Bilaga D.

VISSA NYKONSTRUKTIONER A BUSSAR PROVADE
VID STOCKHOLMS SPARVAGAR.

Foredrag av ingenjor Sven E. Wickstrém,
Stockholms spérvigar.

Emedan det ofta férekommer, att diverse nyheter och uppfinningar,
avsedda att anvindas sasom utrustning & bussar, utbjudas till forsilj-
ning eller provning, giiller det att pa basis av vunna erfarenheter eller
genom noggranna prov utrona, huruvida de ifragavarande detaljerna
mdjligen kunna anses ldmpliga i var bussdrift. Nagra av de mera in-
tressanta utrustningar vi nérmare studerat och funnit limpliga att
prova skall jag i de féljande beskriva.

1. Lysholm & Smiths hydrauliska viixellada.

2. Hesselmanmotorn.

3. Stalkarosser.

4. Kompressorlosa overtryckbromsen »Transils.

Lysholm & Smiths hydrauliska vixellada.

Enir busstrafiken utvecklats sa hasligt, och kravet pa storre och
bekviimare bussar dven vuxit, har givetvis fiven fordringarna pa kon-
struktioner och mandvreringsférméga Gkats. Salunda ha alla de me-
kaniska delar, som overféra kraften for bussens framdrivande, under
tiderna genomgélt vissa konstruktionsférbitiringar. Emedan bussens
framférande stindigl kriver viixlande moltorstyrka alltefler helastning,
viighanans beskaffenhet m. m., iir det nédvindigt att kunna kombi-
nera farten pi vagnen med olika molorstyrkor. Motoreffekten varierar
praktiskt taget intill en viss grins med varvantalet, si att ju hdgre
varvanlal desto hégre effekt. For att ernd dessa mdjligheter placeras
bakom friktionskopplingen den s. k. viixellidan, i vilken man med
tillhjilp av en vixelspak kan koppla in olika utvixlingar mellan
motoraxeln och kardanaxeln. Den mest forekommande fir den helt
mekaniska viixelladan. Denna har emellertid en del oldgenheter, diiri-
genom att det Litt uppstir ryck i vagnen vid igdngsiitining sa snart
foraren viixlar slarvigt och oférsiktiglt. Vad detta i lingden betyder
for kugghjulen i vixellidan och Ovriga delar, som overféra kraften
till bakhjulen, fr litt att férstd. Som bekant dr ju villkoret fér en
korrekt viixling, att kugghjulen, som skola gripa in i varandra, hava
samma periferihastighet.

Ménga konstruktérer hava gjort forsok att fa fram en automalisk
viixellada och koppling sisom limplig ersittare for den mekaniska.
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Fig. 1 visar den typ av automatisk vixellida, som Stockholms Spér-
vigar funnit limplig alt prova, vilken har konstruerats av tva svenska
ingenjorer, A. Lysholm och J. G. Smith. Denna vixellida ir byggd
pd turbinprincipen och bestar av pumphjul (C), direkt drivet av
motoraxeln, och en lurbin, som hestar av trenne ringar (D) (roterande
Iopskovlar). Mellan turbinringarna iiro tva fasta ledskenor (H) pla-
cerade.

Vixellidan kan uppdelas i féljande huvuddelar:

1. En dubbel friktionskoppling, som anslutes till motoraxeln.

2. Den hydrauliska kraftoverféringen.

3. Den direkta kraftoverforingen.

4. Backvixeln.

Motorkraften kan antingen dOverféras genom viixellidans hydrau-
liska del eller genom direktaxeln pi kardanaxeln.

Hydraulisk kraftéverfiring.

Detta sitt att dverféra motorns kraft till kardanaxeln anviindes vid
startning, stigningar och nir vagnen framfdres med lag fart. Nir
vagnen starlas, pressas friklionskopplingens dragskiva (M) mot kopp-
lingsbeliigget (A) genom att viixelspaken féres fran neutralliige framét.
Motorns dragkraft overfores da fran dragskivan (M) till kopplings-
belagget (A) samt vidare genom den urborrade axeln (B) till pump-
hjulet (C). Fran pumphjulet gar den arbetande viitskan, som beslir
av motorfotogen uppblandad med 5 % motorolja, genom den forsta
turbinringen (D) och omlinkas i den ena ledskenan (H), fortsitter till
den andra turbinringen (D), omlinkas i andra ledskenan (H) och pas-
serar slutligen genom den sista turbinringen (D), varifrian den direkt
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dterglr till pumphjulet. Fran den sista lurbinringen &verfores ener-
gien genom axeln (E) och frihjulet (F) till kardanaxeln.

Fig. 2 visar ett under vagnen placerat kylelement, genom vilket
en liten del av den cirkulerande vitskan passerar.

Viitskecirkulationen astadkommes genom en variation av trycket
fore och efter pumphjulet. Vitskans normala arbetstryck ar fore
pumphjulet 2 kg dvertryck samt efter pumphjulel 4 kg overtryck,
d. v. s. nir vilskan kommer in i forsta turbinringen.

Fig. 3 visar ett 4 bussens framviigg placerat, graderat kiirl, 4 vilket
man fran férareplatsen kan avlisa vitskemassans niva.

Direkt kraftéverféring.

Sedan vi nu erfarit, hur den hydrauliska kraftéverféringen for-
l16per, dverga vi till den direkta Gverféringen.

Nir man lagt in vixelspaken i det hydrauliska liiget, lossat hand-
bromsen och givit motorn gas, har man fitt vagnen i rorelse. Nir
man sedan skall ligga in den direkta vixeln, minskar man gasen,
drager vixelspaken in i direktliige som & en vanlig viixellida samt giver
motorn erforderlig gas. Nir vaxelspaken drages bakit, tryckes kopplings-
beligget (K) genom dragskivan (M) mot sviinghjulets dragskiva och
overfores motorns dragkraft genom axeln (L) till kardanaxeln. Pa grund
av frihjulet (F) kommer turbinsystemet ej att rotera och utévar siledes
ej nagon effektforlust. I uppforsbackar eller nir vagnen skall framféras
med liag hastighet, slipper man endast gaspedalen ett 6gonblick, skjuter
vixelspaken framat och giver motorn nddvéindig gas. Fig. 4 visar,



67
en buss i uppforsbacke, varvid densamma halles stillastiende enbart med
gaspedalen, d. v. s. motorns varvantal anpassas, s att jamvikt uppstar.

Vid ett kortare uppehall 4 rakstricka erfordras ej frikoppling av
motorn, emedan turbinmomentet vid motorns varvantal i tomgéing
ir sa obetydligt, att vagnen e¢j dirigenom kan siilta sig i rorelse.
Viixelspaken fores dirfér endast framat och handbromsen tilldrages.
For att erhalla backgang och frikoppling anviindes dven viixelspaken
och utféres medelst samma mandver som vid en vanlig vaxellada.

Den nu beskrivna viéixellaidan inmonterades i juli ménad 1932 4 en
45 pass. Scania-Vabis buss med Hesselmanmotor, varefter noggranna
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och ingdende prov féretagits med densamma. Salunda laslades vagnen
med stensiickar, sa att dess totalvikt uppgick till 9 000 kg, varefter en
hird provkérning gjordes i den lita sladsirafiken pi de mest svar-
framkomliga gator med kraftiga stigningar och kurvor. Ehuru detta
prov var ett kraftprov och férelogs under en av de varmaste som-
mardagarna, uppmiittes den arbetande viitskans temperatur till endast
+ 46° C. Briinsleférbrukningsprov utférdes iven A Sodertiljeviigen,
varvid det visade sig, att brinsleforbrukningen blev 14 % mindre
an med mekanisk vixelldda. Samtidigt foretogs jimforande accelera-
tionsprov med en vagn utrustad med mekanisk vixelldda. Av fig
5 framgar, att vagnens accelerationsegenskaper ej blivit reducerade ge-
nom den hydrauliska viaxelladan.

Efter dessa prov saltes vagnen i trafik och gick i kontinuerlig drift
l. 0. m. den 18 januari 1933, varvid vagnen rullat 18 760 km. Den i

5
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vagnen befintliga viixelladan utbyttes da mot en liknande av samma
typ, men av mindre dimensioner; detta pa grund av att den forst-
nimnda genom sin storlek delvis inkriklade pa stiplatspassagerarnas
utrymme. Sedan den nuvarande vixellidan inmonterats, har vagnen
tills dato rullat 18 800 km och gar fortfarande i trafik varje dag.
Vagnens raoljeforbrukning i trafik har under hela tiden i medeltal
varit 0,386 lit./km eller 6 % mindre éin 4 vagnar av samma fabrikat,
utrustade med mekanisk viixellada. Detta beror givetvis pa, att motorn,
. kopplad med den automatiska vixellidan, ej gar med hogre varvantal
in vad som bhehdvs for att giva vagnen den for dgonblicket dnskade
effekten.

Nigot onormalt vitskelickage har icke forekommit och fore-
ligger knappast nigon risk hiirfér, emedan alla packningar hava sma
dimensioner och iiro placerade nira viixelns centrum, dir trycket ir lagt.

Den nuvarande konstruktionen av viixelladans hydrauliska del med-
giver dock icke vagnens inbromsning medelst motorn, men pagar for
nirvarande en omkonstruktion for att man medelst backvixeln skall
kunna utféra denna bromsmandéver. Oberoende av, om denna indring
kan genomféras, torde man emellertid av de hittills vunna erfaren-
heterna med Lysholm & Smiths hydrauliska viixellada kunna siga,
att densamma i alla avseenden dr lamplig for tyngre motorfordon.

Beskrivning av Hesselmanmotorn samt erfarenheter av
densamma. ‘

Hesselmanmotorn har vid ett tidigare tillfille' beskrivits, men pé
grund av vunna erfarenheter hava en del konstruktionsforindringar
genomforts a4 densamma.

Fig. 6. visar en tvirsektion av Hesselmanmotorn enligt Scania-
Vabis fabrikat.

Hesselmanmotorn iir en lagtrycksmotor, arbetande efter 4-takts-
principen samt avsedd alt drivas med raolja. Brénslet insprutas direkt
i motorns cylindrar och i proportion dirtill regleras lufttillférseln av
ett luftspjill i likhet med, vad som finnes 4 en vanlig automobil-
motor. Hirvid ar att mirka, att brinsle och luftmingd regleras
aulomatiskt. Nir rdoljan insprutas i motorns férbrinningsrum, blan-
das den med luften, dirigenom att luften under insugningen forsittes
i rotation i cylindern. Detta istadkommes genom en speciellt utformad
skiirm & insugningsventlilen. Ventilen fir givetvis ej vrida sig, och
finnes for detta indamél en sérskild styrning. Den under insugnings-
slaget salunda uppkomna luftrotationen pagar dven under kompres-
sionsslaget. Vid kompressionsslagels slut insprutas brinslet i en rote-
rande luftmassa och blandas pa detta sitt till en antindbar gas. For
att det insprutade briinslet ej skall triaffa den kalla cylinderviggen

1 Svenska SpArviigsforeningens drsskrift 6r ar 1930, foredrag av ingenjéren Thor
Lange (sid. 197).
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och blanda sig med smorjoljan, dr kolven upptill utformad till en
ringformig skirm, sd att den skyddar cylinderviggen, da briinsle-
insprutningen sker. Nyssnimnda skirm &ar uppskuren pa tva stillen;
pa ena stéllet f6r insprutningsbrinnaren och pa diametralt motsatta

stilllet for tindstiftet. Brénslel insprutas i forbranningsrummet i (va
stralar, enligt vad fig. 7 visar.

Vardera av dessa strilar bildar ungefir 30° vinkel med samman-
bindningslinjen mellan brinnare och tdndstift. Vid luftens rotation
kommer den strile, som insprutas i riktning med rotationen att foras
forbi tindstiftet, under det atl den andra strilen fores bort frin tind-
stiftet och aldrig kommer i nirheten av detta. Det fr saledes den
strale, som insprulas i luftens rotationsrikining, som #ir av inlresse



70

for tindningen. Brénslet tillféres motorns eylindrar genom en briinsle-
pump, som i dagligt tal bendmnes centralpumpen, detta emedan

de forst byggda molorerna voro utrustade med en pump for varje
cylinder.

Fig. 7.

Fig. 8 visar lingd- och tvirsektion av bréanslepumpen. Briinsle-
pumpen drives genom en kuggvixel med samma varvantal som
molorns kamaxel. Brinslepumpen fr en kolvpump, forsedd med en
kolv for varje cylinder. Kolvarna péiverkas av stiélare, som erhalla

[y

poo ©9 0
/ i / “'

\ 1

QREHEINEOEOIOD

EOEROO PO®EE

sin rérelse fran den underliggande kamaxeln. Mingden av det in-
sprutade briinslet regleras genom alt kolvarnas rorelse begrinsas av
anslag (24), fastade pa en vridbar axel (4), den s. k. regleringsaxeln.
Denna axels instillning sker medelst en luftregulator. Medelst en va-
cuumtank uppfordras briansle fran huvudtanken till brinslepumpens
sugkammare genom en anslutning 4 pumpens éverdel. Direfter suges
oljan av pumpkolven {érbi sugventilen (12) och pressas genom tryck-
ventilen (15) ut i tryckledningen, som vidarebefordrar briinslet till
insprulningsventilen.
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Fig. 9 visar insprutningsventilen varigenom bréinslet passerar tre
tryckventiler, varefter det genom brinnaren i fint stoft insprutas i
cylindern. For att otillrickligt tinfoérdelad olja icke skall inkomma i
cylindrarna, avbrytes insprutningen hastigt. Detta sker genom den i
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brianslepumpen befintliga avlastningsventilen (8), vilken oOppnas av
kolven vid slutet av dennas rorelse.
Fig. 10 visar den med briinslepumpen sammanbyggda luftregula-
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torn, vilken genom en vacuumledning (ansluten i A) #r férbunden
med motorns insugningsror.

Luftregulatorn instiller den av brinslepumpen till varje cylinder
Ievererade brinsleméngden i ritt forhallande till den insugna luft-
miingden. Luftregulatorn bestar av en cylinder samt en i denna lopande
fjiderbelastad kolv och en rirelsedverféring fran kolven till pumpens
regleringsaxel. Genom det i insugningsroret radande vacuuet kom-
mer kolven att pressa samman de fjadrar, som belasta den, och kol-
vens lige bestimmes alltsi av det for tillfillet i insugningsroret ridande
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vacuuet. For stannande av molorn finns en anordning bestiende
av en wire, som paverkar den med regleringsaxeln férbundna vinkel-
armen (52). Genom att draga i wiren, vrides regleringsaxeln i det
lige, som svarar mot brinsleinspruiningen noll. Wiren péaverkas av
en inuti férarehytten placerad stoppknapp.

Fig. 11 wvisar den a rattréret placerade stoppknappen. Man
kan ju dven stanna motorn genom att bryta tindningen, men #r detta
forforingssatt oriktigt, emedan brinsle fortfarande insprutas infill
det dgonblick, dia motorn stannat. Detta brinsle forbrinnes nimligen
icke utan nedblotas tindstift och forbranningsrum, vilket resulterar
i att nésta start forsvaras, varav féljer utspidning av smdérjoljan i
vevhuset.

Motorns lufttillférsel bestimmes genom ett & insugningsroret placerat
spjall (se fig. 12). Detta spjill bestar av en skiva, fist pa en vridbar
spindel. Spindeln star genom en linkroérelse i forbindelse med gas-
pedalen, sa att man medelst densamma kan reglera motorns belastning
och varvantal pa samma siitt som vid en vanlig bensinmotor. Emedan
det vid tomgangsvarv visal sig sviart all erhilla regelbundna tindningar
pa motorns samtliga 6 cylindrar, urkopplas 3 cylindrar frian briinsle-
tillforseln. Delta sker genom en a luftspjillets spindel anbringad ur-
kopplingskontakt.

Den korta hidvarmen (21) &r fast forbunden med spindeln. Lost
fast 4 spindeln sitter vidare hivarmen, (20), vilken, da spjillet star
oppet, medelst en fjider halles tryckt mot skruven (23) pa hiv-
armen (21). Da spjillet vrides mot stingning, kommer den pa hiv-
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armen (20) fiista kontaktskruven i beréring med den fasta kontakten
(15). Den genom kabeln (30) till den fran spjillhuset isolerade delen
(27) forda elektriska strémmen forbindes da genom hivarmen (20) med
spjallhuset, varigenom den jordas. En elektrisk stromkrets slutes da i den
i luftregulatorn inbyggda urkopplingsmagneten. Denna bestir av en
elektrisk spole och en i densamma forskjutbar jirnkirna. Da elekirisk
strom slippes igenom spolen, forflyttar sig jirnkirnan hastigt framat .
och vrider hivarmen (18), som ér fast forbunden med en axel i briinsle-
pumpen. Denna axel fir av samma utférande som regleringsaxeln,
men med den skillnaden, att den dr forsedd med anslag endast for de
tre bakre cylindrarna. DA stréommen ér sluten i magneten, vrides denna
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axel, s alt de tre anslagen lyfta motsvarande kolvar upp mot av-
lastningsventilerna. PA detta sitt erhalles i de tre bakre cylindrarna
ingen brinsleinsprutning.

Om luftspjillet dr helt stingt, och vagnen rullar utfér en backe,
sa att vagnen drager motorn, erhéller motorn ej tillriicklig luft ge-
nom luftspjillet. Detta resulterar givelvis i, att feltindning med &t-
féljande rokiga avgaser uppstar. Dirfor méaste extra tillsatsluft in-
foras. Detta sker genom en s. k. tillsatsventil, vilken ulgores av en
tallriksventil (11), som léper pa spindeln (5). Ventilen dr belastad
med en fjider (28). DA vacuuet i insugningsroret natt ett visst virde,
Gppnas ventilen, och tillsatsluften tillfbres motorn.

Angiende erfarenheterna, som gjorts med de Hesselmanmotorer, som
varit i var bussdrift, vill jag aterga till den forsta motorn, som provades
under sommaren 1930. Denna motor var 4-cylindrig av Scania-Vabis
fabrikat och inmonterad i en buss f6r 35 passagerare. Emedan denna
motor ej hade storre dimensioner idn de motorer, som anviindes for
50 %-ig bensin-spritblandning, visade det sig ritt snart, att motorns ef-
fekt i forhallande till vagnens totalvikt var for liten. Hesselman Motor
Corporation igangsatle dirfér tillsammans med Aktiebolaget Scania-
Vabis tillverkning av 6-cylindrika motorer, av vilka tre stycken bestall-
des och levererades under tiden februari—juli 1932. Dessa molorer in-
saltes i 45-pass. bussar, varav den forsta bussen tills dato rullat 77 200
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km samt i medeltal forbrukat 0,388 lit./km. Alla tre bussarna hava intill
dato rullat sammanlagt 165 600 km och i medeltal férbrukat 0,399
lit./km.

Erfarenheterna av dessa lre bussar gjorde, att av de 20 bussar, som
bestilldes varen 1932, 15 st. utrustades med Hesselmanmotorer, varav 12
st. frian Aktiebolaget Scania-Vabis och 3 st. fran Tidaholms Bruks Aktie-
bolag. Bussarna, vilka levererades under tiden mars—maj 1933, hava
tills dato rullat 282 000 km och i medeltal férbrukat 0,412 lit./km.
Sammanlagt hava alla 18 bussarna rullat 447 342 km samt forbrukat
182 100 liter briinsle, vilket i medeltal per vagn och km blir 0,407 liter.
Som jamforelse kan nimnas, att de bensin-spritdrivna motorerna
hava en medelférbrukning av 0,584 lit./km. Som framgir av dessa
siffror, motsvara raoljemotorerna en volymbesparing i brinsle av 30 %.
Som brinnolja anvindes den i marknaden saluférda Solaroljan.

Genom praktiska kérprov i stadstrafiken samt vid strickkorning 4
Sodertiljevigen har konstaterats, att med hinsyn till motoreffekt,
brinsleforbrukning och accelerationsegenskaper bor storleken av en
Hesselmanmotor, riknat i volym, vara minst 7,5 liter vid en buss med
en totalvikt av 10000 kg. Vad betriffar driftstérningar hos Hessel-
manmotorerna, hava de naturligtvis ej varit fullt befriade fran dylika.
Efter det vagnarna insatts i trafik, uppticktes silunda smarjoljeutspid-
ning. Saken underséktes noggrant och konstaterades, all den meka-
niska pump, som anviindes fér uppfordring av brinslet fran huvud-
tanken till brinslepumpen. genomslippte raolja, vilken vidare sokte
sig ned i motorns vevhus. Detta avhjilptes genom att uthyta denna
pump mot en vacuumtank, vilken direkt kopplad pa vacuumbromsens
reservhehallare giver en kostant sugverkan. Smdérjoljeutspidningen kan
ju éven framkomma, genom att nagot tindstift blivit igenoljat, varvid
tindningen uteblir a resp. cylinder, med pafiljd alt den insprutade
brinnoljan uppsamlas a kolven och genom densamma gar ned i vev-
huset och blandar sig med smoérjoljan. En van firare bor givetvis
hora, nir motorn missar a nagon cylinder. Detta har i de flesta fall
visat sig vara avhjilpt genom att rusa upp motorn i hogt varvantal,
varvid ifragavarande tandstift brints rent och alla cylindrarna dter
kommit i funktion. Om detta tillvigagiangssiitt ej lvckas, maste det
felaktiga tiindstiftet uthytas. De tindstift, som for niirvarande anviin-
das, ha visat sig hava kortare livslingd &n vad som #r Onskvirt for
tindstift; elektroderna hava nimligen sinderbriints och gnistgapen bli-
vit for stora. Vid en svensk fabrik paga emellertid experiment for att
fa fram tindstift med hardare elektroder. Insprutningsventilerna hava
dven idndrats genom att i desamma insatts brinnare, tryckventiler och
ventilsiiten av hiirdat specialstal. Dessutom har det visat sig, att start-
bensinpumpen vid forslitning av dess ventiler, da motorn gatt med
strypt luftspjill, genomslippt en del bensin. Bensinpumpens intag har
dirfor flyttats ovanfor luftspjillet, varvid ndmnda oliigenhet férsvunnit.
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Nagra besviirligheter med motorernas ingangsitining hava ej fore-
funnits; t. 0. m. vid kalla motorer hava de genom nagra insprutningar
med bensin varit ldttstartade.

En oligenhet, som dock forefinnes hos motorerna, ér, alt ritt starka
rokpuffar ulslippas, innan motorerna hinna bli varma. Men startas
motorerna pa tre cylindrar, som foreskrives, samt varvantalet i bérjan
siittes hogt, forsvinna dessa rokpuffar ritt snart. Vid viixling av en
del vagnar har det visat sig, att det dtgir nagot lingre tid hirfor én vid
de hensin-spritdrivna. Detta beror pé, att Hesselmanmotorn ej accelere-
rar och retarderar med samma snabbhet som bensin-spritdrivna motorer.
Denna oligenhet hiller emellertid pia att avhjilpas, genom att lattare
sviinghjul under hand levereras till motorerna. Nagra klagomél pa grund
av rok eller os hava ej forekommit fran passagerare och gatutrafi-
kanter.

Anghende kostnaderna fér reparation och underhill av Hesselman-
motorerna bliva dessa enligt vira erfarenheter storre éin vid bensin-
spritdrivna motorer. Vinsten vid drift med Hesselmanmotorerna ar
emellertid av sidan storlek, att de stérre underhéllskostnaderna vil
uppviigas. Man kan #ven fastsla, att de driftstorningar, som hirrora
sig fran Hesselmanmotorn, éro av timligen ofarlig art, och paga sa-
dana undersokningar och konstruktionsforindringar, att man med
skiil kan antaga, att dessa driftstorningar snart bringas ur viirlden,
och Hesselmanmotorn i dinnu hogre grad blir en ekonomisk och drift-
silker bussmotor.

Erfarenheter av bussar utrustade med stalkarosser.!

Vid den bestiillning av bussar som gjordes ar 1931, besldts att sasom
forsok ulrusta 10 bussar med stalkarosser. Dirvid bestiilldes 5 st.
Scania-Vahis chassier med stalkarosser enligt konstruktion av ingen-
jor Hans Arquint, Miinchen, samt 5 st. chassier {rin Nydqgvist & Holm
Akticbolag, Trollhittan, med stalkarosser enligt konstruktion av Ge-
briider Credé, Kassel.

Fig. 13 visar en buss med chassi frin Aktiebolaget Seania-Vabis och
stilkaross enligt konstruktion av ingenjor Hans Arquint.

Fig. 14 visar en buss med chassi fran Nydqvist & Holm Aktiebholag,
Trollhiittan, och stilkaross enligt konstruklion av Gebriider Credé.

Aktiebolaget Svenska Maskinverken i Sodertilje, som forskaffat sig
licens for tillverkning av bada karosskonstruktionerna, utforde bestill-
ningen. Karosserna utfordes enligt den senaste lypen med nedsinkt
plattform, rymmande 23 sittplatser och 22 staplatser. Av dessa kom-
mo Scania-Vabis-vagnarna i trafik vid arsskiftet 1931-—1932 och hava
tills dato varit i trafik 20 méanader, och har varje vagn i medeltal rullat
117 800 km. Nohab-vagnarna (fabrikat Nydqvist & Holm A.-B.) sattes

L Jfr Svenska Sparviigsforeningens drsskrift for arv 1931, foredrag av ingenjorerna
Gunnar Liljegren och Arvid Hammarskjold (sid. 125 o. 133).



Fig. 14.

i trafik foérst under januari ménad 1933 och har varje vagn 1 medelial
rullat 24 650 km.

Vid jamférelser mellan stal- och trikarosser maste erkiin-
nas, atl stommen till stilkarossen &r patagligt kraftigare och mdj-
ligen fiven hallbarare én stommen till trikarossen. Emellertid kan



77

ifragasitlas, huruvida det ar lyckligt att pibygga en stilkaross a ett
chassi, som framskapats jimsides med tirikarossens utveckling. De
erfarenheter man vunnit av chassikonstruktioner, avsedda for trikaros-
ser, hava icke alltid samma betingelser, som da det giller ett chassi
for stialkarosseri. Med andra ord, den stérre stabiliteten hos stalkaros-
sen dstadkommer stérre maximala pakinningar 4 chassiet iin 4 vagnar
med triakarosser.

Stalkarossernas konslruktoérer hava genom sitt byggnadssitt strivat
efter att uppna storre stabilitet hos karossen for att cliirigehom dka
karossens livslingd samt reducera risken fér deformation vid eventuella
kollisioner. Vid allvarligare kollisioner, som dess bitlre férekomma
mycket sillan, har det visat sig, att passagerare- och personalskador i
regel uppstatt genom krossade glasrutor. Vad ytterbeklidnaden 4 en
stalkaross betriffar, sa har denna praktiskt taget icke stérre motstinds-
kraft &n ytterbeklddnaden & en trikaross. Erfarenheten har visat, att
de flesta skador, som uppkomma vid kollisioner, gilla ytterplatarna.
Byte av ytterplatar 4 en stalkaross stiller sig dyrbarare in vid en tri-
kaross, emedan sitsar och invindig garnering 4 den séndriga sidan
maste borttagas. Platarna fasthallas nimligen 4 Arquint-karosserna
medelst jirngingad skruv med lésa muttrar 4 karosstommens insidor,
och a Credé-karosserna iiro platarna nitade fast i karosstommen, vil-
ket givetvis medfor, att reparationerna férsviras 4 dessa karosser. Detta
arbete 4r 4 en triikaross en enkel arbetsprocedur, emedan alla platar
fastsittas medelst traskruv fran karossens vttersida. Arbetet kan under
sidana forhallanden uteslutande ske 4 karossens utsida. Vi anvinda &
trakarosserna 1.5 mm tjock aluminiumplat och a stalkarosserna an-
vindes 1,25 mm tjock stalplat. Detta senare material medfor den
oligenheten, att vid skarvpunkter och skruvskallar, dir malarfirgen
lossnar, uppstar férrostning, som resulterar i skrammel och ovisen.

Vid leveransbesikiningen av stalkarossvagnarna konstaterades, att
desamma voro betydligt tyngre #dn trikarossvagnarna. Salunda &r
tjAnstevikten i medeltal & de fem med Arquint-karosser utrustade vag-
narna 6615 kg, medan motsvarande vikt fér en trikarossvagn av
samma typ ar 6 190 kg. Detia utgor en viktokning for stalkarosserna av
425 kg, vilket motsvarar ungefirliga vikten av 6 passagerare. A
Credé-karosserna ir viktskillnaden édnnu stérre. Denna hogre vikt medfor
en okning av automobilskatten av 70 kronor per ar och buss. Dessutom
har brinsleférbrukningen genom den hégre vikten okat med 3—4 9
i jimforelse med trikarossvagnarna. Vid en distans av 50 000 km, som
bussarna i medeltal rulla per ar, medfér denna O6kning i hriinslefor-
brukning en merkostnad av 220 kronor per ar och buss.

Priset for en stialkaross var vid tidpunktlen for vara inkop c:a 2 500
kronor dyrare &n for en trikaross. Vi rikna i genomsnittlig livslingd
fér en buss 350 000 km. Detta motsvarar en 6kning i amorterings-
kostnaden av 0,72 ére/km. I och med att bussarna i medeltal rulla



78

50 000 km per ar blir merkostnaden i amortering 360 kronor och
rinta a kapitalet 75 kronor per ar och vagn.

Summan av 6kade kostnader for en stalkaross blir enligt ovanstaende
725 kronor per ar.

Enligt var erfarenhet vid jimforelse mellan stil- och trikarosserna
hava iinnu ej framkommil nagra sadana faktorer, som tala for att
stalkarosserna fro hilligare i underhall.

Vi anse, att en stilkaross har sitt storsta existensberittigande, da
den bygges, sa att den nuvarande chassiramen helt bortfaller och
chassiets rorliga delar monteras i karossen, allt under forutsiitining att
vikten a den kompletta vagnen ej dverstiger nuvarande vikt 4 en buss
med trikaross.

Beskrivning och resultat av den kompressorlosa 6vertrycks-
bromsen >Transit:, system Holmberg-Anderberg.

Bromsarna pa en buss dro en viktig konstruktionsdetalj. Ju storre
grad av tillférlitlighet dessa organ hava, med desto storre hastighet
kan man réra sig i trafiken med bibehallen siikerhet; med andra ord,
okad medelhastighet erhalles, vilket for ett trafikftretag betyder min-
skat antal vagnar och mindre ulgifter. Bussarnas totalvikter dro nu-
mera si hdga, att enbart manuell kraft icke ir tillricklig for att astad-
komma erforderlig hromseffekt. Ett hjilpaggregat maste dirfér inbyg-
gas i bromssystemet. De mest anviinda hjilpaggregaten a tyngre motor-
fordon iro vacuumapparaterna samt de med kompressor anordnade
tryckluftsbromsarna. Vacuumapparaterna arbeta med max. 0,8 atm.
undertryck och bliva déirfor ritt stora, di det gilller tunga vagnar.
Kompressoranliiggningen ir dyrbar och stundom svar alt inbygga
efterat. Ett tredje system forekommer éven, niamligen »Transit»-brom-
sen, den kompressorlésa dvertrycksbromsen, konstruerad av ingenjorer-
na A. och E. A. Anderberg och lillverkad av Carl Holmbergs Mek. Verk-
stads A.-B., Lund. Med denna broms hava vi gjort en del experiment. Da
»Transit»-bromsen for forsta gingen for c:a 3 ar sedan demonstre-
rades for oss', fattade vi intresse fér densamma, emedan den i jim-
forelse med vacuumbromsen erbjod mdajligheter (il 6kad bromskraft
genom att hija arbetstrycket. For »Transit>-bromsen erfordras ej
nagon kompressoranliggning, utan erhilles trycket genom avtapp-
ning fran motorns cylindrar under en del av arbetsslaget. For detta
dndamal pasiiltes & motorn en siirskild »laddningsventil», direkt an-
sluten till en eller tva av motorns cylindrar.

Fig. 15 visar laddningsventilernas anslutning till motorns tva férsta
cylindrar.

Fig. 16 visar den buss. som iir ulrustad med ifrdgavarande broms-
aggregat.

t Svenska Spirviigsforeningens arsmite 1927, fGredrag av ingenjoren E. Anderberg
(sid. 69),
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Fig. 17 visar schemaliskt bromsanordningen 4 denna buss. Fran
motorns cylindrar, betecknade med A, aviappas under en del av
arbetsslaget forbranningsgaser genom laddningsventilerna (B). Dessa
iro anordnade for vattenkylning samt férsedda med aterslagsventiler.
Frin dessa laddningsventiler ledas férbrinningsgaserna till vixelven-
tilen (C), anordnad med aterslags- och avstingningsventiler, pa sa
siitt att endera eller bada laddningsventilerna kunna inkopplas. Denna
vixelventil kan monteras, sa att den blir Atkomlig fran férarens plats.
Frian vixelventilen ledes gasen genom en rorledning till en i broms-

Fig. 17.

aggregatet anordnad kammare (E), vari gaserna magasineras. Vid
normal korning uppgar trycket i denna kammare till c:a 5 atd., men
vid hird kérning till c:a 7 até. Kammaren ir déirfor forsedd med
sikerhetsventil. Vid bromsning, d. v. s. nedtryckning av bromspeda-
len (P) strommar gas frin kammaren (E) genom filtret (F) over
regleringsventilen (G) till bromscylindern, vars kolv (K) snabbt fores
till bromslige. Kolven (K) ir genom hivarmen (H) férbunden med
bromsdragstingen (L), som #r ansluten till vagnens bromsrorelse.
Nedtryckes bromspedalen hardare, dverstrébmmar mera gas frin kam-
maren (E) till bromscylindern och dkar dérstides trycket.

Detta férlopp dr gradvis reglerbart intill max. trycketibromscylindern,
2 até. Lossning av bromsen sker genom bromspedalens aterging till
utgdngsliget. Hirvid strommar Overtrycket fran bhromscylindern dver
regleringsventilen (G) till fria luften. Forloppet éir gradvis reglerbart,
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si att varje pedallige bade vid bromsning och lossning alltid mot-
svaras av en viss bromskraft. Vid helt fri bromspedal aterfores broms-
kolven (K) till lossliget genom en returfjider.

Den forsta »Transit»-bromsen provade vi under ar 1931. Laddnings-
ventilerna fér denna voro anordnade for luftkylning samt forsedda
med kulor, som aterslagsventilorgan. Bromscylindern var utford i
tackjirn samt anordnad separat fran regleringsventilen. Behéallaren
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Fig. 18.

fér magasinering av 6vertrycket var utford av jarnplat. Efter nagon
tids kérning med bussen i ordinarie trafik visade det sig, att laddnings-
ventilerna maste anordnas for viitskekylning, dvensom att kulorna voro
olimpliga som ventilorgan. Enligt dverenskommelse med tillverkaren
utférdes férra aret dndring darav. Den nuvarande utféringsformen
av laddningsventilerna framgar av fig. 18.

Kanalen for de avtappade forbriinningsgaserna (Gvertrycket) ar be-
tecknad med 2 och ventilhuset med 3. Ventilhuset fir anordnat for
viatskekylning, varvid kylvitskans inlopp dr betecknat med 4 och ut-
loppet med 5. Kanalen 2 utmynnar i en med 2 a betecknad kona an-
ordnad i ventilhuset 3. Sjalva ventilorganet ir betecknat med 6 och
silet med 7 samt den for begriinsning av ventilorganets lyfthéjd av-
sedda anslagsknappen med 8. Delarna 6, 7 och 8 sammanhallas av
den med 9 betecknade sammanhallningsringen, sa att dessa delar,
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6, 7, 8 och 9, ulgora elt aggregat. Roret [6r avledande av de aviappade
forbrinningsgaserna ir betecknat med 11 och detta ror avslutas med
en konisk del betecknad med 12.

De frin forbrinningsmotorns arbetsrum avitappade gaserna stromma
under en viss del av arbelsslagel genom kanalen 2, lyfta ventilorganet
6 samt passera genom kanalen 10 samt kanalen 13 till avloppsréret 11.

Dessutom tillverkades ett bromsaggregat, vari bromscylindern, regle-
ringsventilen och behallaren sammanfdérdes till ett aggregat, vilket ur
flera synpunkter ir att foredraga. Bromsaggregalet utfordes dven sa,
att regleringsventilen fir ansluten till bromspedalen, samtidigt med att

Fig. 19.

denna édr forbunden med vagnens hromsrérelse. Genom denna anord-
ning kan foraren bringa bromsbackarna i anliggning, innan broms-
kraft ernis fran bromseylindern. Bromsverkan erhalles i proportion
till pedalens nediryckning. For att reducera aggregatets vikt utférdes
detsamma av en aluminiumlegering, vilken efter noggranna under-
sokningar visal sig bestindig mot det frian forbrinningsgaserna upp-
kommande kondensalel.

Fig. 19 visar bromsaggregalets nuvarande utféringsform.

»Transit»-bromsen har 1 sitt senaste utférande varit i trafik endast
5 manader, och kan ett definitivt omdéme icke fillas pa basis av en
sa kort tid. De fel och oligenheter, som vidlidde bromsen under
experimenttiden, synas emellertid till stérre delen vara eliminerade, och
under de senaste 5 manaderna har bromsen icke givit nagon anled-
ning till anmirkning.





