
komma nagra som helst spiinningar eller pakinningar a4 hjul och axlar.
Fran differentialkapan utga de bada bakaxlarna, som éro férbundna
med bakhjulen. Alla dessa detaljer dro monterade & den s. k. ramen
och bendmnas, di samtliga fro hopkopplade tll ett helt, for chassi.
Fig. 43 utvisar i stora drag, hur bromsarna firo anordnade i en
automobil. Varje automobil ir forsedd med en fot- och en hand-
broms. Fotbromsen ir i regel den effektivaste och paverkar broms-
trummor, som kunna vara placerade pa olika siitt. Ofta ir fot-

Fig. 44.

bromsen sammankopplad med bromsanordningen & kardanaxeln
—— se bilden t. v. & fig. 43. A andra vagnar verkar [othrom-
sen pa bromstrummor i bakhjulen, och 4 dnnu en annan typ verkar
fotbromsen direkt & samtliga 4 hjul. Vid de fall da fotbromsen verkar
direkt & hjulen, brukar fér mycket tunga vagnar anordnas hjilpanord-
ningar i form av vacuum- eller tryckapparater, vilkas huvudsakligaste
uppgift fir att med mindre kraftutveckling av foraren mot pedalen
dstadkomma en kraftig dragning a bromsstingerna. Handbromsen
verkar oftast 4 bromstrummor a bakhjulen, men férekommer stundom
alt densamma verkar a bromstrumman a4 kardanaxeln.

Jag vill nu visa nagra chassier av senaste typer.

Fig. 44 visar ett Whitechassi av modernaste typ fér 30—35 pas-
sagerares omnibuss med 5,2 m hjulbas. Som synes av bilden ir omni-
bussen forsedd med en mycket kraftig ram pa lig hojd 6ver marken.
Ballongringar, dubbla bak, men [érarplatsen dr fortfarande [drlagd
bakom motorn.
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Fig. 45 visar ett Tidaholmschassi fér 30 passagerare med 5 m
hjulbas. Ramens bakre del dr nedlagd och avsedd [6r en omnibuss
med en bakre plattform i [6rata steghdjd. Hirigenom erhdlles ett steg
fran gatan till bakre plattformen, och det andra steget blir da vid
entrén till sittplatserna inuti vagnen.

Fig. 45.

I'ig. 406,

Fig. 46 visar ett 5 m Scaniachassi. Denna vagn skjutes med kardan-
axelroret 1 stillet [6r med fjidrarna.

Fig. 47 visar ett fullt modernt Leylandchassi. A detla iir motor,
kardanaxel och bakaxelkipa lagda pa vinster sida, varigenom vinnes,
for det forsta, att férareplatsen flyttas fram vid sidan av motorn, var-
igenom mera plats {or passagerare erhilles och, for det andra, alt

9
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bakaxelkiapan ej kommer mitt under mittelgingen. Dessutom ma som
en mycket stor fordel hos detta chassi nimnas, att de mycket vanliga
tviirgdende balkarna ersatts med rir, som pa ett synnerligen tillfreds-
stillande siitt hindra skevningsrorel-
ser & ramen, och att de lingsgfiende
rambalkarna ha cirka 40 % storre
motstindsmoment dn 4 vagnar i ge-
men.

Fig. 48 visar en tviirgenomskiirning
av en Scania-Vabis motor. Som synes
dro ventilerna placerade i det s. k. topp-
stycket. Med tanke pé revision och till-
Syn av vagnar, som ga manga timmar
av dygnet i trafik, dr detta att férorda,
emedan man kan hava toppstycken
med firdigslipade ventiler i reserv,
varvid ombyte och sotning kan verk-
stillas pa ett par timmar i stillet for
pa 6—7 timmar under andra forhal-
landen.

Fig. 49 visar en lingdgenomskiir-
ning av samma moior. Motor, kopp-

Z

ling och viixellada firo sammanbyggda till ett aggregat. Lingst t. h. synes
den s. k. kardanbromsen, vilken éven dr sammanbyggd med motoraggre-
gatet. Denna broms har invindigl verkande bromshackar, vilket icke,
vad kardanbroms betriffar, ir sa fordelaktigt som utvindiga broms-
backar.
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For alt i storn drag pi elt mera dverskidligt sitt kunna belysa de
mekaniska detaljernas ulveckling & omnibussomradet, har jag gjort en
liten sammanfalining av sidana saker, vilka hava stor inverkan pa det
ckonomiska resultatet samt driftsiikerheten. De foérhallanden, under
vilka en omnibuss Far arbeta, dro och kunna vara rilt olika. Ont jag
siirskilt tiinker pi Stockholmsforhallandena, med var ritt intensiva tra-
fik, sa dr det ju uppenbart, alt bromsar och motorer i &vrigt fa vid-
kinnas ganska kraftiga pakinningar vid jimforelse med Iingre lands-
ortslinjer med ringa trafik. Det kan i delta sammanhang [érijina
niammas, att vira vagnar dro i oavbruten drift i 18 timmar pr dyvgn
och didrunder tillryggaliigga 200—240 km pr dag. Enbart [6r hall-
platser, maste varje fordon stannas c:a 900 ganger, vilket betyder minst
3,000 viixelmandvrar. Hirtill kommer férhallandena i trafiken, som
nédviindiggora viterligare c:a 50 % (lera mandvrar av nyssnimnda art.

I nedanstiende tabell — sid. 124 — hava vi i Stockholms Centrala
Omnibussakticholag faststillt vissa normer for en jimforelse mellan olika
vagnar. De normgivande dimensionerna ha lagits frin vagnar, vilkas
detaljer visal sig svara relativt vil emot de praktiska kraven pa en god
vagit. Dimensioner och vikler, som fro lika med de normgivande, be-
tecknas med 100 %. Overtriiffa dessa dala vira normer S. C. O.-
normer erhiller den detaljen ett poanglal, som ligger over, och [ir
underligsenhet erhaller den ett poiingtal, som ligger under 100 % . Vid
sammanriikning av samtliga uppgifter tages medeltalet, och blir detta i
si [all utslagsgivande [Or vagnens kvalitetstal i gemen. I tabellen har
jamforelse gjorts mellan Stockholms Centrala Omnibussaktiebolags nor-
malvagn och 5 andra vagntyper — betecknade med A, B, C, D och E
som finnas i marknaden.

g*
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Vagnsmirke ‘ A B3 C D E
normer
Lingd frin rattens bakkant till karos- |
sens bakkant mm 5 680 4800 = 85 2% | 5730 =100 9% 5680 = 100 % |5680 = 100 % |6 800 = 120 %
| AAEH] PASSATSFAPE ..cunciismisiinaninssiage 30 24 = 80 » 30 = 100 » 30 = 100 » 30 =100 » | 40 = 134 »
Golvhojd dver marken mm............... 690 900 = 70 » g00 = 113 » 690 = 100 » 690 = 100 » 626 = 109 »
Motstindsmoment for rambalk em® ... 120 38,8 = 32 » 145 = 111 » | 136 = 113 » 121 = 101 » 177 = 148 »
| Tjanstevikt pr passagerare kg ......... 145 165 = 86 » 187 = 71 » | 142 = 102 » 161 = 96 » 103 = 129 »
Ropplingstyll v sovmsmstuecrnessanaes torr lamell kana kana vit lam. torr lam. torr lam.
Kopplingsyta pr bruttoton dm* ......... 3,27 1,82 = 40 % 1,79 =62 % 1,80 = b8 % | 3,27 =100 % —
Handbromsen verkar d..................... s bakhjulen bakhjulen bakhjulen bakhjulen bakhjulen
Fotbromsen verkar & ..................... 4 hj. 33 g:]r;n kardanax. 4 hj. ‘;"'::58%| kardanax. kardanax. 4 hj. f_::i 58 % |
Bromstal for handbroms .................. }:grdau .12 2,88 = b1.5 % 95 % 98 % 89 % 5,6 = 100 »
1julen 5,5
Bromstal for fotbroms ........ c.ceveuens. totalt 7 1AM 2| 65 = 5,5 » 150 98 » 160 » 155 %
Framfjiiderns lingd ..........ccoooieineen 1200 | 885 = 74 » 1100 = 91,5% | 1200 = 100 % |1100 = 92 % | 1120 = 94 %
Bakfjiiderns 1angd .....cocovvvviiiiininennnn, 1500 1080 =72 » |1500 =100 » |1535 = 102 » [1400 = 94 » [1530 = 102 »
Storsta Bredediovosssweissrraeriesmsain 2100 29200 =95 » (2322 = 89 s (2100 = 100 > |2100 = 100 » [2300 = 91 »
Storsta lingd 7,600 6 580 8 270 7 600 7 600 8 380
= SR e B 5 = = = 0 =1 - =118
antal pass. 80 i | BL» [Sgg- =0 v S =000 S =i T g
Hjulbas 4140 5 440 5000 5000 5 330
e A A R e SR S e i — = 97 | - =91,6» |—— =100 —— = 100 — = 127 »
antal pass. d ‘ 24 it ¥ 30 Lk 30 " 80 ’ 40
Matorns sek.-vol. vid 34 km hastighet |
pely HmIe: . ovsinisiisiis e 12,2 10,5 = 86 » 17,0 =53 » | 10,8 = 98 » | 9,86 = 89 » | 10,7 = 88 »
MedelvArde ....oooveiiiiennre sensvnnsenrnrsones 1 100 % 1 70,5 » 91 » 98 » 101,5 » 112 »

GEl
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Jag vill imna en nirmare forklaring pa de i tabellen forekommande
virdena.

Liingd frdn ratten till karossens bakkant. Detta matt dr det mest
utslagsgivande, da det giller heriknandet av antalet passagerare, som
vagnen ifraga kan giva utrymme for. Ofta matigivas vagnarna med
tanke pa hjulbas och 6verhiing, men kan man av detta ej klart sluta
sig till det passagerareantal, som vagnen ldmnar plats for, vilkel
dven dr beroende pa hur framaxeln dr placerad i forhillande till ratten,
samt hur lang motorn ér m. fl. sidana detaljer. Vi hava for Stock-
holms Centrala Omnibussakticbolag funnit, att ett matt fran rattens
bakkant av 5,680 mm limnar plats for 30 passagerare, da sitt- och
staplatser anordnas enligt fig. 26.

Antal passagerare. Om vi finna, till f6ljd av lingden, att vagnen
icke rymmer detta antal, faller dess kvalitetstal procentuellt i férhal-
lande hartill.

Golvhéiden fran marken dr 4 vira senasle och mest moderna vagnar
690 mm i belastat tillstind. Denna hojd fordelar sig da pa tva steg, det
forsta 360 och det andra 330 mm. Blir golvhijden hogre, forlorar
vagnen i poiing och blir den ligre, si vinner den.

Ramens molstdndsmoment for den storsta sektionen ir av stor be-
tydelse med tanke pé sivil chassiets som karossens hallbarhet. Vara
erfarenheter peka hian pi att en vagn, som dr avsedd for c:a 30 pas-
sagerare, behdver en ramsektion, vars motstindsmoment ir c:a 120 cm”.

Tjinstevikt pr passagerare ir en siffra, som i forviig giver ett begrepp
om briinsleférbrukningen pa sa siitt att ju higre vikt desto higre briinsle-
forbrukning. Detta dnskemal om lag vikl far emellertid ej drivas for
lingt, emedan man diirvid litt kan forlora minga ganger mera genom
for svaga konstruktioner.

Motorns sckundvolym wvid 34 km kérhastighet.  Ofta uppgives i
prospekt och vid forsiljningar ett visst hiistkraftbelopp a4 motorn, vilkel
i regel utgér motorns maximala effekt, av vilket man dock icke kan
beddéma den accelerationsférmiga, som kan astadkommas, emedan sam-
tidigt ej uppgives vid vilket varvantal den uppgivna effelten erhalles
och utviixlingstalet i bakaxeln. TFor att bilda sig ett begrepp om motorns
effekt i forhallande till vagnsvikten beriiknar man den teoretiskt in-
sugna gasmiingden pr sekund vid en bestimd korhastighet av exempel-
vis 34 km hastighet vid kérning pa hégsta viixeln, vilket tal sedan divi-
deras med fordonets bruttovikt i ton. Den siffra man di erhiller be-
lyser, hur motoreffekten stiller sig i férhillande till vagnsvikten och
samlidigt dess accelerationsformaga. Av dessa tvi, tjanstevikt pr pas-
sagerare och motorns sekundvolym, kan man, under forutsilining att
motorn iir av gott fabrikat, nagot si nir bedéma, vilken brinsleforbruk-
ning, som i praktiken erhélles.

Jag var for ett par dr sedan i tillfélle att nirmare studera och under-
soka detta samband hos olika vagnar vid ett par av statens storre auto-
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mobilparker. Dessutom utférde jag en del provningar a nya vagnar
av olika miirken och fann dirvid, att brinsleférbrukningen pr mil
rilknat hade ett visst lagbundet forhillande till motorelfektens storlek
pr ton eller pr kg av fordonets bruttovikt.

Fig. 50 visar just, hur olika personvagnar fran ar 1923 grupperade
sig. Som synes av kurvan, stiger briinsleférbrukningen, sivil da motor-
 Harinog s pirin thole ¢ effeklen éir hog 1 forhallande t.i'll

ragnsviklen, som da densamma ar
lig. Anledningen till att briinslefor-
brukningen stiger vid hog effekt far
sin forklaring diri, att dels en mo-
tor av hogre histkraftantal totalt
S s tarvar mer brinsle, dels all veder-
boérande forare utnyttjar den storre
kraften genom onddigt kraftiga ac-
celerationer med ty atféljande slo-
seri av briinsle. Att bransleférbruk-
ningen sliger med den minskade ef-
‘ fekten beror dirpa, att en dylik
y .- 11 wagn fér att folja trafiken och for

TH I . - Lt atl taga stigningar maste, normalt
e e OL ———L————_ sett, viixlas betydligt oftare. Alt [Gr-
Wit e Jostroter ool sy hillandet vid omnibussar #dr det-
samma som vid personvagnar har
Jjag kunnat konslatera a vara omni-
bussar i Stockholmstrafik och diirvid funnit, att di den beriiknade
cylindervolymen pr bruttoton haller sig omkring 12,2 dm?, blir briinsle-
f6rbrukningen nagot under 0.5 lit. pr bruttoton.
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Fig. 50.

Kopplingstyp. Det forekommer dels konkopplingar med ldderbeligg,
vilka emellertid numera allt mer och mer ersiittas med beligg av kop-
parasbestkomposition, dels lamellkopplingar, s. k. vila eller torra. Ju
mindre friktionsytorna iiro a4 kopplingarna, desto fortare bliva de ned-
slitna. Vi gora dirfor jimforelser mellan friktionskopplingens ytor
pr bruttoton av vagnsvikten med vir normaltyp, som i praktiken visat
sig jamforelsevis god, vilka jamforelser uttrvckas i procent. Del har
niimligen visat sig att slitaget 4 beliggen icke ér proportionelll mot
vlornas storlek. IEtt beliigg, som har en yta av c:a 40 % av viara
nuvarande 100-procentiga beligg, forslites pa en tidrymd av 8—9
dagar, under del atl ett beligg med den 100-procentiga ylan icke for-
slites pa en tid av 5—6 manader. Denna sistniimnda erfarenhet plus
inkttagelser i dvrigl pekar hiin pa, for det forsta, att kopplingsytorna
maste vara rikligt dimensionerade, och fir det andra, att torrlamellkopp-
lingen visat sig fylla nuvarande krav pa ett relativt lyvckligt sitt. For-
och nackdelar for respektive torr- och vit-laemllkoppling éro féljande:

Vid den vita kopplingen upptriider obehag diirigenom att oljans konsi-
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stens mellan lamellerna f6riindrar sig med kérningens intensitet pa sa
sitt, atl da oljan i kopplingen iir kall, vilja lamellerna littare hiifta
vid varandra, vadan svarigheter uppsta for en litt och ljudlds viixling,
och da sedan oljan blivit varm, gar det visserligen Iatt att véxla, men
‘da visar kopplingen benigenhet att slira, varvid foljer kraftigare
slitage av friktionsytorna, som efter en kortare tid resulterar i hugg-
ningar och ryckningar vid igingsitiningen. Vad torrlamellkopplingen
betriiffar, maste densamma vara konstruerad si, alt de nélspén, som
vid igéngsittningen uppkomma, kunna avligsnas fran de egentliga frik-
tionsytorna samt fran de axiella lamellerna. Blir méngden av ndlspin
for stor, hindrar ju detta lamellerna att réra sig med tillriicklig snabb-
het i axiell rikining samt bérjar kopplingen att slira, vadan precisionen
vid till- och frankopplingen dventyras i storre eller mindre grad.

Bromsar. De idldre vagntyper, medelst vilka ommibusstrafiken star-
tades i Stockholm, visade sig, vad bromsarna betriffar, mindre till-
[redsstiillande, vilket foranledde oss att niirmare studera dessa, for att
vid nybestillningar siikerstilla oss mot de dyrbara underhdllskosina-
der, som vi tidigare hafl. Det gjordes en hel del [6rsok med olik:
bromshand for alt utréna huruvida man, enbart medelst forindring av
bromsbhanden, skulle kunna nd nfigot hitttre resultat. Av dessa forsok
framgick visserligen, att en del bromsbandsmirken voro nigon aning
bittre in andra dylika, men kontentan av detta blev emellertid, vad
davarande bromstrumsdimensioner belrdffar, att nigon nimnviird be-
sparing icke ernaddes vid enbart uthyte av bromshand. Vi borjade di
att ka bromstrummornas diameter och bredd, vilket diremot visade
myckel goda resultat. Vi inforde di vad man kan kalla ett tal, som
bestamde det specilika bromsmomentet {6r resp. hromsanordningar,
vilket tal blev niagot olika [6r kardanbromsar, bakhjulsbromsar och
fyrhjulsbromsar. For kardanbromsar bestimdes detta tal pa si sitt,
att man tog kardanbromsens totala bromsyta, uttryckt i dm?®, multipli-
cerade detta med bromsradien, likasd i dm och utviixlingstalet i bak-
axeln. Denna produkt dividerades sedan med vagnens bruttovikt i ton,
och fick del erhallna talet icke understiga 12, om bromsen manovrerades
med pedal, och 8, om densamma manovrerades med handspak. Vid
hakhjulsbromsar, som mandvrerades med handspak, skulle den verkliga
bromsylan i dm® multiplicerat med bromsradien i dm och dividerat
med vagnens bruttovikt i ton icke understiga lalet 5,5. Mandvreras
samma broms medelst pedal, skall hjilpkraft i form av vacuum eller
tryckeylindrar (orefinnas, varvid ifragavarande tal icke skall under-
stiga 7. Férekom fyrhjulsbromsar, si manévrerades dessa medelst pedal
och talet skulle icke understign 7. Hirvid bor [6r s. k. enkeldickade
vagnar bromslalet (6r framhjulsbromsarna ulgéra endast 30 % och
fér hakhjulen 70 %.

Sedan vi fitt vagnar med dessa bromsdimensioner, visade det sig, att
bromshanden, som tidigare blivit nedslitna efter 60—100 mils korning,
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med de nya dimensionerna stoppade i c:a 4,000 mil, vilket betyder
en ofantlig reducering av utgifterna, dels i bromsband, dels i nedlagd
arbetskraft.

Med ledning av dessa erfarenheter, klassificera vi siledes procentuellt
alla de vagnar vi undersdka pi s silt, att ju stérre dimensioner, desto
hogre kvalitetstal. Vad klassificeringen av bromsmomentets fordelning a
fram- och bakhjulen betriffar, si sitta vi vir dnskade fordelning som talet
100. Har t. ex. en vagn hiilften, av bromsmomentet pa framhjulen och
hiilften & bakhjulen, sa forlorar den 40 % av de hundra och far kvali-
tetstalet 60. Har den t. ex. 40 % pa framhjulen och 60 % pa bakhjulen,
si forlorar den 20 % och far siledes elt kvalitetstal pa 80. Ovan
nimnda fordelning, 30 % & framhjulen och 70 % & bakhjulen (vilka
viirden faststillts av proportionen mellan fram- och bakhjulstrycken).
ir med tanke pa vira svenska férhillanden att anse sasom ldmplig,
emedan det med f6r kraftiga framhjulsbromsar Litt kan intriiffa, att
framhjulen bliva lista, dd det giller bromsning a4 hal vigbana, varvid
samtidigt som hjulen bliva lasta, iven vagnens styrférmiga idventyras.

Vagnfjidrarnas lingder. Med tanke pia den mdjlighet till 6veran-
striingning av fjiderbladen, som vid korning pa ojimn vig kan fore-
finnas, far fjiderns rorelsefrihet ej bliva alltfor stor. Den for stora
rorelsefriheten fororsakar vagnsiigaren kolossala utgifter for nyanskaft-
ning av fjiderblad. Rérelsefriheten bér, enligt vad fabrikanter av fja-
derstalet fororda, ej vara storre dn 10—11 % av fjiderns hela fria
lingd. Da man trafikerar vissa bestimda viigar och kiinner deras ojimn-
heter samt iakttager storleken av den roérelse, som ar lmplig for
att trafikera ifrigavarande viigar, utan att axlarna sla upp emot
ramverket och vidare befordra dessa stotar in i karossen, sa giver denna
undersdkning dven mattet pa de limpliga fjiderlingderna. Vad vir
Stockholmstrafik betriiffar, hava vi funnit, att framfjidern vid en
lingd av c:a 1,200 mm, och bakfjidern vid en lingd av c:a 1,500 mm.
viill fyllt de krav, som vi hittills haft & desamma. Fjiderns lingd och
rirelser iiro givetvis icke de utslagsgivande for fjiderns godhet, utan
man har fiven att tinka pa dess bredder, antalet fjiderblad, samt pil-
hijder och mojlighelerna for fjiderns smorjning. Dessa saker éro emel-
lertid sidana, som icke generellt kunna bestimmas, utan bero helt pa
karossens tyngd och belastning. Idealet ér ju att fa en fjider, som giver
en lika god fjadring di vagnen ér toin, som da den ér fullt belastad,
vilken férmiga endast kan bedémas genom inkttagelser fran praktiken.
Man far icke vid bestimmandet av fjiderns fjidringsférmaga glomma,
att en alltfér styv fjider vid kérning pi ojimn och vagig viighana
it astadkommer skevningspikiinningar 4 karossen, vilka tillsammans
med vibrationerna fort decimera karossens hiallbarhet.

Stérsta lingden, dividerad med antalet passagerare, [or vilket vagnen
ir avsedd, giver ett matt pa hur pass vill utnyttjad vagnen ér och hur
indamalsenligt chassiet fir anordnat [or omnibuss. Ju mindre detta
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matt ér, desto limpligare ir vagnen med lanke pa utrymmet for dnda-
mélet.

Som framgar av tabellen variera de sammanfattade medelviirdena for
olika vagnstyper dnda upptill 30 %, vilka tal tala tillrickligt tydligt {6r
att icke vidare behéva herdras.

De hiir ovan berérda detaljerna iiro sddana, som man medelst siffror
kunna jimfora & resp. vagnar och dirigenom bilda sig ett begrepp om
deras limplighet med hiansyn till dimensionering.

Fig. 51.

Vid bedémande av vagnar si ir det emellertid icke nog med all
enbart forlita sig pA dessa siffror, utan miste man fdven laga hinsyn
Lill deras direkla kortekniska egenskaper, briinsleférbrukning och den
liatihet, varmed sidana detaljer som koppling och bromsar, kardan-
knular och dyl. kunna utbytas m. m. dyl. Fér att erni minsta moj-
liga avstiillningstid ligger ju i varje bussrorelses infresse, att dd ndagon
del av en eller annan anledning maste repareras eller ersiillas, de-
montering och montering av den del, som skall uthytas, kan ske pa
kortast mojliga tid. SA L. ex. férser man sig med extra omgingar av
reservbromsbackar & vilkar bromsbeliggen dro panilade och klara, var-
vid man vid nedslitning av bromsbeldggen endast tager bort de gamla
backarna och siitter dit nya firdiga. Vid storre fel a motorer liter
man icke vagnen sti still under det motorn repareras, utan den fel-
aktign motorn uttages och en iordningstilld reservmotor insiittes, var-
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efter vagnen kan pa kortare tid dnyo komma ut i trafik. P4 samma
sitt forfar man med alla andra detaljer, som kunna tinkas férslitas,
och forskaffar sig reservmaterial i erforderlig ulstrickning,

Ringarna éro dvensd av mycket stor betydelse (6r vagnens hallbar-
het. Ju hardare en ring iir, desto kraftigare blir vibrationen, som
av viighanans ojimnheter dverféres till chassiet och karossen. Vi ha
a manga ildre vagnar s. k. semipneumatikringar, vilka fororsaka stark:
och intensiva vibrationer i hela vagnen, vars detaljer, sirskilt vid [Or-

bindningar och dylikt, nedslitas oerhért fort. A vagnar med luftringar
bliva dessa vibrationer avseviirt mindre och har detta avgjort visat etl
hiittre forhallande. Pa sista tiden hava vi gjort férsék med ballong-
ringar, varvid ifragavarande oligenhet vtterligare decimerats. Belrif-
fande ballongringar ma i detta sammanhang néimnas, att dessa ringar
av allt att déma komma att rulla ungefirligen samma miltal, som hog-
trycksringarna, vilka senare vid denna tidpunkt kommit upp i 5,000
mil och rulla fortfarande.

Slutligen vill jag ndmna nagra viktiga detaljer, avsedda att minska
eldfaran a bussarna.

D4 motorn adr kall, eller da gasblandningen ir for mager, uppsti
ofta s. k. forgasarsmillar eller spottningar, vilka icke iro nigot annat
fin onormalt langa férbranningar, som icke upphdrt, da inloppsven-
tilen pafoljande ging 6ppnas. Finnes dirvid spillbriinsle omkring
forgasare och motor, uppstir litt eldsvada. For att allt eventuellt spill-
briansle skall kunna avrinna, ha vi under férgasaren placerat en uppsam-
lingstratt, [ran vilken ett rér avleder briinslet ned pia marken. Likasi ha
vi ett ror, som fran brianslefiltret avleder briinsle till marken utan att
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stanna under motorhuven. A fig. 51 synes en dylik uppsamlingstratt
under forgasaren.

Vidare dro alla elektriska kablar, som dragas ligre fin instrument-
bridan, samt de, som félja ramen, inlagda i ordentliga pansarrér med
minst 2 mm gods. Tradomspunna kablar, & vilka olja kan nd isole-
ringen, eller kablar i enbart oljetita mjuka ror eller i Bergmans-
ror dro olampliga. A de forra kan isoleringen férstoras, utan att
det miirks vid en okularbesiktning, och bida typerna kunna mycket
litt skadas vid demonteringar och montage, vilka skador ofta {6rorsaka
oberikneliga kortslutningar, med ty atféljande eldsvador. Vi ha for
detta dndamal inlagt alla kablar frian instrumentbridan i starka pansar-
ror, vilket framgar av fig. 51 och 52, och har detta givit ett avgjort
biittre resultat.

Av vad ovan sagts framgar hur snabb ut\’LCkllllngl under de senaste
artiondena varit pa detta omrade.

Omnibussen har nu fér linge sedan limnat experimentstadiet och i
det moderna samhiillet blivit ett kommunikationsmedel av verklig
betydelse.





