Bilaga H.

ANFORANDE I OMNIBUSSFRAGAN.
Av direktor G. Lindmark,
Aktiebolaget Scania-Vabis.

I - anslulning till och kompletterande ingenjor Langes intressanta
féredrag om olika omnibusstyper tillater jag mig limna ndgra uppgif-
ter angaende erfarenheter fran en studieresa till Amerika varen 1929.

Utvecklingen i U. S. A. gar mot slora, enkeldickade, snabhgiende
och littmandvrerade bussar av sparvagnstyp, under det att glidjande
nog de tunga dubbeldickarna och de av stor svingningsradie utmérkta
3-axliga vagnarna synas vara pa avskrivning, dock med undantag for
H:e avenyen i New York. Denna utvecklingslinje sammanhiinger med
den i U. S. A. ridande tendensen, att all persontrafik skall flyta fram
med samma hastighet till undvikande av trafikstockning vid omkor-
ningar.

I U. S. A. stiiller man stora krav pa vagnmaterielens kvalitet. Pri-
set pa vagnarna liksom bensinekonomien, d. v. s. balansens utgifts-
sida, fdster man mindre avseende vid. Si mycket storre avseende
faster man 1 stillet vid balansens inkomstsida, d. v. s. man o6nskar
vagnar, vilka kunna prestera stor trafikkapacitet. Salunda 6nskar man
vagnar, vilka kunna halla hog medelhastighet pa linjen och snabbl
lastas och urlastas, varjimte passagerareantalet dénskas stort. Fér hil-
lande av hog medelhastighet utan uppdrivande av maximihastigheten
allt for hégt dr stor accelerations- och retardationsférmaga, d. v. s.
kraftiga motorer och bromsar, erforderliga. 1 U.S.A. ir man dess-
utom mycket fordrande pa bekvimligheten 1 vagnarna; busséigarna
fasta mycket avseende vid att anskaffa vagnar, vilka hava »public
riding appeal».

I etl avseende ir emellertid den akande allminheten i U. S. A. min-
dre bortskimd éin hos oss. Alla bussar utan annal undantag an en del
av dubbeldickarna dro enmansvagnar med dérav i viss méan f6ljande
obehag for passagerarna, vilka maiste vara biittre disciplinerade an hér
hemma, i varje fall battre in 1 Stockholm. Allmfnheten finner sig
taligt uti att ordna in sig i en enkelkd lings trottoarkanten for att vid
insteget erligga avgiften i chaufférens kassaapparat. Nagon liten tids-
forlust uppstar givetvis hiarvid, men denna anses vara sa obetydlig, att
den mer dn vil uppviges av besparingen i kostnad. Utférda lastnings-
prov hava visal, att da passagerarna stodo i ké och icke betalade vid
“ingaendet, var lastningstiden ca 1,5 sek. pr pass., under det att tiden
var ca 2,5 sek. pr pass., nidr avgiften erlades vid ingaendet. Vid radi-
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ella forortslinjer soker man minska tidsforlusten genom att avgiften
erligges vid ingdendet vid fird mot centrum och vid utgaendet vid
fird fran centrum. Vid Detroit Motor Bus Co. ansigo de, att man
forlorade tid genom tvimanssystemet, i det att foraren hiirvid véntar
pa signal fran konduktoren; med 1 man behirskar foraren hela situa-
tionen. Vid behov av storsta snabbhet i storstadstrafik torde dock 2
mans besiiltning vara bist, under det att i f6rortstrafik 1 mans besiitt-
ning ir mest ekonomisk.

Vid konstruerandet av de modidrna bussarna av sparvagnstyp har

Fig. 1. Metropolilan (A. C. F.) vagn.

man striivat efter att si fullstindigt som majligt eller med 100 % ut-
nyttja savil markytan som bussarnas golvyta. Man utfor sdlunda ka-
rosseriel rektanguliirt i plan utan att taga bort nigot ulrymme for
motorn eller motorerna genom dennas eller dessas placering under
sittplatserna.

Av de tre befintliga typerna av »sparvagnsbussar» kunna vi ulan
vidare forbigh Versare-vagnen, vilken ir 3-axlig och bensin-elektriskt
driven, en typ vilken icke passar for svenska forhallanden. Av de dter-
staende tva typerna har Metropolitan-vagnen (A.C.F.) en stor motor
liggande under en soffa pa vagnens ena sida, bakom framhjulen. Over-
hingel bak dr betydligt stérre édn fram, och ar ingangsdérren forlagd
bakom framhjulen. Da vagnen tager 40 sittande och ungefir lika
manga stdende passagerare, blir med denna axelplacering bakhjuls-
trycket mycket stort och betydligt storre in framhjulstrycket. Vagnen
har dessutom en ganska bullrande gang. Det ser ut som om det icke
skulle vara mdajligt att med nutida stora krav pa motoreffekt med en
enda stor motor med koppling och viixellida undvika ctt for passage-
‘arna generande buller.

Den tredje typen, Twin Coach, har dvervunnit dessa anméarkta oli-
genheter, och dia densamma pa ett dvertygande sitt hastigt slagit ige-
nom i U. S. A, torde typen vara fortjant av ett nidrmare omndmnande.
Twin Coach utféres med lika stort éverhing fram som bhak. Ingangs-
dorren ligger framfér framhjulen och ulgangsdérren bakom bakhju-
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len. Vagnen ir salunda utvindigt si gott som symmelrisk och har vid
full belastning, ca 80 A 90 passagerare, praktiskt taget samma hjul-
tryck fram som bak. Di man slrivar efter att halla sig inom matt-
liga hjultryck, dr detta system med samma dverhing fram och bak

Fig. 2. Twin Coach, langfirdstyp.

Fig. 3. T'win Coach, sladslyp.

uivetvis del mest rationella sasom medgivande stérsta majliga last inom
visst hjultryck. En av Aktlicholaget Scania-Vabis beordrad provvagn
Twin Coach med 2,285 m. bredd berdknas kunna taga finda till ca
65 passagerare, utan att hjultrycket overstiger 3,000 kg.

Karosseriets konstruklion ir baserad huvudsakligen pa jirn och litt-
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melall och ar sa litl som mdajligl, da karosseriet och chassiet 6msesi-
digt staga varandra. Vagnens mittparti (mellan axlarna) har ungefar
samma viklt som summan av de bada 6verhiingen, varigenom vagnen
erhialler en mycket god balans. Vagnens vikt pr sittplats ir ca 175 kg.,
under det att andra amerikanska bussar i allménhet viiga ca 200 & 225
kg. pr sittplats.

Vagnen har tva molorer placerade pa var sin sida under soffor unge-
fir mitt emellan vagnsaxlarna, men med gemensam mandévrering fran
[6raren. Vardera motorn driver genom sin viixellada var sitt hakhjul

Fig. 4. Twin Coach, seklion.

utan differential. Vid forsta paseende skulle man kunna kinna sig
tvivlande angiende limpligheten av detta system, men varje tvivel fal-
ler, nar man vil fatt tillfille att grundligl studera vagnarna samt att
se och prova dem i trafik. En storre smidighet i trafiken och en tystare
och behagligare ging kan man knappast énska sig av en omnibuss.
Twin Coach-typen har ocksa pa ett i d6gonen fallande sitt slagit ige-
nom i U. S. A., sérskilt for storstadstrafiken, dar vagnens stora last-
kapacitet och accelerationsférmaga komma till sin ritt.

Detroit Motor Bus Co. hade gjort noggranna jimférande prov mel-
lan Twin Coach och dels vanliga enkeldickade bussar for 33 passage-
rare, dels dubbeldickade f6ér 66 passagerare. Med Twin Coach kunde
de halla minst 20 % hdégre medelhastighel pa linjen. De totala kostna-
derna voro ca 4 c. pr mile hégre med Twin Coach fin med vanlig enkel-
déickad buss, men dock var netloinkomsten ca 5 c. pr mile hégre, var-
till kom stor belatenhet bland passagerarna. Twin Coach-vagnarna
taga t. o. m. mera folk &an dubbeldickarna och ersitta med férdel
dessa, da de medhinna ca 30 miles mera pr dag, giva storre dagskassa
och draga ca 12 c¢. pr mile mindre driftskostnader #in dubbeldickarna.
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Sparvigschefen i Providence, R. J., var sirskill entusiastisk dver
Twin Coach-vagnarna, tack vare vilka han i hég grad natt okad fre-
kvens och réantabilitel.

Da en 1 U. S. A, tillverkad provvagn i host kommer till Sverige [6r
alt insiittas 1 [orsokstralik 4 en forortslinje till Stockholm, skall jag
med néje std alla intresserade till tjinst med en demonstration av
vagner.

IFig. 5. Twin Coach, plan av soifplacering.

Diskussionsinliagg:
Direkidr . Hultman, Malmo:

Vad skall man beriikna att en Twin Coach-vagn skulle komma all kosla i
forhallande Hill den av ingenjér Lange beskrivna B-typen?

Direktér G. Lindmark, Akliebolaget Scania-Vabis:

Om man skall imporiera en Twin Coach fran Amerika, iir del givel all
prisét blir ganska hogl, men det dr som bekant sd, att man inte kan dversilla
allting direkl i forhallande tll vixlingskursen mellan kronor och dollar. Jag
tror, att om man skulle ta hem en sidan vagn [lirdighyggd, skulle priset
komma att ligga vid omkring 50,000 kronor, men jag fr oGverlygad om, all
den skulle kunna tillverkas i Sverige for en kostnad, som med inle mer in
25 4 30 procent dverstiger kostnaden for en annan vagn. Den har dock si
stora fordelar med sig, att det hogre priset utan tvivel belalar sig. Ameri-
kanarna tinka mindre pa tillverkningskoslnaden én pa all det skall biira sig
i lingden — men man kan ju som sagt inte ulan vidare dversitta amerikanska
forhallanden till svenska.
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Direktor E. Hultman, Malmo:

Kan man riikna med mindre avskrivningar pia en Twin Coach in vira
vanliga vagnar?

Direktér (. Lindmark, Akliebolaget Scania-Vabis:

I Amerika riknar man med en livstid av 6 a 7 ar {6r vanliga bussar, men
jag horde anforas den uppfattningen, att dessa vagnar borde tila en mindre
avskrivning.  Annu har man emellertid icke sa ling erfarenhet, att man be-
stimt kan siiga nigot hirom, men hela konstruktionen av vagnen, denna hop-
byggning av chassiet och karosseriet, kan ge grundad anledning att betrakta
dessa vagnar mera som spirvagnar med lingre avskrivningstid in vanliga
bussar och samtidigt lLigre underhillskosinader. Jag formodar dérfor, alt
herrar sparviigsmiin torde kunna riikna med, att en Twin-Coach kan tila en
nigot mindre avskrivning iin en vanlig vagn.





