Bilaga .

MODERNA OMNIBUSSTYPER.

IForedrag av ingenjoér Thor Lange,
Stockholms sparvigar.

Vid Svenska Sparvigsforeningens mote i Uppsala i)vl'ii!‘-du jag ut-
vecklingen pa omnibussomradet inlill histen 1927. Vad jag i dag kom-
mer alt hehandla, blir i stort sett en fortsatt redogorelse [rin nyss-
nimnda lidpunk!l inlill dessa dagar.

Genomsoker man de olika vagnfabrikaten finner man grupper, inom
vilka avvikelserna i konstruktion firo av mindre belydelse, vartér jag
ur samtliga av mig kiinda fabrikat sékt utkristallisera nigra fa typer,
vilka kunna siigas vara karakteristiska och av betydenhel fér ulveck-
lingens ging. Det férekommer givetvis en mingd viktligare, maski-
nella detaljer, vilka intimt sammanhinga med respeklive ty pers huvud-
konstruktion, nagot som jag i detta sammanhang miéste lAmna dtsido.
Jag forfogar ej éver fullt tillforlitliga statistiska uppgifter, men helt all-
mint kan siigas, att flertalet omnibussar, som sildes i Sverige ar 1927,
voro byggda pa lastvagnschassier. Numera hava dessa fatt vika {61
specialbyggda ommibusschassier. Vid niérmare studium av ommibussar
med specialbyggda chassier, finner man, att de med hiinsyn till bygg-
nadsprineip och 6vriga anordningar kunna uppdelas i 6 karakteristisk:
huvudtyper, vilka jag i detta sammanhang har littererat fran A tll F.
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A-typen kan man kalla den typ, dir féraren iér placerad bakom mo-
torn. Fig. 1 visar en av de till Stockholms spéirviigar senast levererade
Scania-vagnarna, avsedda [6r 40 passagerare och f6rsedda med 6-
cylindriga motorer.

Fig. 2 ar ett Tidaholmschassi med likartad vagnstorlek som den a
fig. 1 visade vagnen. Betraklar man de maskinella anordningarna fin-
ner man, atf detta omnibusschassi i stort sett liknar ett vanligt auto-
mobilchassi av standardutseende. Hjulbasen och resp. detaljer i 6v-
riglt dr dock givetvis storre.

i
}

A s e

Fig. 3 visar hur Stockholms sparvigar arrangeral sitt- och staplat-
serna. I det frimre rummet finnas endast sittplatser, 15 ill antalet,
och i det bakre rummel 9 sittplatser och 16 staplatser. Som synes
taga motor och foraresits bort en stor del av utrymmet, vilket vore
Snskvirt att anviindas till passagerareplatser. En berikning ger vid
handen, att den nyttiga arean fdér passagerarna Ar ca 11 kvm., vilkel
pr passagerare motsvarar (1,275 kvm. Vagnens storsta lingd X dess
storsta bredd giver en area av ca 17,4 kvm. Den area, som kan utnytt-
jas for passagerareindamal, blir siledes 63 % av nyssnimnda brutto-
area. Vagnen har en bruttovikl av 8,200 kg. Denna vikt fordelas sa,
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alt 31 % eller ca 2,550 kg. kommer pa framaxeln och alerstaende 69 7
cller ca 5,650 kg. pa bakaxeln.
IFig. 4 visar en lypisk lysk vagn, vilken kan inrangeras under den nu
beskrivna A-typen. Denna vagn skiljer sig fran den férut visade dir-
igenom, alt framaxeln ar tillbakaflyitad, vilket giver vagnen elt mindre

skont utseende. Fordelen med den tillbakaflylttade [ramaxeln ér, att
man erhaller kortare hjulbas med atfoljande smidighet i trafiken, i all
synnerhet som det frimre partiet framfor framaxeln blir smalare.

FFig. 5 dir dvensa en tysk vagn med mycket lang motor och foraren
placerad bakom densamma.

I'ig. 6 visar ett chassie av likartad Lyp som de dvriga nu beskrivna.
Vad jag hiir skulle vilja papeka, dr den separata viixelladan, samt att
mellan motorn och bakaxeln finnas 6 st. kardanknutar, vars dodgangar
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komma att fororsaka en ryckig igangsiittning och bromsning samt
skrammel och slag under korning.

B-typen. Fig. 7 ar en jimforelsebild mellan den nu nimnda A-typen
och en annan typ, som jag hir vill kalla for B-typen. A denna sist-

nimnda vagntyp édr foraren placerad vid sidan om motorn och hell
avskild fran passagerarna.

IFig. 8 visar en av Slockholms sparviigars vagnar av niamnda typ,
miirket Levland.

Fig. 9 ir en plan av Leylandvagnen. Vagnens yltre lingd dr 7,935
m. och dess storsta bredd 2.3 m.. vilkel giver en bruitoarea av 18,2
kvm. Den inre arean fér passagerarna fr 13.2 kvm. Nyttiga ulrym-
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mel for passagerarna r saledes 73 % . Vagnen rymumer 24 sitiplatser
och 17 staplatser, summa 41 platser. Bruttovikten ir 8,450 kg., varav
345 %. ca 2900 kg., komma pa framaxeln och 65,5 % eller ca 5.550

kg. a bakaxeln. Som synes vid en jamforelse med A-typen har utnyttj-
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ningsgraden dkat fran 63 till 73 %. Vidare bir papekas, att bakaxel-
trycket avlastas nagot vid framflytining av savil férare som passa-
gerare.

Irig. 10 visar Levlandvagnens hogra sida.

Ifig. 11 dr en ritning over de av Sltockholms sparviigar bestillda
omnibussarna.



103

Vagnens bruttoarea ir ca 19,5 kvm. och den inre arean ca 14,5 kvm.,
vilket giver en utnyttjningsprocent av omkring 74,6 %. Vagnen rym-
mer 27 sitiplatser, antalet staplatser fr icke faststillt, men har det
den praktiska trafiken visat sig mdajligt att utan svarighet medtaga 50
passagerare. Bruttovikten ir ca 9,700 kg., varav ungefir 31 7, cller
i runt tal 3,000 kg., komma pa framaxeln, och de aterstiende 69 %,
i runt tal 6,700 kg., komma pa bakaxeln. Jamfor man den nytliga
arean for passagerare pa denna vagn med A-typens. framgar. att arean

I7ig. 19,

okats fran 11 kvm. till 14,5 kvm., oaktal vagnens langd cj dkais mer
in 0,25 m. och bredden 0,2 m.

Fig. 12 visar en vagn av den omnibusstyp, som nyss bheskrivits,
levererad hosten 1929 fran Tidaholms Bruks Aktiebolag. Dessa vagnar
voro icke [irdiga vid lulpunl\!vn for detta foredrags hallande, varfor
de icke kunde férevisas i samband med arsmdotel.

Fig. 13 visar chassiet for vagnen for framflyttad forare.

Fig. 14 iir en detaljbild av chassiet omkring forareplatsen vid mo-
torns hogra sida.

C-typen kallar jag i della sanunauh.mq de dubbeldiackade omnibuss-
typerna. Dessa éro sirskilt i England, savil i stiderna som i lands-
orten, de mesl [‘i'u‘vlmmnu'mdv Vad sjilva London betraffar, vill jag
anféra, att London General Omnibus ha, med undantag {ér nagra en-
staka [uristvagnar, icke mindre dn 4,500 vagnar i trafik av denna typ.

[Fig. 15 dr tagen vid Viktoria Station i London, vilken ommnibuss-
station, enligt de uppgifler, som limmats mig, ir den storsta av sitt
slag 1 hela vérlden,
~ Fig. 16 ir dven den tagen vid denna station. Som synes av dessa
bada bilder, dro de hit anlépande vagnarna dubbeldickade.

Fig. 17 visar en dubbeldickad Londonomnibuss, men utan tak a
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Fig. 20.
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ovre dicket. London General Omnibus bygga numera om alla vagnar
sa, att dven det dvre dicket blir forsett med tak, emedan passagerarna
vid regnviider séllan vill sitta & den Ovre avdelningen och vid solsken
och vackert viider icke giirna sitta i den undre avdelningen. P: sa siitt
blir antalet befordrade passagerare icke det hogsta mdajliga.

Fig. 18 ér en bild av den numera mest forekommande typen i Lon-
don med tak over den &vre avdelningen. Dessa vagnar kunna taga 24

v iS5 2] ¢V

[k L

sittande passagerarc i nedre avdelningen och vid rusningstider 8 ski-
ende mellan biinkarna; i den dvre avdelningen rymmas 28 sittande pas-
sagerare. Summa 60 personer. Pa plattformen i den nedre avdelnin-
gen fa 4 dessa vagnar inga staplatser forekomma. Utnyttjningsgraden
ar ca 150 % och alltsa den dubbla i jimférelse med enkeldickare.

Fig. 19 visar en fullt modern dubbeldickad omnibuss med inbyggd
trappa till den évre avdelningen. Se fig. 20 och 21.

Fig. 22 visar en genomskirning av den senast omtalade vagn-
typen. Den tolala hijden, da vagnen ar fullbelastad, ir 3,91 m. Som
synes 4 bilden, finnes i den nedre avdelningen tviirsitsar f6r 2 personer
pa vardera sidan om gingen. Gangen &r nedsidnkt i férhillande till
golvplanet i ovrigt for att spara pa héjdutrymmet. Pa dvre dicket iiro
sittplatserna arrangerade med 4 styckén i bredd och gangen vid sidan,
vilken iven hiir ér nedsinkt. Genom denna anordning har bussens
totala héjd blivit si lag, som det nyss nimnda mitlet.
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Fig. 23 visar en inleriér fran den nedre avdelningen och fig. 24 en
interior fran den ovre. .

Denna Leylandvagn rymmer 24 sittplatser i den nedre avdelningen
och 27 i den 6vre, summa 51 sittplaiser. Vid rusningstider kunna 7 a 8

Fig. 24

passagerare placeras mellan gingen i den nedre avdelningen. Maxi-
miantalet passagerare blir 58 a 59. Golvarean [or passagerarna ar
ca 24.5 kvim. Plattformsarean och folstegsarean iiro icke medriknade i
detta tal. Riitknar man med endast siltande passagerare, erhalles en
area av 0,48 kvm. pr passagerare, och riknar man med dven de sta-
ende, erhalles en area av 0,42 kvm. pr passagerare. Brultovikten med
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maximiantalet passagerare ir ca 9,900 kg., varav 42 7. eller om-
kring 4,100 kg., komma pa framaxeln, och 58 7%, eller omkring 5,800
kg.. komma pa bakaxeln. Jamféras dessa axeltryek med den forut be-

skrivna A-typens, finner man, att 10 % mer av vagnsvikien overflyt-

luts till framaxeln, varigenom maximihjultryeket hallits (ill ligsia
mojliga med hinsyn till passagerarcantalet. De higa axeltrycken kriva
nimligen mycket storre ringdimensioner, och de stérre ringdimensio-
nerna {iro icke dénskviirda med tanke pa, att man énskar golvplanels
hajd dver marken sa lagt som mdéjligt och bekviima sittplatser dven
over hjullrummorna.
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[Fig. 26.

D-typen, Del nyss berorda hoga axellryckel har av myndighelerna
anselts sasom synnerligen skadligt for vagarna, vilkel frammanat en
s. k. 3-axlig typ, som jag i detta foredrag beniimner D-typen.

FFig. 25 visar just en sadan 3-axlig vagn av tyskt fabrikat.

Fig. 26 iir en ritning av samma vagn. Den tolala lingden ar 10,15
m. Iran kylarens frimre kant till forarestolens bakre kant éar maltel
2.65 m., vilket, i jimférelse med B- och C-typerna, bortlager 1,3 m. av
den liingd, som i annal fall kunnat anviindas Lill passagerareplatser.
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En vagn med denna lingd maste anses mindre lamplig for stider med
gator och tralik lika Stockholm. Gores vagnen kortarve, forflyttas bog-
gin framat, varav foljer att tviirbinkarna ovanfor hjulen maste ersil-
tas med langbiinkar, och gar pa delta sitt flera sittplatser forlorade.

Fig, 28.

De 3-axliga vagnarnas fordel, férulom del minskade axeltrycket, ligger
diiri, att den rérelse, som vagnen erhiller pia grund av vigbanans
Hj:'inllll-l(‘t(‘l'. endast blir hilften sa slor, in vad som blir fallet med de
2-axliga vagnarna, vadan den 3-axliga vagnen under kérning kommer
att ga mycket lugnare.

IYig. 27 iir en bild av sjilva boggicanordningen a en 3-axlig vagn.
Som synes finnas tvenne bakaxlar, vilket dels fordyrar vagnen, dels gor
den tyngre. Dessutom firekomma flera kardanknutar, vilka anordningar
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dro synnerligen kiinsliga for slitage och dirmed f6ljande ryeckningar
vid igangsiittningar och bromsningar samt slammer och oviisen vid
korningen. Vidare uppsta storre pakiinningar i sidled a axlar, hjul och
fjiadrar vid sviingning av vagnen in vad fallet dr a 2-axliga vagnar. Hir
vid Stockholms sparviigar ha vi inga direkta erfarenheter av den 3-axliga
typen. Jag har emellertid vid tillfillen som givits frigat mig for hos
foretag, vilka haft och fortfarande hava 3-axliga vagnar i lrafik. Dessa
[oretag uppgiva, att vagnarna diro dyra i underhall samt forbruka

mera brinsle pr mil dn de 2-axliga.  Del har gjorts en mingd [orsok
nied en dvlik vagns rullningsféormaga, och har det dirvid visat sig. att
e 3-axlig vagn rullar ca 35 % langsammare dn en 2-axlig. Detta
resultat talar ju for, att den foérra stindigt fordrar mera kraft for aftt
hallas i rirelse iin den senare.

Fig. 28 visar en dubbeldiickad 3-axlig vagn, vilken garitralik i Berlin.

[Fig. 29 ér en framvy av samma vagn. Alt denna vagn kan anvin-
das 1 Berlin, beror till stor del pa de breda gator den tralikerar.

E-typen. Fig. 30 visar en framhjulsdriven omnibusstyp, som jag
hiar benidmner E-typen. Denna vagn har dnnu icke vunnit nagon
niamnviird spridning, ehuru den besitter en del intressanta och patag-
liga tekniska fordelar. Det reproducerade exemplaret frammanar
mahiinda icke nagon lust till efterapning i estetiskt avseende, men lig-
ger dess styrka i konstruktionen. Det har pa senare liden dvkt upp
flera konstruktioner av framhjulsdrivha omnibusstyper, och vill jag
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halla for troligl, att ré#t omarbetade och bearbetade konstruktioner av
denna vagntyp ha stora utsikter att sla igenom som den framtida 10s-
ningen.

IFig. 31 visar hur de maskinella anordningarna av motor, koppling,
viixellada, differential och drivanordning dro utforda i etl samman-
hiingande helt, som kan utbytas, om ocksi icke med samma litthel som
man bhyter ett lok framfor ett tagsiitt, < ir det dock ett myeket stort

Fig. 32.

steg i denna riklning. Betydelsen av elt snabbt utbyte av drivmaski-
neriet torde litl férstas av var och en, som haft med omnibusstrafik
atl gora.

IFig. 32 dr en schematisk bild, som visar, hur fjidrarna och driv-
axlarna med sina kardanknutar arbeta.

I-typen. Bland de mera karakteristiska typerna, som pa senaste
dret framkonstruerats i Amerika, och vars grundprincip har varit att
placera drivmaskineriet sa, att praktiskt taget hela golvarean kan ut-
nyttjas for passagerareiindamal, mi niimnas Twin Coach. Se fig. 33.
Denna vagn iir férsedd med 2 motorer, placerade mellan hakaxlarna
och vardera drivande ett bakhjul, varigenom differentialen hell bort-
faller.

Fig. 34 visar bakaxeln. Av denna bild framgar, hur lagt man bygger
den tviirsgiende delen av axeln for atl fa fram lagsta méjliga golvhajd.
Totala lingden ér 9.4 m., bredden 2,43 och hdjden 2,62. Hojden inne
i vagnen fdr 1,97 m. Storsta viindningsradien dr 11,4 m. Den nyltiga
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arean for passagerarna ir ca 18,3 kvm., vilket tal motsvarar unge-
fir 82 % av bruttoarean.

Fig. 35 visar nagra olika férslag till indelning av utrymmet. Den
pyre ritningen dr beriknad for 40 sittande och 35 staende —= 75 pas-

Fig. 10.

sagerare. Utgar man fran denna uppgift, erhaller varje passagerare
en area av 0,24 kvm., vilket 4r ca 19 % mindre in vad som erhalles i
utrymme pr passagerare 1 de ar 1929 av oss bestiillda och delvis leve-
rerade omnibussarna. Den mellersta indelningen dr avsedd for 37 sit-
tande passagerare och den nedersta for 41.
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IFig. 36 visar en interiér av ifragavarande vagn. Lingst fram till
vinster synes styrratten.

Fig. 37 &r en interior, tagen fran vagnens frimre iinda. Denna
modell ir inredd med soffor i klubbstil samt har sa kraftigt tilltagna
hagagehyllor, att de kunna anvindas som liggplatser.

IYig. 38 ir en plan som visar hur motorerna, styrinritiningen och
de dvriga lekniska detaljerna iiro placerade.

Fig. 39 visar motorn fran férgasaresidan och fig. 40 densamma
fran tindanordningssidan.

[Fig. 41 édr bilden av en vagn, som vad karossens ulseende betriaffar,
ir byggd likartat med Twin Coach. 1 stillet fér Twin Coach’s 2 mota-
rer har emellertid denna vagn en 8-cylindrig motor med liggande cy-
lindrar, placerad omedelbart bakom framaxeln. Se fig. 42 och 43.

[ samband hirmed vill jag visa en bild av Fageol's omnibusstyp,
se fig. 44, som for nirvarande anviindes vid Oslo spirviigar. SAviil
denna som den nyss visade vagnen (fig. 41) saknar Overhiing fram-
till, varigenom féraren pa grund av framhjulens lige blir inflyttad i
vagnen med atféljande platsforlust. Med hiinsyn hirtill torde Twin
Coach med 6verhiing framtill giva ett procentuellt stérre utrymme pr
passagerare.

Som en sammanfattning av de hir ovan beskrivna typerna skulle
man kunna sfiga: _

A-typen, se fig. 1 och 3, bestar av ett for dndamalet specialbyggt
chassi, som, vad de olika detaljernas placering betriiffar, paminner
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om elt vanligt standardchassi, men med storre dimensioner. Dir-
igenom att foraren placerats bakom molorn, blir utnyttjningsarean
sillan mer én 65 % av vagnens bruttoarea.

B-typen, se tig. 9 och 11, bestar av ett specialbyggt chassi, med
foraren placerad vid sidan om motorn. Hirigenom uppgir utnyttj-
ningsgraden till ca 75 % av bruttoarean. Dessutom vinnas flera for-
delar.  Foraren blir helt avskild frin passagerarna och kan littare
Gppna vindrutan vid isbarks- och dimbildning utan att stéra dem samt
vara mer oberoende av den inre belysningen. Icke heller hehidver han
storas av passagerarnas rérelser i vagnen, och fran passagerarnas syn-
punkt édr vagnen betydligl snyggare och trevligare inviindigt. Aven
ljudet frin motorn kan littare ulestingas genom denna anordning.

C-typen, se fig. 19 och 22, ir den dubbeldickade vagnen, medelst
vilken man kan ernid inda till 150 % utnyttjningsgrad for passage-
rarna. Dessutom kan maximitrycket minskas med ca 10 %. déri-
genom alt en storre del av belastningen ftorflyltas framat. Riiknar
man med ell visst passagerareantal, kan den dubbeldickade vagnen
goras kortare, varigenom stérre smidighet ernds vid kérning i trafik.

D-typen, se fig. 25 och 28, #ro 3-axliga vagnar, vilka kunna byggas
savil enkeldiickade som dubbeldickade samt med foraren placerad
vid sidan om motorn. Férdelen med denna typ iir, att axeltrycken
minskas, och att vagnen ror sig lugnare under korning pa ojimn viig.
I jamférelse med andra vagntyper torde den emellertid till f6ljd av
sin konstruktion vara dyrare i drift och underhall samt kan i sm]dl“
het vid kérning i trafik icke miita sig med de 2-axliga.

E-typen, se fig. 30 och 31, bestir av en framhjulsdriven vagn med
clt sammanhiingande helt maskinaggregatl, vilket iir synnerligen litt
att borttaga i och for reparation eller utbyte. For nirvarande finnas
inga sadana vagnar byggda av sa fullkomlig konstruktion, att nigra
sikra siffror a4 desamma kunna angivas, men besitter konstruktio-
nen av denna typ sadana fordelar, som tala for atl den framtida 16s-
ningen ar all viinta i denna riktning.

F-typen, se fig. 33 och 35. Twin Coach, dir molorerna iro place-
rade under sitsar inne i vagnen, varigenom av de hittills beskrivna
lyperna den procentuellt storsta delen av vagnens plan, nimligen
ca 82 %, kan utnyttjas av passagerarna.





