Bil. I.

OLIKA FORBRANNINGSMOTORER FOR OMNIBUSS
DRIFT.

Foredrag av civilingenjor H. Bjérck,
Stockholms Sparvigar.

Automobilomnibussen har genomldpt en oerhért snabb utveckling.
IFor en ytlig betraktare verkar det. som om en stagnation i denna
redan nu intridtt, men giller detta endast typen i sin helhet, dir en
viss standardisering dgt rum. Fortfarande nedldgges ett betydande
arbete pa de olika detaljernas fullindning ur teknisk-ekonomisk syn-
punkt f6ér att ytterligare stirka bussens konkurrenskraft gentemot an-
dra trafikmedel och darigenom 6ka dess anvindbarhet.

Icke minst livligt dr det f6r narvarande inom motoromradet, dir ett
omfattande experimentarbete pigar for att fa fram nya motortyper.

Inom omnibussdriften har tills for nagra ar sedan bensin- eller for-
gasaremotorn varit allenahiirskande, men denna har nu fatt konkur-
renter, avsedda for drift med billigare brinsle, och avvaktas utveck-
lingen av dessa motorer dverallt med allra storsta intresse.

Den moderna forgasaremotorn fér omnibussdrift dr mycket niira
teknisk fullindning. Dess livslingd ar lang, och den fororsakar vid
riktig skotsel mycket litet driftstérningar, samtidigt som dess egen-
skaper tillfredsstiilla den mest krivande trafik, och det ar endast for
att fA ned de hoga drivinedelskostnaderna, som experiment med nya
motortyper foretagits.

Briinslepriserna och tillgdngen pa de olika brénslesorterna dro un-
derkastade stora variationer. Det dr darfor synnerligen viktigt att
fullt gora klart for sig de mojligheter, som sti till buds, de olika an-
vandbara brinslenas egenskaper och huru motorerna bora vara beskaf-
fade for att dels pa bista siitt utnyttja det anvinda brinslet och dels
ge tillriicklig effekt och i Ovrigt utan driftstorningar tillfredsstiilla
trafikens behov.

I det foljande skali déarfor torbranmnosmotorns egenskaper och
utforingsformer vid drift med olika flytande brinslen beroras.

IForsok med gasdrivna motorer, s. k. suggasmotorer, hava gjorts och
pagd dnnu, men synas ej dessa fa nagon storrc betydelse for omnibuss-
drift (Atminstone ej i stadstrafik), och skall i det féljande endast for-
gasarcmotorer och rioljemotorer behandlas. Betriffande forgasaremo-
torer skall ej nagra konstruktiva detaljer diskuteras utan endast de
olikheter i egenskaper och utférande, som betingas av anvindandet av
ena eller andra brinslet. Betriffande raoljemotorerna skall dessutom
en kort exposé medtagas over de olika huvudtyper, som finnas.
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De brinslen, som huvudsakligen komma i fraga for drift av for-
gasaremotorer, dro bensin, benzol och sprit samt blandningar av dessa.
Nigra av dessa brinslens viktigaste egenskaper édro. sammanfattade i
tabellform (tab. I), och éro dven ndgra vanliga blandningar medtagna.

. . Hoesta Lag kom- |Gynnsammaste Pris re-
Eff. T'eor. © pression kompression | lativt
. Spec. |viirme-| luft- |mdjliga " TRel Tiel. | bensin
Brinsle vikt | virde 'miingd | kompr.-| Rel 61 Rel for- |forsam-
kal./lit.] m.¥lit. forh. eﬁ‘: bruk- eff.. bruk- maekg-
| ning ning | nomi
Bensin 7,350 | 9,2 |4,75:1| 100 100 100 100 100
Sprit 5,140 | bH,4 —_ — — — — 82
Benzol 8,700 9,6 — — — — — 135
50 % bensin, 50 %
sprit ... 0,76 | 6,246| 7,3 |6,5:1 107 117 115 109 90
75 % bensin, 25 %
sprit ...l 0,74 | 6,900 | 8,3 |5,5:1 104 107 108 103 97
66 % Dbensin, 35 %
benzol............... 0,77 | 7,790| 9,3 6:1 105 94 109 91 110
50 % bensin, 50 % .
benzol............... 0,80 | 7,730 | 9,0 6:1 108 95 112 88 114
35 % bensin, 65 %
benzol............... 0,82 | 8,220 9,5 |#6,5:1 103 90 116 83 121
45 % bensin, 45 %
benzol, 10 % sprit| 0,80 | 7,730 9,0 |6,25:1| 108 95 115 88 114
50 % bensin, 25 % :
benzol, 25 % sprit| 0,78 | 7,130| 8.3 |6,25:1| 108 102 115 97 103
Raolja.................. 0,86 | 8,700 | — — — — — |60—70; —
Tab. I.

Tabellen ér i vissa avseenden oséker. I fjarde kolumnen har angivits
hégsta tillatna kompressionsféorhallande, och &r detta ingen absolut
siffra utan beror, som bekant, pA motorns konstruktion, dess arbets-
forhallande m. fl. faktorer. De viirden, som angivits, gilla nirmast
for motorer av den typ, som Aktiebolaget Stockholms Sparvigar har i
sin vagnpark, och for de driftférhiallanden, som rada i Stockholm.

Forbrianningsmotorn ir en virmemaskin, dir en viss del av den
tillféorda virmeméingden omsiittes i arbete. I en forgasaremotor till-
fores viirmet pa sd sitl, att tillsammans med luften och i intim bland-
ning med denna infores forgasat och finfordelat brinsle. Detta bringas
till tindning genom elektrisk gnista, och under expansionsslaget utrit-
tas sedan ett arbete.

Betrakta vi en viss motor, och antaga vi varvtal och trottelsppning
konstanta, s& dr approximativt den per tidsenhet insugna luftming-
den alltid densamma och endast beroende pa motorns slagvolym och
varvtal.

Om vi nu tinka oss denna motor vid drift med olika brinslen och
forgasaren for varje brinsle s& instilld, att bade luft och briinsle full-
standigt forbrukas, s kunna vi litt rikna ut, hur stor virmemingd
som kan tillféras motorn pa viss tid.
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Vid ofdriandrad verkningsgrad blir dd motorns effekt direkt propor-
tionell mot den tillférda virmeméngden. och i tabellen dro upptagna
jamforelsetal med effekten vid bensindrift satt = 100. Vi se, att effek-
ten vid drift med sprit- och benzolhaltigt brinsle blir hogre én vid
drift med bensin.

Forbrukningssiffrorna relativt bensin éro fdven utriknade, och se vi
av dessa, att forbrukningen vid sprithaltigt brinsle dr hdogre och vid
benzolhaltigt ligre &n vid drift med ren bensin.

Den termiska verkningsgraden édr emellertid ej konstant utan beror
pd det anvinda kompressionsforhéllandet. ~

Sa t. ex. okar verkningsgraden vid 0kning av kompressionsféorhal-
landet fran 4,75:1 till 5.5:1 med ca 8 %, vid 6kning dnda till 6.5: 1
med ca 12 % etc.

For att ekonomiskt utnyttja ett brinsle fordras diarfor, att motorn
arbetar med storsta mojliga kompressionforhallande.

Vi kunna idven litt berikna, hur mycket de olika brinslesorterna
fa kosta i forhallande till bensin, och se vi av tabellen, att sprit endast
far kosta 82 % av bensinpriset och diiremot benzolen 35 % mera dn
bensin for samma driftsekonomi. Detta géller om varje brinsle anvin-
des vid gynnsammaste kompressionsférhillande. Spriten skulle endast
fa kosta 70 % av bensinen, om ej béttre verkningsgrad kunde uppnés
vid sprithaltigt brinsle. Jiamfores sprit och benzol sd far den senare
kosta ca 60 % mera &n sprit.

Tabellens siffror dro hirledda rent teoretiskt men staimma vil dver-
ens med resultat frin bromsprov och strickkoérningar samt prov i
trafiken.

Andra egenskaper hos de olika briinslesorterna kunna motivera hogre
pris én dessa relativtal. Sa t. ex. motverkar sprittillsats dverhettning
hos hért belastade motorer, vars kylsystem iir otillrickligt, och méjlig-
gor kanske rentav driften. Vid viss trafik kan det dven erfordras viss
effekt, och om motorns storlek #r begrinsad, dr det nodvindigt med
dyrare brinsle.

Vid hogt kompressionsforhallande dr man bunden till kompressions-
bestiindigt briinsle, oberoende av priset.

I en motor med 13g kompression kan man alltid anvinda ett brinsle,
som ir kompressionsfast, men vinner man ej de foérdelar. som den
hogre kompressionen giver.

Vid dndring frian hogre kompression tlll lagre minskas motorns
effekt vid visst varvtal, och kan dirfér event. erfordras dndrad ut-
viixling for att tillfredsstilla trafikens behov; dven kylsystemet kan
behova éndras.

Stockholms Sparviigar har, som bekant, i alla &r anvint specialbyggda
forgasaremotorer for drift med en blandning av 50 % sprit och 50 % ben-
sin. Erfarenheterna med detta brinsle ha varit enbart goda, och har
vid nuvarande motorstorlekar erhallits tillricklig effekt. for den kré-
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vande trafikkérningen i Stockholm samtidigt som motorerna arbetat
storningsfritt utan knackningar och 6verhettning.

P4 grund av konflikt inom massaindustrien avstannade emellertid
tillfdrseln av sprit. och dtgérder for éverging till annat brinsle maste
vidtagas, och igdngsattes dirfér av ingenjor Lange ledda, grundliga
undersokningar med olika brénsleblandningar dven av den anled-
ningen att spriten genom det abnormt liga bensinpriset blivit for
dyrbar. :

Forsoken utférdes dels som striickkorningar, dels pa bromsbiadd
och dven genom insittande av forsoksvagnar i trafik, och en mingd
olika brinsleblandningar provades.

Som ersittningsmedel for spriten anvindes benzol, som ju i begrin-
sade kvantiteter erhilles som biprodukt vid gasverken inom landet.
Det befanns dock, att for att ersiitta en viss spritméingd erfordrades
alltid en stérre benzoltillsats, fér att motorn skulle arbeta utan knack-
ningar. Effekt och koregenskaper bibehéllos rétt bra. men vid stora
benzoltillsatser har obehag av sotbildning i avgaserna forefunnits. Obe-
haget minskades nigot. di forgasarnas tomgangsspridare minskades.
Andra dndringar, som utférdes pA motorerna, voro minskade huvud-
spridare och bortkopplad luftférvirmning.

P4 grund av att ett visst blocklager sprit férefanns, kunde findrin-
garna i trafiken ske s sminingom, allteftersom forsoken framskredo,
och minskades sprittillsatsen successivt, och ga nu alla vagnar helt med
brinsle utan sprittillsats. Deunna Gvergdng har betydligt underlittats
genom att i handel kommit mera kompressionstast bensin, s. k.-»Baku-
bensin».*

Storre delen av vagnparken gar nu med oférindrat kompressions-
forhéllande pa en blandning av 65 % Bakubensin och 35 % benzol.

En del motorer (ungefir 25 st.) har dindrats pa enkelt sitt till min-
dre kompressionsférhillande genom utbyte av de vanliga 2 mm.
koppar-asbestpackningarna mot specialbestillda sddana av 7 mm.
tjocklek. varigenom kompressionsforhallandet minskats fran 6,5:1 till
ca 5.5: 1. varigenom drift med mindre kompressionsfast brinsle méj-
liggjorts.

Denna dndring var relativt billig. Kostnaden torde uppgatt till ca
50: — kronor per vagn, vilket ir oerhdrt mycket billigare fin att byta
kolvar, vilket vid slitna motorer ej iir mojligt annat dn i samband med
cylinderomslipning, enir grader uppstd vid kolvarnas viandpunkter.

Dessa motorer drivas fér nirvarande med en blandning av 80 %
Bakubensin och 20 % benzol.

I detta senare fall har en viss effektforlust dgt rum, men éir denna
obetydlig och har ej medfért nigra obehag, och ha vagnarna med
oforindrad utvixling klarat trafiken relativt bra.

' Fran okt. 1932 har éler sprithaltigt briinsle kommit till anvindning. Av kost-
nadsskil dock ej den gamla blandningen utan endast 35 % sprit och 65 % bensin.
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Minskning av kompressionen ytterligare och drift med ren bensin
skulle sikerligen ej lyckats utan stora andringar.

P4 f6rsok sattes en vagn med bensinmotor och ca 10 % storre
slagvolym dn normalt i trafik. men visade det sig, att kylsystemet var
otillrickligt for stadstrafik. I forortstrafik klarade sig denna vagn bra.

Utan #dndring av kylsystemet skulle sidkerligen ej heller de 6vriga
vagnarna gitt bra vid drift med bensin. Troligen skulle dven effekt-
forlusten blivit si stor. att kortiderna ej kunnat hillas utan dndring av
bakaxelviixeln, vilket knappast dr mojligt och i varje fall oerhort dyr-
bart. :

D4a onskligt #r, att man har fria hinder betriffande val av briansle,
bor man uppstilla vissa fordringar pa motorerna, och hava dessa av
Stockholms Sparviigar i senaste utfirdade bestimmelser formulerats
ungefir som féljer:

Motorn bér vid ett kompressionsférhillande av 5:1 och drift med
ren bensin vara sa stor, att fullt tillrickliig effekt, om dven i underkant.
erhdlles for trafiken, och skall motorns kylsystem vara dimensionerat
for drift med detta kompressionsférhallande och ren bensin.

Motorn bér vara forsedd med anordning for féorvirmning av luften
i hiindelse spritdrift kan ifrigakomma.

Kompressionsforhdllandet skall ldtt kunna varieras. och kan detta
Limpligen ske genom variabla toppstyckspackningar.

Vid drift med hogre kompressionsforhillande och annat brinsle er-
halles da en nagot Overstark motor.

Man ér emellertid relativt oberoende och kan med sma kostnader an-
passa sig efter de vanliga brinslesorterna, vilket ir av stor betydelse,
da man vet mycket litet om framtida priser och tillgangar pd olika
brinslen. ’

Som en parentes kan nimnas. att i Tyskland utarbetas for nérva-
rande en metod fér forsockring av ved, och det erhallna sockret for-
jises till alkohol. Metoden lir vara fullt utexperimenterad, och per
100 kg. torr ved erhdllas 25—35 kg. absolut alkohol, och kostnaderna
beriknas till ca 18 pfennig per liter.

Aven triavfall kan anviindas, och vid drift i storre skala i Sverige
torde betydligt billigare framstillningspris ernds. Orimligt synes det
darfor inte vara. att motorspril skall kunna framstillas &ll ett liter-
pris av eca 12—15 ére och dirfor fi gynnsammare stillning gent-
emot bensinen, som for niarvarande ar abnormt billig.

Forgasaremotorn har, som forut nimnts, pa senare ar fatt konkur-
renter, avsedda for drift med tyngre, biliigare brinsle, nirmast s. k.
raolja.

R&olja ir ett synnerligen olyckligt namn pé detta brinsle, som inga-
lunda ir nigon rdolja, utan en fordadlad produkt likavdl som bensin.
Skillnaden ir egentligen endast den, att rdoljan ar ett senare destillat,
som gar over vid temperaturer pa 200—350° C., olika for olika kvali-
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téer. Onskviirt vore verkligen. att pa svenska skapades ett annat namn
for detta brinsle, som ej inger nigon felaktig forestillning om det-
samma.

Raolja framstiilles parallellt med bensin och skiljer sig fran denna
genom sin hogre kokpunkt och spec. vikt. som éar 0,86, virmevirdet ar
8.700 kal./lit.

Framstillningskostnaden ar obetydligt ligre dn for bensin och i
héndelse av prissitining efter dessa kostnader, torde raoljan endast
bliva ca 1 ore per liter billigare.

For niarvarande ar forhallandet sddant, att storre forbrukare i Eng-
land kopa sin bensin billigare an rdolja, om bensinskatten franriknas.
Forhallandet dr niira nog likadant i vart land, och orsaken till den
stora prisskillnaden ar uteslutande, att bensinen dr belagd med hog
skatt.

Raoljemotorn har ocksd forst kommit fram i linder med hég bensin-
skatt. I Amerika exempelvis har den tillsvidare ej vunnit nigon sprid-
ning, beroende pa 1lig beskattning av bensin och Atminstone i vissa
stater samma skatt pd rdolja. I Detroit kostar t. ex. bensinen ca 10
ore per liter och raoljan 9 6re. Bada dro beskattade med ca 2,5 ore
per liter.

I England dro priserna ca 17,8 och 6,25 6re resp. i Tyskland ca
24,4 och 10 ore, och i Sverige ligga priserna nirmast jimforbara med
de engelska.

Man forstar. att vid sadana priser som de senare stora fortjinster
kunna goras, om bensinen later sig ersidttas med rdolja, och man ar
ju aven villig att taga riitt s& mycket obehag med pa kopet. Det finnes
dven utsikter. att relativt hoga experimentkostnader snart skola bliva
betalda.

Den snabbgaende. rdoljedrivna automobilmotorn torde forst hava
kommit i marknaden i Tyskland, dir den kdnda firman M.A.N. redan
ar 1924 slippte ut en serie motorer. Flera av dessa placerades i
bussar, och nigra lira dnnu vara i drift.

Utvecklingen gick sakta de forsta aren men har under de sista 2—3
ren varit nistan lavinartad.

Réoljan skiljer sig. som ndmnts, frin bensin egentligen mest dirige-
nom, att dess kokpunkt ar hogre. Forgasning av rdolja i en forgasare-
motor ar dirfér omdjlig utan extra hjalpmedel. Krupp har lost pro-
blemet pa si siitt. att cylindern férses med insats, s. k. glodring, som
efter en tids korning av motorn pa bensin blir glodande. Insatsen ar
sa placerad, att den insugna brinsle-luftblandningen stryker tétt intill
densamma, och d& den antagit tillrdckligt hég temperatur, kopplas
motorn automatiskt om till drift med tyngre, svarférgasat brinsle, t. ex.
rdolja.

Kompressionsforhéllandet pd en sddan motor mdiste vara relativt
1agt, och fyllnadsgraden blir troligen dven liten, varfor bade briinsle-
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ekonomi och maximieffekt bli relativt daliga. Bade bensin och annat
briansle maste medforas, vilket ju idr besvirligt.

Motorn har ej heller, mig veterligt, anvénts annat én pa lastvagnar,
och iir intressant nirmast som en link mellan forgasaremotorn och de
egentliga rioljemotorerna samt ger en 16sning pa problemet att driva
en forgasaremotor med raolja.

Aven andra forgasningsanordningar hava framtritt, men ingen har
innu vunnit spridning. Foérsok pagd, och miste desamma avvaktas
med intresse.

De egentliga rioljemotorerna arbeta alla pa si sitt, att briinsle och
luft tillforas motorn var for sig och i denna blandas med varandra
och forbrinnas.

Man forstar litt de svarigheter, som maste forefinnas, niir man be-
tinker vilka oerhort korta tidsintervaller, som sta till forfogande vid
torbranningen. Sjilva insprutningen har i allménhet en varaktighet
av ca 30° & vevaxeln: vid 2,000 varv/min. motsvarar detta /4, sekund.
Det verkar nistan otroligt, att man skall lyckas forbrinna réolja full-
stindigt pa tider av denna storleksordning. Foérbridnningen kan ej ut-
striickas mycket éver insprutningstiden utan avsevird forsamring av
verkningsgraden och upptridande av rokiga avgaser.

Genom ett omfattande experimentarbete av bl. a. den bekante engel-
ske motorteknikern Ricardo har man nu fatt ganska klart for sig
arbetsforloppet i en snabbgdende rioljemotor.

Ricardo uppdelar arbetsforloppet i tre karakteristiska delar:

1. Insprutningen har borjat, men briinslet tinder ej forrdn insprut-
ningen pagatt en tid. vars varaktighet kallas »tandforseningen».

2. Den insprutade brinslemiingden antindes. och ligan sprider sig
fram till insprutningsmunstycket.

3. Den egentliga forbranningen. Briinslet forbrinner i samma 6gon-
blick, som det limnar munstycket.

Den forsta av dessa perioders lingd spelar en avgérande roll for
hela forloppet, och problemet att fi en motor att g& bra sammanfaller
nirmast med att halla tindforseningen inom s& sma grinser som
mojligt.

Vid stor tindférsening uppstar den vid snabbgdende roljemolorer
s& obehagliga, harda gangen och »diesel-knacket». Orsaken ar, att en
miingd brinsle har insprutats och bildat en explosiv blandning, som
sedan pa en gang tinder genom hela volymen. Forloppet ir saledes all-
deles likt betingelserna for knackning vid en fi')rgasareniotor.

Det anvinda briinslet spelar kanske storsta rollen for en lycklig
16sning, och det giller hiir som vid forgasaremotorn att foridla brian-
slet genom blandning sd att knackning undvikes.

Hit hérande problem idro synnerligen intressanta. men skall jag ej
gd in pa dem niérmare, utan i stillet granska raoljemotorns utsikter
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ur ekonomisk synpunkt. Forst skall jag dock redogora for de olika
huvudtyper och konstruktioner, som férekomma.

Man skulle kunna uppdela rioljemotorerna i tvd huvudgrupper:

1. Motorer med elektrisk tindning.

2. Motorer med tindning genom kompression.

Till den férsta gruppen hor egentligen endast Hesselman-motorn.
Denna motor har tidigare beskrivits infor foreningen, och skall jag

darfor ej nirmare ga in pa dess konstruktion men aterkommer senare
till ytterligare driftresultat med densamma.

Till den andra gruppen, vilken i det fdéljande med ett gemen-
samt namn bendmnes dieselmotorer, hira eit flertal typer, vilka i stort
sett kunna uppdelas i tva huvudgrupper:

A. Motorer med direkt insprutning.

B. Motorer med nigon form av indirekt insprutning.

Bada grupperna hava framgéngsrika representanter, och dr det hir
som pa méanga andra omriden, att vissa fabrikanter nitt goda resultat
med enkla medel och andra &ter med relativt komplicerade.

Fig. 1 visar férbrinningsrummet i M.A.N:s motor, som namnts. den
forsta dieselmotorn for automobildrift. Det dr som synes mycket
enkelt och avviker knappast frin en vanlig motor annat &n genom
den langa kolven med dess minga kolvringar.
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Fig. 2 visar dnnu en representant for den direkta insprutningen,
namligen Leyland. Vi se hiir, att det insprutade brinslet riktas mot
en ihalighet i kolven. didr hela luftmingden vid kompressionsslaget
koncentreras.

Fig. 3 Aterger en mycket intressant motor, professor Junkers dubbel-
kolvmotor, vilken kinnetecknas av tvd motlgpande kolvar i varje
cylinder, vilka bada verka pa samma vevaxel men pa 180° forsatia
vevtappar. Motorn arbetar enligt tvataktsprincipen, och ir 6vre arbets-
kolven utbildad som spolpump. Spolluften tillfores cylindern genom

Tig. 2.

tangentiellt riktade slitsar, varigenom kraftig turbulens hos luften er-
nds, vilken sikrar en god forbrinning.

Motorn ir synnerligen intressant. och ha beaktansviirda resultat upp-
natts med densamma.

Alla dessa tre typer hava direkt insprutning och relativt enkla for-
brinningsrum. De hava iven den fordelen med sig. att start vid kall
motor kan ske direkt utan anvindande av glodspiral, vilket vid motorer
med indirekt insprutning blir nodvéindigt.

Bl. a. fabrikat. som hava motorer med direkt insprutning, mairkas
Crossley och Gardner (bada engelska). vilka visat sig synnerligen drift-
sikra.

Fig. 4 visar Mercedes-Benz motor med s. k. forkammare. Vid kom-
pressionen inféres en del av den insugna luften i ett fran det egentlig:
forbriinningsrummet skilt rum, den s. k. forkammaren. Branslet in-
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sprutas i denna. och sker di en delvis forbrianning, varvid en tryck-
stegring intriffar, sd att luft frin forkammaren inrusar i férbrinnings-

) - A
b ft .

Fig. 4.

rummet och rycker med sig det ej forbranda branslet, vilket pa s satt
far en jimn spridning i hela forbranningsrummet.

Fig. 5 visar ett snarlikt utférande, dir dock hela luftméngden in-
pressas i ett sfiriskt rum, virvelkammaren. Forbindelsekanalen mellan
detta rum och cylindern dr tangentiellt stilld, si att luften i virvel-
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kammaren vid inpressningen far en kraftig, virvlande rorelse. vilket
dven giller vid omviind stromning, sd att god blandning av luft och
bréinsle erhalles. Detta forbranningsrum har utformats av Ricardo och
har bl. a. kommit till anvindning hos A.E.C., leverantéren av Londons
bussar, med mycket gott resultat. Anmirkningsvirt dr, att konstruk-
tionen tilliter mycket hoga varvtal. A.E.C:s motor har siledes ett
maximivarvtal pa ca 3,000 varv/min.

Fig. 6 visar ett utféorande av det s. k. Acro-Bosch systemet. Hir in-
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fores en del av luften vid kompressionen i en luftcell, som medelst en
fortrangning star i forbindelse med cylindern. Brinslet sprutas ritt
emot denna fértringning och delvis in i luftcellen. Den fran luftcellen
utstrommande luften moter sedan pd sin vig brianslet. och en god
blandning sidkerstilles.

Detta system anviindes av ritt manga fabrikanter bl. a. Saurer, som
fatt riatt stor spridning.

Uppfinnaren av Acro-systemet har nyligen utformat ett annat for-
branningsrum, det s. k. Lanovasystemet, av vilket fig. 7 visar en verti-
kal- och en horisontalsektion.

En del av luften 6verfoéres dven hér till en luftcell, och brinslet
sprutas ritt mot denna. Den fran luftcellen utstrommande luften
dstadkommer tva kraftiga virviar enl. fig., varvid god blandning mel-
Ian luften och brénslet astadkommes.

Lanovamotorn ir en évergadngsform mellan direkt och indirekt in-
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sprutning, men stir nirmast den forstnimnda gruppen, och erfordras
ej heller vid denna nagon uppvirmning for start med kall motor.
Systemet verkar ytterst tilltalande, och knytas stora férhoppningar till
detsamma.

I en forgasaremotor kan alltid den insugna luftmiingden helt utnytt-
jas, ja, forgasaremotorn kan till och med arbeta med luftunderskott
och ger vid sadan instillning maximal effekt.

Detta sker pa bekostnad av brinsleekonomien, och motorn avger
di oférbrinda gaser (bl. a. den giftiga koloxiden).

En rioljemotor maéste for att sikerstiilla forbrinningen arbeta med
luftoverskott. som varierar vid olika typer. Den far darfér mindre
effekt &n en bensinmotor av samma slagvolym, och en rioljemotor,
som skall ersitta en viss bensinmotor, méaste darfér hava 20—30 %
storre slagvolym dven med hinsyn till rdoljemotorns i allménhet lagre
varvtal.

Samtliga raoljemotorer med undantag av Hesselmanmotorn arbeta
med mycket hogt kompressionsforhallande, som vid olika typer varierar
frdn 14:1 till 16: 1. Kompressionstrycken bliva mycket héga och idven
maximaltrycken betydligt hogre dn i en bensinmotor, och dessa snabb-
gaende dieselmotorer bliva dirfér gentemot bensinmotorer relativt
tunga genom den robusta konstruktion. som ir niédviindig.
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P4 grund av det hoga kompressionstryckel fordras sérskilda anord-
ningar for startning. exempelvis 24 volts batteri och 6 hkr startmotor.
dvensom anordning for dekompression.

I insugningsroret finns ingen trottel, utan ér luftgenomloppet fritl
hela tiden, varfor inget vakuum uppstar. Servobromsar och dylikl
méiste darfor betjanas fran sérskild vakuumpump.

All denna extra utrustning pa dieselmotorerna gor. atl desamma
slitlla sig relativt dyra.

Il Il

IMig. 8 visar hdger- och vinstervy av en typisk dieselmotor nimligen
Levland. Hogersidan ér fullstindigt ren, och synas pa viinstersidan alla
hjilpaggregat sdasom brinslepump. vakuumpump m. fL

Hesselmanmotorn har gentemot dieselmotorerna den fordelen, att all
dylik extra utrustning bortfaller, dd denna motor ej har hogre kom-
pression in en forgasaremotor och vid tomgang ger vakuum, sd atl
servoapparater m. m. kunna betjinas.

Motorn blir darfor ¢j néimnviirt tyngre in en bensinmolor. Det ér
cgentligen endast brianslepumparna eller numera centralpumpen, som
tillkommer, samt den viktdkning, som den nodvindiga forstoringen
av motorn medfor.

IFér niarvarande torde ca 4,500 rioljedrivia fordon finnas i viirlden.
dirav ca 4,000 lastvagnar och 500 omnibussar.

Inom lastvagnarna dominera Tyskland med ca 1.700 fordon. inom
omnibussarna England med ca 500 styveken. '

Den storsta rfoljeomnibussparken i drift finns. egendomligt nog. i
Vilna, Polen. som har ca 40 st. mindre vagnar.

Déarniist kommer London med 32 dubbeldickare med A.E.C.-Ricardo-
motorer, Manchester med 30 dubbeldickare med Crosslev-motorer.

9
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Berlin har endast 5 vagnar i trafik och har provat 5 olika mirken
under ca 1 ars drifl, samtliga monterade i dubbeldickare.

Paris har icke nigon vagn i drift, trollgvn bemonde pa Overdriven
fruktan for rokiga och luklande avgaser.'

Stockholms Sparviigar har under detta ar fortsatt proven med Hes-
selmanmotorn och har fér nirvarande tva st. i drift, en sedan drsskiftet

Fig. 8.

och en sedan slutet av maj. En tredje ar leveransklar i dagarna, och
ir denna intressant sa till vida. att den fir forsedd med centralpump
till skillnad fran de bada 6vriga, som hava separata pumpar.

De senare driftserfarenheterna med dessa motorer hava i stort setl
arit mycket gynnsamma och ha de tidigare orsakerna till driftstor-
ningar avhjilpts frimst genom omkonstruktion av luftregulatorn. annat
briinslefilter samt utexperimenterandet av impliga tAndstift och lamp-

ll” bmnslel\v litet.

1 De ovan lamnade uppgifterna dro vid arsskriftens tryckande redan foraldrade.
S& L. ex. har London sedan nov. 1932 105 rdoljedrivha vagnar i trafik, dirav 94 st
med A.E.C.-Ricardo-motorer och 11 st. med Gardner-motorer. Drifterfarenheterna
lira vara synnerligen goda.
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Den ena av vagnarna har rullat ca 35,000 km. i trafik och den andra
ca 10,000 km.

Vagnarnas koregenskaper diro mycket goda och kunna knappast
skiljas frdn vara dvriga. Obehag med rokiga avgaser o. dyvl. uppstar
mycket séllan.

Motorerna fordra dock fortfarande mera omtanke och maéste oftare
in en vanlig motor ses dver, men pa grund av den korta drifttiden
kan dnnu e¢j sigas, i vilken man underhéllskostnaderna bliva hogre
in {or vara bensinmotorer. \

Att merkostnad uppstar ir emellertid séikert.  Insprulningsmunstye-
kena slitas riitt kraftigt och behova utbytas. 1 vad man brinslepum-
parna slitas dr dnnu ¢j klart.

I dvrigt dr motorn kénsligare [6r mindre fel pa ventiler och kolvar
och fordrar dirfor :'itzu"(- revisionsintervaller.  Vinsterna fro emeller-
tid stora och virda ritt myckel obehag.

Den tidigare I\()nsl.ntel ade volvmvinsten pa ca 30 % gentemot bensin-
drift har bestyrkts. och vid nuvarande priser blir totala brinslebespa-
ringen ca 75 %.

Driftresultal med diescimolorer for omnibussdrift ha publicerats
fran ett flertal hall. I allminhel ha desamma varit goda. I vissa fall
ha besvérligheter med vevstakslager samt kolvar och kolvringar upp-
trittt, men i de flesta fall ha proven utfallit till vederborandes stor:
beldtenhet. Obehag med rokiga, luktande avgaser ha varit sillsynta.
men klagas ofta pad nagot hard ging.

1 allmanhct rekommenderas relativt tila oljebyten for att motverka
vevhusoljans utspiidning med drivmedel.

Det ekonomiska resultatel angives manga ganger som lyvsande ocli
redovisas for bruttovinster av 5,000—6,000 kronor pr ar och vagn vid
65.000—80,000 km. pr Ar.

Med ledning av erfarenheler vid Stockholms Sparvigar angdende
Hesselmanmotorn och erfarenheter fran Berlin, Manchester m. fl. plat-
ser skulle en driftkalkyl for rdoljedrivna vagnar se ut som foljer

For berikningen ér bensinpriset antaget = 17.5 oreflit.
dirav skatt = 10 o6rellit.

raoljepriset antaget = 6.5 oreflit.
Vidare antages. att en Hesselmanmotor kostar 2,000: — kronor och
 dieselmotor 3.000: — kronor mera dn c¢n bensinmotor.

{vsl\rwnm sstid: 5 ar. )

Arllg distans: 50,000 km. (Se tabellen a sidan 132.)

Kalkylen iir givetvis relativl osiiker och mera schematisk. IFor en
exakt kalkyl méste man avvakta yvtterligare erfarenhet.

Vi se, att vid nuvarande priser stora vinster kunna goras, och dven
under antagande av lll\a heskattning for rdolja uppstar en réilt sa bety-
dande vinst.

Vinsten ar emellertid i senare fallet ej av den storleksordningen, atl
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Hesselmanmotor . Dieselmotor
obeskattad beskattad  obeskattad beskattad
riolja raolja riolja riiolja
. Brinslebesparing ore/km. ... 6,6 2.8 7,1 4,1
"Okad avskrivning 0,9 0,9 1,4 1,4
" Okat underhall . 0,50 0,50 0,75 0,75
i Vinst v 5,2 1.4 4,95 ! 1,95
Arlig nettovinst prvagn kronor,  2,600: - 700; — 2,470: — 97H: —

det 16nar sig, att kassera befintliga bensinmotorer och ersitta dem med
raoljemotorer. I hiindelse en viss garanti kunde ernds att rioljan ej
skulle beskattas, kunde annars ett sidant steg mycket véil vara motiverat.

Vid nyanskaffning stiller sig saken helt annorlunda. Annu har inget
storre foretag uteslutande gatt in for rvdoljemotorer vid nyanskaffning.
men av allt att doma ér det endast en tidsfraga, nir si sker.

Som en sammanfattning kan siigas, att rdoljemotorn gentemot ben-
sinmotorn har ojimforligt bitire briansleckonomi. Andra férdelar ér
icke eldfarligt brinsle, vilket dock for nédrvarande icke har nigra cko-
nomiska konsekvenser som minskade forsikringspremier el. dyl. En
fordel @r fven, att inga giftigna avgaser utvecklas. Troligt &r att i en
framtid, om exempelvis ett flertal rioljedrivna vagnar sammanforas i
ett garage, besparingar kunna goras i minskade byggnadskostnader for
detta garage, dd minskad eldfara och ingen forgiftningsrisk finnes.

Som nackdel méste forst sattas hogre underhdllskostnad och hogre
anskaffningskostnad.

Den gentemot bensinmotorn hogre vikten kompenseras delvis av all
mindre briinsleforrad behdver medfiras.

Hesselmanmotorn har ligre vikt én en dieselmotor och mindre lager-
tryck m. m., men ha dicselmolorerna betydligt bittre brinsleckonomi
och inget tindsystem, som kan stilla till driftstorningar. Dieselmoto-
rerna verka fiven mera odomma dn Hesselmanmotorn, Vilken typ som
skall komma ait segra fr framtiden utvisa. Innerst bestimmes detta.
av vilken typ som ger ligsta driftkostnaden. och detta kan endast
parallellférsok avgora.

Bensinmotorn kommer ftrots alit sikerligen ej att forsvinna utan
leva kvar parallellt med réoljemotorerna.

Utvecklingen iir emellertid vansklig att 6verblicka. Den bestimmes
av faktorer, som endast aningsvis 1ita sig uppskattas sdsom konjunk-
turer. skattepolitik. valutalige, konkurrens olika oljefirmor emel--
lan m. m. B

Problemel édr diarfor ej enbart tekniskt utan méste bedémas med
hiinsyn till den ckonomiska situation. som vid varje tillfille rider.
Nagot generellt svar pa frigan, vilka motorer man skall ga in for, kan
¢j givas. utan kan endast riktlinjer for fragans bedomande uppstillas.





