MODERNA MOTORER OCH DERAS PLACERING
I NYARE BUSSTYPER.

Foredrag av civilingenjor H. Bjérck,
Stockholms spéarvigar.

Vid ett féredrag infér Sparviagsforeningen vid arsmolel i Sundsvall
Ar 1932' hade jag tillfille att giva en kort exposé dver de molortyper,
som huvudsakligen anviindas vid bussdrift. Under de tre ir, som sedan
dess forflutet, har utvecklingen ytterligare gatt framat, och kan man
nu tydligare skénja utvecklingslinjerna och varsla slutet i kampen mel-
lan de olika Lyperna.

Parallellt med frigan om motorns typ har under senare ar fragan
om motorns placering varit en av de mest omdebatterade, och ett flertal
[isningar ha framkommit var och en syftande till del mélet, alt ut-
nylttja s stor del som mojligt av chassiels totalyta for passagerare
samtidigt som fordran pa lattitkomlighet for motorns nidvindiga skot-
sel ej eftersiittes alltfor mycket.

Med motorns typ och dess placering bestimmes i regel hela vagnens
utseende och kan siigas, att dessa tva spiérsmal for nirvarande tilldraga
sig storsta intressel och giva upphov till de svéaraste och vikligaste
overviiganden inom ell trafikforetag vid nyanskaffning.

Bussmotorn har under den forflutna tidsperioden ej genomgatt nagra
storre forindringar och karaktiriseras utvecklingen av ett lugnt, sikert
framatskridande, dir uppfinnaren ersalts av den malmedvetet arbe-
tande konstruktoren eller den vetenskapligt skolade ingenjoren i labo-
ratoriet, diar varje resultat vinnes genom triget arbete och dryga expe-
rimentskostnader. '

Motorns huvudtyp éir diarfér alltjimt densamma och atskiljas moto-
rerna huvudsakligen genom arten av det briansle som anviindes, men
dven pa grund av den placering som ir avsedd.

Generatorgasdriften har som vintat ej slagit igenom. Drift med kom-
primerad lysgas o. dyl. befinner sig fortfarande i experimentstadiet och
skall ej hir behandlas. Den moderna bussmotorn drives fortfarande
med flytande brinsle. Bensinen och blandningar dirav har emellertid
nu alltmer kommit i bakgrunden, och har brinnoljan ryckt fram i
forgrunden.

Bensinmotorn har emellertid ej stitt stilla, utan ha detaljférindringar
bidragit till att férbilliga och férenkla skétseln av densamma. En stor

' Se Svenska Sparviigsforeningens arsskrift 1932, sid. 117.
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del av dessa forbittringar har dock i lika grad kommit dven brannolje-
motorerna till godo. Sadana dro t. ex. utbytbara cylinderfoder av héirt
specialgjutjirn, utbythara ventilsiten for ventilerna, speciellt avlopps-
ventilerna. Vid stellitbelagda ventilsiten for avloppsventilerna kan en
motor gi c:a 500600 km utan ventilslipning. Cylinderfodren medgiva
cn livslingd pa kolvar och lopp upp till 150 000—200 000 km.

Genom utnyttjande av nya ldttmetallegeringar och foridlandet av
andra genom viirmebehandling kan dven den moderna motorn goras
visentligt littare &n férut. IForsok pagad med motorer, dir sivil topp-
stycket som cylinderblocket gjutits av littmetall. Den senare detaljen
har da slitfoder av stal eller gjutjirn eller kan genom ny metod litt-
metallen i cylinderloppen Overdragas med ett tunt stillager genom me-
tallsprutning. Motorer ha t. o. m. tillverkats, dir kolven gar direkl mot
ett lopp av littmetall och férekommer éven vevstakar av smidd och
virmebehandlad lattmetall.

Samtidigt med att bensinmotorerna silunda utvecklats mot littare
och mera driftsikra samt betriiffande underhallet billigare typer, har
brianslet utvecklats, sd att numera allmint finnes mera kompressions-
fast bensin, vilken tillater hégre kompression och foljaktligen fiven kan
bittre uinyttjas, varigenom ligre forbrukning erhilles.

Vid Stockholms Sparvigar kunna nu de motorer, som férut kordes
med 50 % sprit och 50 % bensin, med bibehdllen kompression koras
med ett brinsle innehillande 35 % sprit och 65 % bensin. Vid nuva-
rande priser medfér detta en betydande besparing.

De forbittringar, som gjorts och som enbart kommit. bensinmotorn
till godo, ha ej varit tillrdickliga f6r att den skall kunna hiivda sin plats,
utan ligger nu huvudintresset hos briinnoljemotorerna. Dessa ha som
bekant sin tidigare utveckling att tacka fér det férhallandet, att brann-
olja hittills i alla lander varit s gott som skattefri, di ddremot bensinen
1 regel kraftigt beskattats.

Brinnoljemotorerna ha emellertid nu utvecklats, sa att de trots en
beskattning pa brinnolja lika med den pd bensin val kunna hivda sin
plats och giva betydande ekonomiska och andra férdelar.

De huvudtyper motorer for brannoljedrift, som funnos 1932, finnas
fortfarande, och hava endast detaljférbittringar gjorts pi desamma.

P4 Hesselmansystemet har eti nytt kompressionsrum (se fig. 1) ut-
formats med bade tindstift och insprutningsmunstycke i toppstycket.
Kolven har dirvid kunnat givas en gynnsammare form med kolvringar-
na placerade hogre upp och bortfalla de uppskirningar pa densamma,
som med gamla kompressionsrummet varit nédviindiga fér tindstift
och insprulningsmunstycke. De skirmade ventlilerna ha Aven i vissa
fall ersatts av kanaler med tangentiellt inlopp.

Denna motor kommer dessutom vid bussdrift att forses med auto-
matisk regulator for framflyttning av tindnings- och insprutningségon-
blicket vid 6kat varvtal, och har prov visat att motorns allminna ging



rdisentligt [orbatiras, elfekten vid hogre varv okar och brinsleférbruk-
ningen sjunker med sidan regulator. I. n. pigéir konslruktionsarbete
pa en regulator f6r inbyggnad i transmissionshjulet pa dldre motorer,
vilka sedan, om si visar sig lAmpligl, kunna férses med en dylik.

Stockholms Sparvigar har utékat brinnoljemotorernas antal, si att
den 1 september 47 brinnoljemotorer av Hesselmansystem voro i drifl.
Da det pagaende utbytet av vissa bensinmotorer mot Hesselmanmotorer
avslutats och de i bestillning varande stadsvagnarna [irdiglevererats,
blir totala antalet Hesselmanmotorer i drift 88 st.!
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Fig. 1. Hesselmanmotorns nya Fig. 2. Leylands kompressionsrum,
kompressionsrum.

Totala antalet korda km med Hesselmanmotorer dr . 0. m. aug. 1935
c:a 3 s milj. kem,

Drifterfarenheterna éro goda, och fororsaka dessa motorer numera
obetydligt mera underhallsarbete 4n bensinmotorer.

De dro dock fortfarande nagot nyckfulla och giva girna vid vixling
och varvtalsforindring samt vid start med kall motor ifrian sig besvi-
rande, rokiga avgaser. och behirskas dessa svarigheter énnu ej helt.

Hesselmanmotorn synes for bussdrift ej ha fatt storre spridning
utanfor Sveriges griinser. Déir dominera de rena dieselmotorerna,

! Ytterligare 20 stadsvagnar hava sedan fdrsmdétet bestiillts for leverans varen 1936.
Totala antalet Hesselmanmotorer blir da 108 st.
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Av dessa finnas i stort sett tva huvudtyper:
A. Dieselmotorer med direkt insprutning.
B. » » nagon form av indirekt insprutning.

Bada typerna firo ungefirligen lika representerade, kanske éir dock den
indirekta insprutningen populirast, di det synes vara Littare att fa
denna typ att gi utan besviirande knackning och vibration vid ligre
varvtal; samtidigt tillita vissa typer higre varvtal med fullstindig for-
brinning.

Vid direkt insprutning erhélles emellertid visentligt biittre briinsle-
ekonomi och i England ha motorer med delta system vunnit stor sprid-
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Fig. 3. Saurers nya motor. »Dubbel turbulens». Fig. 4. Lanova motor.

ning och representeras denna typ bl. a. av Leyland (se fig. 2) och Gard-
ner. Den sistnimnda har fortfarande ett gott rykte sasom den kanske
hiista dieselmotorn men dr synnerligen dyrbar,

Inom denna grupp har Saurer kommit med en typ, som synes myc-
ket lovande. Saurer kallar sitt system »dubbel turbulens» och framgar
av fig. 3, hur forbrinningsrummet fir konstruerat. Varje cylinder har
2 inlopps- och 2 avloppsventiler, och firo de bada inloppsventilerna
skirmade i likhet med de forsta Hesselmanmotorernas inloppsventiler.
Vid insugningen far luften en stark horisontell virvelrorelse, och pastis
att denna virvelrirelse vid endast en skiirmad ventil ej blev tillrickligt
kraftig utan avstannade under kompressionsslaget. Vid dubbla inlopps-
venliler bibehalles diremot virvelrérelsen dven under kompressions-
slaget, och overlagras di genom den hjirtformade férsinkningen i
kolven pa den horisontella en vertikal rorelse hos luften, och di briins-
let insprutas, forefinnas bada dessa rorelser och blandas déirfor brinsle
och luft intimt med varandra.
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Motorn har visat anmiirkningsvirt god brinsleekonomi.

Lanova systemet, som representerar en dvergangstyp mellan direkt
och indirekt insprutning, har dven utvecklats och fatt ménga licens-
tagare. IYig. 4 visar engelska mirket Dennis med Lanova motor.

I Tyskland synas motorerna med indirekt insprulning vara mest po-
pulira. Den i Sverige under senasie dret ritt mycket silda motorn av
Mercedes Benz fabrikat tillhor denna grupp och har s. k. forkammare-
system,
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Fig. 5. A. E. C. — Ricardo med virvelkammare.
Systemet anvindes av bl. a. Crossley och Waukesha.

I Amerika har forst pa de senasle v dren intressel [or dieselmolorer
vaknal pa allvar, beroende pa att bensin och brinnolja statt i ungefir
samma pris. De Llyper, som féretridas, iro Cummins med direkt in-
sprutning, Waukesha, som har Ricardos virvelkammare (indirekt in-
sprutning, se fig. 5) och Hercules med ett eget system myecket likt detta.

Nu ha emellertid de amerikanska fabrikerna lagit upp saken pa
allvar, och med kinnedom om amerikanska metoder kan man foérutspé
en ulveckling, som snart siller Europa i andra hand.

Dieselmotorerna ha for niirvarande [itt mycket slor spridning. 1
Tyskland finnas e:a 30 000 dieseldrivna fordon, i England c:a 10 000,
dirav c:a 4500 bussar. I delta senare land ir utvecklingen speciellt
intressant. Brinnoljemotorerna ha hittills sin stora spridning att tackes
den omstéindigheten, att briinnoljan varit befriad fran den skatl, som

5
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pévilat bensinen. Statsmaklerna hava genom briannoljedriften gatt
miste om stora skattebelopp, och har exempelvis i England fér ar 1935
beriknats, att ¢:a 36 mill. kronor skulle forlorats for staten genom att
bensin ersatts med brinnolja. I England var dock vagnskatten for
brannoljedrivna fordon hogre och brinnoljan beskattad med 1 penny
per gallon (c:a 1,65 oreflit.).

Foérslag framlades och gick éven igenom, s att fr. o. m. den 1
augusti 1935 dr brinnolja i England for automobildrift belagd med
samma skatt som bensin eller 8 pence per gallon, i svenskt mynt c:a
13 6re per liter. Den dkade vagnskatten borttogs i detta sammanhang.
Denna beskattning av brinnoljan har i England Astadkommit mycket
oro och forbitlring, men anses av alla storre foretag, att brinnolje-
motorerna komma att halla sin position tack vare den overligsna
briansleekonomien.

London Passenger Transport Board’s instiillning till saken torde vara
normgivande. Detta foretag har nu c:a 800 dieselbussar i drift och
siitter ut 6—8 nya varje vecka, samtliga dieseldrivna, s4 smaningom
kommer hela parken pi 6 000 vagnar att forses med dieselmotorer. Det
anviinda systemet dr A. E. C. Ricardo.

I hela England vixer trots beskattningen dieselvagnbestindet med
200—300 pr vecka.

I Sverige har myndigheternas instillning till beskattningsproblemel
varit betydligt gynnsammare och torde i avsedd grad stédja fabrikation
och inférande av brinnoljemotorer.

Den beskatining pa 7 dre/lit., som trider i kraft den 1 januari 1937
ger fortfarande en sadan marginal mellan bensin- och briannoljepris,
att briinnoljemotorn utan tvekan ér mest ekonomisk.

Fér en stockholmsbuss ger en kalkyl vid beskattad briinnolja en
besparing per vagn pa c:a 2 500: — kr. pr ar med Hesselmanmotor. Vid
dieselmotor blir denna besparing hogre pi grund av bittre brinsle-
ekonomi troligen 3 000—3 300: — kr. pr ar. Allt riknat med ett kilo-
metertal av c:a 60 000 km pr ar.

Vid beskattad brinnolja synes dieselmotorn bliva mer ekonomisk
in Hesselmanmotorn. Skulle beskattningen 6ka eller briinslepriset ge-
nom monopol héjas, blir den relativa skillnaden mellan Hesselman-
motor och dieselmotor allt stérre, och med de goda dieselmolorer, som
finnas, far sikerligen Hesselmanmotorn allt svirare att gora sig gél-
lande i konkurrensen. Det skall bli av ytterligt stor intresse att hora
driftresultat fran de foretag, som nyligen inkdpt dieselmotordrivna
bussar och vilka forut i sin drift hava vagnar med Heselmanmotorer.

De svérigheter, som upptridde vid drift med de forsta dieselmoto-
rerna, torde nu vara helt 6vervunna. Foérbrinningen dr rokfri vid alla
varvtal, héallbarheten hos lager iir genom nya lagermetaller och har-
dade vevaxlar god, och har nu bide limpliga brinn- och smorjoljor
utexperimenterats. Den nigot hirda gingen medfor vid upphangning i
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gummi mycket litet obehag, och torde dessa motorer speciellt 1 England
std pa ett mycket hogt plan. Dieseldrift synes déir, som nimnts, full-
stindigt sla igenom, trots att brinnoljan numera beskattas lika mycket
som bensinen. Vissa engelska storforetag ange underhéillskosinaderna
for dieselmotorer lika med bensinmotorns, och kan man i England fa
kontrakterat underhall pi en dieselmotor fér c:a 2,5 ore/km.

Framtiden tillhér med all siikerhet brinnoljemotorerna for tyngre
passagerarefordon och detta ej enbart av ekonomiska skil. Drift med
bensin medfor alltid allvarliga risker for katastrofskador genom att vid
kollision, dikeskorningar o, dyl. innehallet i bussens bensintank fattar eld
med explosionsartad hastighet. Hirigenom kunna mycket svara olyckor
intriffa, och finnas dven ett flertal fall i utlandet, di stérsta delen eller
samtliga passagerare i dikeskdrda bussar omkommit genom eld. Paral-
lellen vid lufttrafiken ligger néra till hands. Av de svira olyckor, som
drabbat trafikflyget pa senare tid, ha de flesta avseviirt férsvarats ge-
nom bensineldsvidor i samband med stértningar. Om brinnoljedrivna
motorer anvénts, hade skadorna bide betriaffande méinniskoliv och ma-
teriel blivit viisentligt mindre. Flygmotorer f6r briannoljedrift finnas nu,
och torde si snart desamma frangitt experimentstadiet allméint inféras
vid nyanskaffning av trafikflygplan. Snart ir mdjligen tiden mogen att
vid nyanskaffning av fordon for passagerarebefordran till lands, sjoss
och i luften férbjuda anviindandet av bensinmotorer. Ur sikerhetsskil
kunde ett sadant steg vara viil motiverat.

En oligenhet vid brannoljedrift dr, att allminheten, som nu vil lart
sig fordraga bensinlukt, vid forsta bekantskapen med brinnoljedrivna
lmdon finner lukten frin desamma oangenim. Detta torde dock vara
en overgaende olidgenhel beroende pd bristande vana. Man kan hir
ultala en férhoppning, att de myndigheter, som jimte trafikforetaget
c.]l]vl mottaga klagomal hiiréver, bidraga till allméinhelens upplysning,
sa att l\un-,lnpen sprides, att av!opps:.;‘lserna fran brinnoljedrivna Iordon
dro mindre farliga &n avloppsgaserna fran bensindrivna fordon, i vilka
relativt stora méngder giftig koloxid forefinnas. Koloxiden dr som be-
kant lultfri, sa att luktsinnet ir i detta fall en dalig viigledning. Ar
forbrinningen ej rékiri kan diremot obehag uppsti, och iro 1\1'10011ml
i sddana fall givetvis berittigade.

Inférandet av briannoljemotorer fortjinar allt det stéd, som kan
erhillas, endast med tanke pd rena siikerhetssynpunkter fior bhade all-
ménhelen, garage- och trafikpersonalen.

Skulle man vdga en gissning, blir framtidens bussmotor en diesel-
motor med direkt insprutning och utford s lingt ske kan i littmetall-
konstruktion. Troligen kommer denna motor att utféras luftkyld och
skulle jag dven vilja forutsiga, att denna motor ej kommer att vara
forsedd med det nu sa allenahiirskande ventilsystemet, Vissa tecken
lyda pa, att ett dldre regleringssystem, Burt Mc Collums enkelslid, ater
kommer i férgrunden. Detta Gvergavs kanske mest pia grund av mate-
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rialsvarigheter, men finnas nu helt andra material for problemets 10s-
ning. Fig. 6 visar cylinder med lock och sliden till en flygmotor utford
enligt detta regleringssystem, vilkel har synnerligen beaktansvirda
férdelar.

Vidare skulle jag vilja forutsiiga, att i framtidens motor lagren for
kolv- och vevlapp utgéres av nillager, d. v. s. av langa cylindriska rul-
lar med liten diameter. I dvrigt torde molorn uppb\ ggas enl. konven-
tionella metoder.

Var skall nu denna motor placeras?

Vid ett studium av motorns plats genom tiderna finner man, att
utvecklingen hir som i méanga andra fall synes gi i cirkel. De allra

Fig 6. Flygmotorcylinder med enkelslidreglering. Cylinder
och cylindertopp av littmetall, sliden av legerat stal.

dldsta automobilerna hade i regel sin motor placerad baktill eller
under passagerareplatserna, och efter forsdk med andra placeringar
tyckas vi nu dter vara tillbaka vid dessa gamla [orslag, dven om telni-
ken klatt dem i en helt annan skepnad.

Det finns ingen plats, som ej forsokts for att hirbirgera motorn.
T. 0. m. placering pi taket baktill i vagnen har forsokts i U. S. A, dar
bussar med en radiell flygmotor pa taket konstruerats.

De motorplaceringar, som férekomma vid moderna bussar, dro fol-
jande:

[. Motorn placerad framtill.
1I. Motorn placerad vid sidan av ramen.

III. Motorn placerad under golvel, flat motor (Pancake-motor).

IV. Motorn placerad balktill.

Den mest konventionella och énnu si linge vanligaste motorplace-
ringen #r fortfarande framtill. Foraren éir emellertid numera alltmer
sillan placerad bakom motorn utan bredvid densamma. Hirvid kan
sirskiljas de konstruktioner, diir motorn ir atkomlig ulifrin och dér
den ér inbyggd i vagnen.

Den forra lypen lancerades i England omkring 1927 och utgjorde
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ett stort framsteg over den éldre typen med foraren bakom motorn.
Man vann 2 eller 3 sittplatser, foraren fick en avskild och mera ostérd
plats, och kunde vagnen dessutom givas etl mera tilltalande yttre.

Nackdelarna fro, att motorn far en nigot otillginglig placering och
maste specialbyggas, sa att hjilpaggregaten komma pa den sida, som
ar motsatt féraren. Motorn blir dirfor olika fér hiéger- och viinsler-
trafik, och &r detta givetvis en nackdel fér de firmor, som arbeta
pa export.

IForarhytten dr fven svar att konstruera hallbar. Stockholms Spar-
vigar har haft stora svirigheter med dldre forarhyttskonstruktioner,
men dr hallbara sddana nu ularbetade.

Fig. 7. Scania Vabis bulldoggschassie,

Typen ir synnerligen limplig for kriivande stadstrafik. Emellertid
ulnyttjas ej hela chassiels ulrymme, och har i andra typer molorn
gjorts odtkomlig utifrin och dolts inne i vagnen under en huv. Ar
denna vil gjord, sia att motorbuller samt virme och gaser frin motorn
utestéinges, blir typen mycket trevlig och fértjinar den popularitel den
nitt. Typen gar i Sverige under benimningen »Bulldogg». och er-
bjuder vid specialbyggda chassier med motorn framflyttad delvis fram-
[or framaxeln l6sning pa problemet max. passagerare med hjultryeket
ej overstigande 2 000 kg. ELL otal s. k. falska Bulldoggar ha vuxit fram.
dir samma chassi anviindes som f6ér foraren bakom motorn, Tillfreds-
stillande anordning av korstillning och manéverspakar gir di ej aft
astadkomma, och éro dessa vagnar en styggelse for fackmannen.

Bulldoggtypen ulnyltjar det tillgingliga ulrymmet bra, men maste
alla tillsynsatgarder pa motorn ske inifran vagnen, vilket maste anses
ara en stor nackdel i mera koncentrerad drift. Det dr emellertid lit-
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tare att bygga en stark kaross vid denna typ, och maste den sidgas
rara sarskilt limplig vid enmansdrift. Dock stillas svara krav pa att
motorns dimensioner héllas nere, di i annat fall kdpan &ver den-
samma inkriktar {or mycket pa utrymmet.

Vid de vagntyper, diar motorn ligger vid sidan av ramen, i&r motorn
mera atkomlig for tillsyn. Denna idé ér ingalunda ny. Jag vill hér

Fig. 8. Daimler, typ K. P. L. drging 1910,

visa en bild (se fig. 8) frin en engelsk busslyp av mérket Daimler fr-
ging 1910, med samma motorplacering som den moderna buss, jag
sirax skall visa. Typen var emellerlid 4r 1910 for mycket {ore sin tid.
Mekaniska svarigheter, som da ej kunde losas, [Allde densamma.

En av de mest bekanta vagnarna med denna motorplacering ér
A K. Cs Q-typ (fig. 10); en annan engelsk representant ir byggd av
Northern General Transport (fig. 11).

DYNAMO

Fig. 9. Schematisk bild éver motorplacering vid sidan av ramen.

[Fig. 9 visar schematiskt motorplacering vid ramens sida och kan
vid specialbyggd motor hjilpaggregaten placeras litt atkomliga.

Den amerikanska Twin-Coach anvinde [6rr fven denna placering,
men hade pa vissa typer tvd motorer. Man fick inne i vagnen forutom
hjultrummorna #ven tvi motorkdpor, och tilliito alla dessa upphdj-
ningar ingen variation av sittplatsindelningen.
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Vir svenskbyggda Motala-buss tillhér nirmast de vagnar, som hava
motorn placerad pa detta siitt.

Sittplatsindelningen stores emellertid nagot av motorkipan. Vid ej
specialbyggda motorer maste en del tillsyn ske frin vagnens inre.

Motorplaceringen under golvel ger en passagerareyta fri fran alla
storningar. Motorn mdste emellertid specialbyggas och representeras
denna motortyp bl. a. av de amerikanska firmorna White med sin »Pan-

Fig. 10. A. E. C:s O-typ. Placering av den specialbyggda
motorn.

Fig. 11. N. G. T. buss med motorn placerad vid sidan
av ramen. Vagnen rymmer 45 sittande passagerarna.

caker-motor (fig. 12) och A.C.F. (Hall-Scott motor). Motorn ligger
givetvis placerad pa elt for tillsyn mycket oitkomligt sitt. Nutidens
motorer firo emellertid driftsikra och oligenheten r ej s stor, speciellt
om goda arbetsgropar finnas. Golvhdjden blir emellertid rétt hog, vid
motorn minst ¢:a 75 em Over marken. Den speciella molorn, som er-
fordras, blir dven riitt dyr.

Ingen annan motorplacering utnyttjar emellertid chassiets yta si vl
och iir typen synnerligen intressant.
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Vid motorns placering baktill i vagnen kan standardmotorer anvin-
das. Denna placering synes darfor snabbt tillvinna sig stor popularitet.
Motorn kan placeras med sin Iingdaxel antingen i vagnens lingdrikt-
ning eller tvars vagnen, och synes det senare séltel vara att foredraga.
Tre av de fem stirsta amerikanska bussfirmorna nimligen Twin Coach,

Fig. 12. Whites 12-eyl. »Pannkaks-motor». Hjilpaggre-
gaten dro sammanforda till en enbet och placerade fram-
till pa vagnen.

Fig. 13. Stromlinjeformad Twin Coach fér 37 sittande
passagerare. Inging fram, utgang pd mitten, motorn
placerad baktill.

Yellow Coach och Mack ha sina nya typer konslruerade med molorn
placerad balktill tvirs vagnen.

Fig. 13, 14 och 15 visa en Twin Coach {6r 37 sittande passagerare.
Motorplaceringen framgar av fig. 15, i vilken bild #iven schematislkt
visas, hur motorns lulthbehov delvis kan tagas [rian vagnens inre och
dirigenom en kraftig ventilation erhalles.

Irig. 16 visar ett motoraggregat for Twin Coach och ger bilden en

god forestillning om vilken god atkomlighet som ernas.

Fig. 17 visar motoraggregatet a en mindre Twin Coach [6r 30 passa-
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gerare. Motorn ér hiir placerad 6ver bakaxeln och drivaxeln gar ritt
ned till densamma. Vagnen, som i likhet med Twin Coachs flesta mo-
deller dr utford i enhetskonstruktion, d. v. s. ram och kaross samman-
byggda till en enhet, har en golvhajd av endast 460 mm.

I'ig. 18 visar en Yellow Coach dubbeldiickare for New York.

2%,

2390

Fig. 14. Plan 6ver vagnen i fig. 13.

2/60

Fig. 16. Motorplaceringen 4 vagnen i fig. 13. Motorn
lutar c:a 30° mot vertikalplanet.

Kraftoverforingen dr ordnad med s. k. »angle drive» (fig. 19).

Icke den minsta fordelen vid dessa typer torde vara, att chassiet blir
relativt oberoende av om vagnen skall anviindas for hoger- eller viinster-
trafik, och lampar sig typen dirfor sirskilt vil for export.

Forareplatsen blir fullt fri, och slipper bade forare och passagerare



Fig. 16. Hercules standard dieselmotor hopbyggd med
speciell vixellida m. m. till ett aggregat for placering
tvirs vagnen, balktill.

Fig. 17. Motorplacering i en 30 pass. Twin Coach.
Alla passagerare sitta framfor bakaxeln.

Fig. 18. Yellow Coach for New York med plats for 72 sit-
tande passagerare. Hydraulisk viixelsystem Lysholm—Smith.



Fig. 20.

Fig. 19. Kraftéverforingen 4 Yellow Coach.

Plan over Stockholms Sparvigars nya férortsvagnar.
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allt obehag av motorns avgaser och éven storsta delen av oljudet fran
densamma.

For enmansdrift kan iimpligare motorplacering knappasl tinkas, och
dr typen dven limplig for vagnar med overvagande sittplatser, alltsa
fororts- eller langtrafikvagnar. TFor stadstrafik, dir en nedsinkt,
bakre plattform fr énskvird, &r den mindre laimplig.

Typen har siledes stora fértjinster och dr ur underhallssynpunkt
den utan jimforelse bésta. Dock ulnyttjas chassiets totalyta ej bitire

—
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Fig. 21. Biissing-N. A. G. snabbtrafikbuss med ¢n motor framtill och en baktill.

in vid foraren bredvid motorn. En nackdel ur svensk synpunkt &r
emellertid, att hjultrycket bak blir hogl, och gynnar lagstiftningen hér
mera Bulldoggstypen.

Stockholms Spéarviigar har for sina i bestillning varande Angby-
bussar beslutat prova olika typer betriffande motorplaceringen.

5 st. av desamma byggas av Lindholmen-Motala med flat motor
under golvet av [abrikat Hall Scott och 5 st. av Scania-Vabis med mo-
torn placerad framtill och vagnen utford som bulldoggsbuss. I bida
fallen ha emellertid sidana anordningar gjorts, alt motorolja kan pa-
fyllas utifrin vagnen.

Fig. 20 visar en plan av vagnarna. Overst Scania-Vabisvagnen for
46 sittande och 14 stiende passagerare. Nederst Motala-vagnen for 50
sittande och 16 stiende.

Jag kan avslula denna summariska redogdrelse med en bild av en
tysk vagn, avsedd [6r snabblrafik, som har en molor i vardera dndan,
vilket dock torde medfdra ett visst sloseri med utrymme. Valet dr svart
mellan alla dessa typer, vilka ha sina for- och nackdelar. Man miste
sikerligen gd ph olika losningar (or stads- och forortstrafik for att i
varje fall 4 ram limpligaste vagniypen,



Diskussionsinligg:

Ingenjor A. J. Eduards, Géteborg:

Del iir ju si, atl bensin besiller en mangfald fortjinster och goda egen-
skaper, och jag undrar om ett bannlysande av bensinmolorerna iir den ginaste
viigen atl forekomma olyckshiindelser. Jag skulle vilja fraga ingenjor Bjorek,
om inte konstruktionsvigen skulle kunna vara genare, da det giller att fore-
komma dessa olyckor?

Ingenjor Bjirck, Stockholm:

Da det giller att forhindra de olyckshiindelser och férebygga de olycks-
risker, som alltid dro férbundna med bensindrivna vagnar, tror jag inte, att
man pa konstruktionsvigen kan komma si langt.

Det intriiffar ju myckel lilt vid en kollision atl bensinlanken skadas, och
det Dehovs ju bara en lilen gnista [ér att hela innehallet skall vara
i en explosionsarlad brand. Man kan inte heller gardera sig mot allmiinhetens
virdsloshet. Vi hade ju i Stockholm fér blott nigia dagar sedan ett dylikt
fall, di en tanklés gingtrafikant tinde en landsticka alldeles intill en bensin-
slation, och strax stod en buss i ljusan liga. Det var endasl tack vare féra-
rens snabba ingripande som en mycket besviirlig eldsvada forhindrades.

Ingenjor A. J. Eduards, Géteborg.

Jag inser mycket viil riklighelen uli vad herr Bjorck nu senast papekade,
men jag undrar dnda, om inle Alskilligt dr att gora till siikerhetens fromma.

Om man ser pa en bensinmotor och dess kontruklion, siirskilt di tanken
och ledningarna mellan tanken och maskineriet, tycker jag, alt det ir sliende,
Liur enkelt man 16st den frigan. Dessa smala rérledningar frin denna stora
och lunga tank, dessa timligen klena kopplingar éro ju prakliskl taget biol-
tade och synnerligen ulsaila vid minsla kollision. Mig forefaller det som
om det vore en enkel och klar sak atl hir borde géras atskilligt till fore-
kommande av olyckor — sa dmlaligt och utsatt f6r stétar som allt detia ir.
Jag kan inte finna att det skulle vara nagot svart alls atl erna okad siikerhets-
grad hirvidlag,

Ingenjor Bjiérck, Stockholm:

Dessa fragor angiende bensinlankens placering och rirens forliggning
ha ju varil foremal for mycket ingiende studier, och varje lrafikforetag har
i regel imycket noggranna foreskrifler bide fér hur bensintanken skall place-
ras och hur réren skola forliggas, si alt man inte skall riskera utmatinings-
brott o. s. v. pa desamma. De ligga nog ocksa timligen viil skyddade, men
for en dikeskérning exempelvis kan man inte skydda nagol. Hela vagnen kan
ju di bli ett enda vrak. Inte heller vid en kraftig kollision, lat oss siiga med
en spirvagn, kan man tinka sig att dessa detaljer skola ligga tillriickligt viil
skyddade. Bussen har ju natt sin stora anvindning tack vare sin litta kon-
struktion. Skulle man ytlerligare skydda dessa detaljer, misle man gora tunga
konstruktioner, som skulle férsimra bussens anvindningsomraide.




86

Direktor C. A. Reuterswdrd, Goteborg:

Ingenjor Bjorck frigade i sitt foredrag, om nigon hade jamfért brinsle-
forbrukningen pa Hesselmanshussar och pi bussar drivna med vanliga Diesel-
motorer; och att det i si fall skulle vara intressant all fa hora resullatel
av dylika prov.

Direfter meddelade direktér Hultman, att man i Goleborg skulle kommil
till 13 % mindre forbrukning foér Dieselmotorer. Jag kan icke pa rak arm
siiga, om denna siffra #r riktig, annat in som provningsresultat, men ett par
siffror, som jag just nu erinrar mig frian de senasle driflsrapporterna, iro
for Hesselmanmotorerna i medeltal 3,6 liter per mil och f6r Dieselbussen 3,2,
siledes mer in 10 % mindre for den senare. Direkléor Huliman framholl
iiven, alt den Dieselbuss som vi haft i trafik sedan i viiras, ir en gammal
buss, som vi inbyggt en ny Dieselmotor i. Detta ir rikligt. Denna alltfor
gamla buss, omkring 6 Ar, ir riitt dilig bide med avseende pi chassi, bromsar
m. m., vilket gor att vi inte heller anviinda den i heldagstrafik utan kora si
litet som mojligt med den, oftast endast i s. k. halvdagsirafik. Men detta iir
sfiledes inte sjilva Dieselmotorns fel utan beroende pa all utrymmet ej med-
gav Dieselmotorns insiiltning i nagon av vira nyare vagnar. '

For dvrigt ber jag fa vilsorda att Dieselmotorn gir ungefir si som vi hade
viintat oss — kanske nagot biittre. Skakningarna iro siledes inte alls av-
skrickande.





