Bilaga M.

PROV MED HESSELMANMOTORN I STOCKHOLMS
SPARVAGARS OMNIBUSSDRIFT.

IForedrag av ingenjor Thor Lange,
Stockholms sparviigar.

Det forsta forsok, som gjordes med Hesselmanmotor, borjade redan
i februari 1929, dia uppfinnaren civilingenjiéren Jonas S. N. Hesselman
inmonterade en dylik i en Scania-Vabis lastautomobil.

Det forsta torsoket i bussdrift har gjorts hos oss, di vi i maj manad
1 dr inmonterade en Hesselmanmotor i en av vara omnibussar av 1927
ars typ. Motorn har siledes varit i drift c:a 3 ménader och rullat
6,550 km. med detta aggregat.

Innan jag meddelar resultaten, vill jag forst 1 korta drag beskriva
Hesselmanmotorns konstruktion och arbetssitt. Hesselmanmotorn ar
en lagtrycksmotor, byggd enligt 4-taktsprincipen sisom de flesta nu
existerande automobilmotorer. I'inessen eller kanske riittare sagt dess
stora existensberiittigande ligger déri, att den kan drivas med riolja,
oaktat kompressionstrycket endast ar obetydligt hogre dn vad som
forekommer & bensinmotorer. Som jimforelse vill jag nimna kom-
pressionstrycket a olika motorer:

for Dieselmotorer ........ omkr. 40 atm.

> Téandkulemotorer .... » 18

> Spritmotorer ........ - 10
Hesselmanmotorer . ... » 8 =
Bensinmotorer ........ > 7 y

Samtliga tryck giilla givetvis vid full belastning.

Fordelen med Hesselmanmotorn forstir man litt, dd rioljepriset i
den fria marknaden dr c:a 37 % av bensinpriset. Med det ligre kom-
pressionstrycket f6lja mindre pakinningar och mindre slitage & motorns
olika detaljer, och iiven 4 vagnen i dvrigt kan-man pardkna mindre
slitage pia grund av de mindre kraftiga vibrationerna. Aven med
hinsyn till titning av kolv och cylinder ir det 14ga trycket enbart till |
fordel. '

Till skillnad frin den vanliga bensinmotorn, dir brinslet redan
utanfér motoreylindern vid inloppsroérets borjan blandas med luften
till en gas, sprutas briinslet 4 Hesselmanmotorn medelst en mekanisk
pump direkt in i cylindern och blandas forst dirstides med luften. Luf-
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Fig. 1.

ten tillfores motorn genom ett inloppsror likartat det som finnes a
en vanlig motor med fdrgasare. Brinslet diremot sprutas direkt in i
motorns kompressionsrum, varest luft och brinsle blandas. Savil 4
Hesselmanmotorn som & bensinmotorn antindes gasen av en elektrisk
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gnista. Hesselmanmotorn ér forsedd med in- och avloppsventiler sa-
som en vanlig 4-taktsmotor, men inloppsventilen #ir forsedd med en
skéirm, som har till uppgift att, da luften strémmar in i cylindern, sitta
densamma i rotation omkring cylinderns centrumlinje. Fér att hindra
ventilen och diirmed fven skiirmen att vrida sig ér ventilspindeln styrd
av en kil. Luften insuges av kolven under det nedftgiende sugslaget,
och luftmiingden regleras av en ventil, omedelbart intill luftrenaren
vid inloppsrorets ytire mynning. Nyssnimnda regleringsventil mandv-
reras av gaspedalen och dr for den skull medelst hivarmar och linkar
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sammankopplad darmed. 1°6r varje motoreylinder finnes en brinsle-
pump, som erhaller sin rorelse frin en speciell kam 4 kamaxeln. Nér-
mast kamaxeln finnes en stétare, som stindigt foéljer kammens ex-
centriska bana. Ovanfor stotaren dr brinslepumpen placerad, si att
pumpplungen bildar riit linje med stétarens medellinje. Mellan stétaren
och pumpplungen finnes ett spelrum, vars storlek varieras medelst
gaspedalen. Vid ligre belastningar ir pumpplungen upplyft pa ett storre
avstind frin stétaren fn vid fullbelasining, dock aldrig sa hogt att
plungen nigon ging gar fri fran stotaren. I slutet av kompressions-
slaget insprutas brinslet i cylindern, vilket, som redan nimnts, dir
blandar sig med den roterande luften till en antindbar blandning. Sivil
luften som brinslemiingden tvingsregleras fran gaspedalen, och ar pé
detta sétt proportionen mellan brinsle- och luftmiingd vid alla belast-
ningar forutbestimd. For att brinslet under insprutningen ej skall na
smorjoljan och blanda sig med denna och dirigenom forsimra savil
smorjoljans som gasblandningens egenskaper, ar kolvens dvre del ut-
bildad som en skyddsviigg for cylinderloppet. 1 denna iivensi cylind-
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riska viigg dr upptaget ett spar mitt for brénsleinsprutningsmunstycket
och elt spar mitt {or tindstiflets elektroder.

Fig. 2 visar en genomskirning av brinsleinsprutningspumpen. Brans-
let inkommer genom sugventilen B och tryckes genom en kanal fram
genom ventilerna C och spridaren, vars spets utmynnar i motorns kom-

TomcAne,

Fig. 4.

pressionsrum. I det 6gonblick plungen stiter emot tryckavlastnings-
ventilen K, upphor insprutningen i cylindern och brinslet gir di forbi
denna ventil och genom kanalen {illbaka till sugledningen.

Fig. 3 visar 4 olika faser av brinslepumpens funktion. Hir synes
det av gaspedalen manévrerade fingret. Di man frampar ned gas-
pedalen, vrider sig axeln, a vilken samtliga regleringsfingrar firo mon-
terade, medsols och plungarna falla lingre ned sia att spelrummet
mellan stétarna och plungen blir mindre, varav féljer lingre pump-
slag, och stérre brianslemingd insprutas i respektive cylindrar, nér
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stotaren Iyfter plungen. Bild A visar stillningen, di pumpen ej arbe-
tar, varvid finnes ett spelrum mellan stétaren och plungen. Stillningen
B, da stotaren triffar plungen, stillningen E, da pumpslaget fullbordats
och plungen nir pumpens tryckavlastningsventil. Mellan faserna B och
E insprutas briinslet i cylindern. Vid G har insprutningen avbrutits
genom att tryckavlastningsventilen ovanfér plungen ppnats.
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Fig. 6,

Fig. 4 visar molorns kompressionsrum vid olika vevstillningar, den
ovre raden vid fullbelastning och den nedre vid tomging. A figuren
ar brinslet markerat medelst prickad yta. Som markerats a bilden
bérjar insprutningen vid fullbelastning mycket tidigare (vid B) an vid
tomging (vid D), men insprutningen avbrytes vid exakt samma stiill-
ning i vevaxeln. '

Fig. 5 dr en schematisk bild, som visar hur briinsleuppfordringen
sker. Sugledningen frin huvudtanken gar fram till ett filter och dér-
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ifran vidare till en elektriskt eller mekaniskt driven uppfordringspump,
t. ex. AC-pump, som trycker brinslet genom ledningen A fram till och
férbi respektive cylindrars insprutningspumpar, vilka insuga den
brianslemingd som $varar mot den oOnskade belastningen, Gverlopps-
brinslet dtergir genom ledningen B tillbaka till tanken. Pumpen, som
insprutar brinslet i motorn, suger saledes icke upp brénslet frin huvud-
tanken. DA icke motorn, men matarpumpen ir i gang, flyter brénslet
forbi insprutningspumparna och tillbaka till huvudtanken. Aven nir

e

Fig. 7. Bilden iir tagen vid en demonstration av Hesselmanmotorn, som fgde rum
infor H. K, H. Kronprinsen i maj 1930.

motorn dr i gang, flyter den del av det uppfordrade briinslet tillbaka,
som icke forbrukas. Matarpumpen ér nimligen dimensionerad si, att
den uppfordrar mera brinsle in som erfordras for motorns ging vid
fullbelastning.

Fig. 6 visar monteringen av tva stycken insprutningspumpar & mo-
torn. De fastdragas tva och tvd med en och samma bygel. Man ser
vid den viinstra pumpens nedre del pumpplungens anslagstallrik in-
prickad och dirunder synes dvre dnden av stoétaren. Hir synes &ven
roéret, som uppfordrar brinslet till pumpen, och det som hefordrar
brinslet tillbaka till tanken.

Fig. 8 visar en Hesselmanmotor, inmonterad i en Scania-Vabis-bil.
Man ser tre av de fyra pumparna, pump n:o 3 ligger bakom luft-
filtret. Likasi ser man det 1anga vertikala filtret for brinslereningen,
de smé elektriska pumparna omedelbart ovanfor styrviixeln och en
mindre bensintank rymmande ett par liter. Motorn startas némligen
pa si siitt, att man insprutar 2 4 3 pumpslag, vilket motsvarar */. a 1
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kubikcent. bensin i insugningsroret. Genom denna obetydliga hensin-
mingd gir motorn omedelbart igang och drives sedan enbart med ra-
olja. Motorn tinder sdlunda 1 4 2 gdnger pa bensin men behdver
icke koras varm pi detta briinsle utan fortsitter omedelbart pi raolja.

Sedan jag nu i korta drag berdért Hesselmanmotorns konstruktion
och verkningssiitt, vill jag 6verga till vara iakttagelser. De avse tiden

Fig. 8.

frin den 16 maj t. o. m. den 20 augusti i ar, under vilken tid vagnen
rullat 6,650 km.

Den nu under prov varande Hesselmanmotorn har exakt samma
cylinderdimensioner och antal cylindrar som den spritmotor, vilken
tidigare varit inmonterad i ifragavarande vagn, ivensa samma bak-
axelvixel, som tidigare anvints, varfor varvantalet per kilometer blivit
lika i bada fallen. Av en bestimd insugen volym erhalles storre effekt
vid drift med 50 % bensinspritblandning i vara specialkonstruerade
motorer, &n med drift med bensin eller raolja i ivensa for dndamalet
speciella. motorer. Pa grund héirav visste vi redan fran borjan, att
motorn var for hogt viixlad och alt acceleralionsoverskottet skulle bliva
mindre dn med vira hittillsvarande motorer. Som emellertid skill-
naden ej var si stor, att driften kunde anses, omdjlig, samt pa grund
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av sviarigheten att omedelbart anskaffa en passande bakaxelviixel, be-
slots att forséka provet en tid framit med den viixel som fanns.
Den forsta tiden kordes vagnen endast under rusningstimmarna
morgon och kvill, dels for att vi skulle fi in den till garaget under
dagen for ev. tillsyn samt hora foérarens erfarenheter, dels for att
samma forare skulle fa kora densamma, varigenom man hade mdjlig-
heter att efterhdra, huruvida ev. foréindringar givit biittre eller siimre

Fig. 9. Bilden visar den férsta laslautomobil, som forselts med IHesselmanmotor.
Bilden iir lagen & Trafalger Square i London vid en demonslralionsresa genom
England. Denna vagn har med full last rullat éver 15,000 km.

resultat. Forst nu pa de senasle veckorna har vagnen varit i s. k.
fulldrift, varvid olika férare kort densamma.

De forsta forsoken gjordes 4 linjen 58, Gustaf Adolfs torg—Skansen.
Det visade sig dirvid, att vagnen orkade upp for Skansenbacken med
full last, men att det var svirt att hilla kortiderna. Detta bherodde
givetvis pé, alt vagnen var for higt viixlad. Den insattes di & linje
55, Vanadislunden—Timmermansgatan via Goétgatsbacken. Diir blev
resultatet av driften gynnsammare, dels beroende pi de mindre stig-
ningarna, dels pi att vi dd upptickt, att en del stérningar, som upp-
tritt, orsakats av orenl briinsle. Vid drift & dessa linjer blev motorn
emellertid nigot varm, varvid den icke arbetade fullt tillfredsstiillande.
Vi satte di vagnen 4 linje 57, 4 vilken den fortfarande gir i full
trafik. Denna linje uppvisar icke nagon storre stigning, varfér motorn
haller sig svalare och arbetar tillfredsstillande. Dessa provningar hava
siledes hekriftat vara tidigare antaganden och beriikningar om. motorns
utviixling, alt storre dverskottseffekt per vagnviktsenhet var erforder-
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lig eller storre cylindervolym for att uppni bésta kéregenskaper och
resultat i 6vrigt.

Tomgiangsvarvantalet 4 Hesselmanmotorn méste hallas nigot hogre
dn 4 vara 6vriga motorer. Nackdelen hirmed iir ju, att briinsleférbruk-
ningen vid tomgang skulle bli i motsvarande mén hogre och ev. stérre
slitage uppstd samt alt motorn hoéres mera, da den gar i tomging och
dé vagnen star stilla. Tomgangsvarvantalet pi en Hesselmanmotor ir

Fig. 10. Ingenjor J. Hesselmans motorbat, driven med motor av egel patent,

omkring 400 mot 300 varv per minut 4 vara vanliga motorer. Nagra
nackdelar utéver hiir ovan nimnda hava fnnu ej framkommit. Huru
dessa relativt obetydliga nackdelar skola avhjilpas kan jag icke be-
svara, men uppfinnaren, ingenjér Hesselman, har sin uppmirksamhet
riktad pa saken.

I borjan var gaspedalen med hiinsyn till de linga kérningarna och
manga mandvrarna, som forekomma i var trafik, {6r hirdtryckt, be-
roende pa dels for kraftig returfjiider a luftregulatorn dels pa fér liten
utvixling mellan rérelsen a regulatorn.och pedalen. Detta har emel-
lertid forbittrats endast genom att férstora utvixlingsférhallandet.
Hérigenom blev gaspedalens rirelse stérre i férhallande till en bestimd
iindring av motorns belastning, vilket enbart kan anses som en f{ordel
mot vad tidigare varit fallet.

Den svarighet, som spOkat mest, har varit brinslet. Vi sbkte och
trodde en hel del, innan vi blevo fullt pa det klara med, att oren-
heterna i briinslet i de flesta fall varit den priméra orsaken till en
del tillfidlliga oregelbundenheter i tindningen jimte dirav férorsakade
rokiga avgaser, som tidigare intriaffat. Vid inspektion av brinslefiltret
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visade det sig, att detta pi mycket kort tid blev igensatt, si att pum-
parna ej formadde suga briinslet igenom deétsamma. Vi miste fore-
taga en ordentlig rengéring av tank och ledningar samt insitta storre
filter. Dessutom silas numera briinnoljan mycket noggrant fére pa-
fyllningen i tanken. Hirigenom har nyss antydda stérningar eller
obehag till f6ljd av orenheter i briinslet avsevirt decimerats, om ocksé
icke helt uteslutits. Det dr niimligen si, att om smirre partiklar in-
komma i insprutningspumpen och dess ventiler, kan detta stéra ven-
tilernas korrekta arbete. For att dvervinna dessa obehag giller det
att finna ett lIiimpligt filter, som &r sa beskaffat, att det effektivt renar
oljan men ej siitter igen sig. Att finna ett dylikt filter bor emellertid
ej bereda storre svarigheter.

Vidare ha vi, som tidigare nidmnts, gjort den iakttagelsen, att mo-
torn synes arbeta biitire vid ligre temperatur 4 kylvatinet, {in vad vi
vanligtvis ha a4 vira nuvarande motorer. Temperaturen i kylaren av-
list 1 en vanlig motometer skall halla sig i underkant pi »normal-
varm motor». Mdjligt ér, att man bor gora kylningen effektivare
dn pé de bensindrivna vagnarna. Detta pekar hiin pd, att motorn bér
arbeta bra dven under de kallare Arstiderna.

Vad motorns maximala varvantal betriffar, si har det visat sig,
att man utan svirighet kommer upp till det for vir trafik erforder-
liga. I detta sammanhang kan namnas, att vid plotslig stegring fran
tomgangsvarvantalet till hogsta mojliga Atgr miirkbart icke mitbart
liingre tid éin med en forgasaremotor.

Vad som ovan sagts betriiffande vira iakttagelser har méhinda
Iitit nidgot morkt, men jag miste siga som ett allmiint omdome, att
fi nyheter ha sett dagens ljus med si ofarliga barnsjukdomar som
Hesselmanmotorn, varfér man i vir intensiva och péfrestande trafik
miste anse provningsresultaten som mycket goda och motorn viil vird
att fortsiatta i driften. Dessutom méa anféras, att de omnimnda nack-
delarna viiga ytterst litt i jimforelse med de fordelar, som ligga i de
minskade briinslekostnaderna. I Stockholms spérviigar ha vi fyra
stycken vagnar av samma typ och storlek, som bérjade i trafik i
augusti—september 1927. Av dessa har 4 den ena insatts den hir
omtalade Hesselmanmotorn. Briinslet, som anvints vid drift av denna
motor, har inkdpts fran Krooks och kallas Galisol. Dess specifika vikt
ar 0,856, flampunkt 7 6° C., virmevirde pr kg 10,890 v.e. och effektiva
virmevirde 10,190 v.e. Medelviirdet & brinsleférbrukningen sedan vag-
narna voro nya ir for samtliga 0,437 liter per km, vid drift med 50 %
bensinspritblandning. Sedan Hesselmanmotorn insatts har briinslefér-
brukningen i denna vagn gatt ned till 0,313 liter per km. vid drift
med Galisol, sialedes en volymbesparing av nirmare 27 %. Riknar
man med att minutpriset 4 den 50 % bensinspritblandningen iir 28 6re
per liter och for Galisol 10,2 6re per liter, sa erhilles en besparing
av 9 ore per km. eller i runt tal 74 %.
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y Betraktar man (fig. 11) kurvorna frin prov, utférda av Bilprovnings-
anstalten, vilka visa kostnaderna i kr./mil, si utvisa dessa vid maximal
dragkraft en besparing, riknat med nuvarande brinslepriser, av i
medeltal 73 % och vid kérning pd slit vig omkring 67 %. Konsu-
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Fig. 11.

menter, som forbruka flera hundra tusen liter per maéanad, erhilla
emellertid s. k. partirabatter, och blir priset dirvid 23 ore per liter
for bensinspritblandningen och 8,5 6re per liter f6r rioljan. Da far
man en besparing av 7.40 ore per km, vilket motsvarar drygt 74 %.

Det fortjanar att omnidmnas, att likartade prov utférts med last-
automobil i Osterrike, varvid den totala utgiftsbesparingen for brinslet
blivit 73 %. Tre prov ha gjorts pa tre olika platser, oberoende av
varandra, och resultatet visar en besparing av 70—74 %. Vidare ma
tilliggas, att brinslepumpen giver en mera laghunden maximiférbruk-
ning, in vad som erhilles med en férgasaremotor. A den sisinimnda
avhjilpes mycket ofta svag effekt 4 motorn pi ett felaktigt siti genom
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att oka storleken av brinslemunstycket, varigenom brinsleférbruk-
ningen samtidigt ¢kas. A Hesselmanmotorn diremot maste den verk-
liga orsaken till effektminskningen uppsdkas och avhjilpas, vilket ér
att anse som en nyttig kontroll fér siaviil motor som briinsleférbrukning.

For att bereda tillfdlle for féreningens medlemmar att provaka samt
nirmare betrakta motorn finnes ifragavarande vagn utanfér, och jag
skall pa platsen om sa onskas ytterligare demonstrera motorn.

Diskussionsinlagg:

Overingenjir Kielland, Oslo:

Det vore intressant att fi hdra, om det uppstiar niagon lukt av olja, eller
om denna motor i{ir mera luktfri in en bensinmolor.

Ingenjér Thor Lange:

Endast da stérningar férekomma, har det uppstatl rokiga avgaser, men nir
motorn arbetar ordentligi, som den normalt giér, fir den praktiskt taget
luktfri.





