RULLANDE MATERIEL, VERKSTADER OCH
HALLAR.

Rapport av direktor E. Hultman,
Malmé sparvagar.

Vid flera av vara sparviigar anvindes numera i allt stérre utstriick-
iing kanthal-trad i stillet for kromnickeltrad i mandvermotstanden a
sparvagnarna.

Kanlhallegeringen, som ér en svensk produkt, innehaller krom, alu-
minium, koboll och jarn. Dess ledningsmotstiand fir 26—35 7% storre édn
jarnfri kromnickels och dess specifika vikt c:a 15 % ligre. Pa grund
hiirav och genom dess egenskap att utan att striicka sig uthiirda betyd-
ligt hogre temperatur dn tidigare anvind motstandstrad kan en viss
volyms- och vikishesparing erhallas vid anviindning av kanthaltrid.

En annan f6rdel hos kanthaltraden ér att a denna trad vid higa tem-
peraturer ej uppstar nagol isolerande oxidskikt, vilket vid skarvar kan
fororsaka forhdjning av ohmska molstandet med atféljande oférdelak-
lig inverkan pa start och bromsning.

Ett rengiringsaggregat » Kerrik Kleaner» har sedan nagon tid varit i
anviindning 1 Goteborgs sparvagars verkstader for rengdring av under-
reden och vagnkorgbottnar till sparvagnar, da dessa éro inne for huvud-
revision., Aggregatet (fig. 1), som fungerar tillfredsstillande, ar trans-
portabelt och arbelar pa féljande sitt: Fran en behallare (1), dir vat-
ten tillsittes med rengdringsmedel. drives losningen medelst en elek-
trisk pump (2) till évre delen av en rorslinga (4) och ecirkulerar dirpa
ned igenom densamma. Rorslingan upphettas medelst en oljebrinnare
(7). Fran nedre delen av rérslingan passerar losningen till en termostat
(5), som reglerar ventilen fér en briinsleregulator (6), vilken i sin tur
kontrollerar virmemaiangden fran brinnaren (7). Termostaten kan éven
regleras for hand, si ail etl onskat tryck omedelbart erhalles pa 16s-
ningen. Det instillda tryckel bibehalles sedan konstant. Frian termosta-
ten passerar losningen till ctt roruttag (8), a vilket en med munstycke
(9) forsedd slang ir anbringad. Dessutom linnes en pump (3), som
driver den kalla losningen fran behallaren direkt till ndmnda rérultag.
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Denna pump kan vid behov frankopplas. Genom munstycket sprutas
den upphettade losningen pa de for rengoring avsedda foremalen, som
da befrias fran fetl och olja. Aro {éremalen dessutom hemiingda med
hopbakad sand ele., far denna naturligivis borstas cller skrapas bort.
Efter niimnda procedurer besprulas féremalen med vatten.

Snodick synas allimer komma till anviindning pa bussar iven vid
stadstrafik framfor allt {6r att komma ifran snékedjor och for att min-
ska kostnaderna for sandning. Géleborgs sparviigar ha meddelat fol-
jande: Snddiicken ga ubmiirkt i snd och bussforarna dro myckel nojda
med dem. P isgalor, som bildas vid hastiga omslag fran temperaturer
under 0 grader till varmare viider, ha emellertid fiven snodiicken visat
bendigenhet att slira. For dylikt viiglag hjilper endast salt och sand.

For alt spara nabbarna anviindas snédiicken endast under tiden de-
cember—mars. Niir nabbarna dro si hart slitna, att déicken ej lingre
limpa sig som snidiick anviindas de som vanliga dick. Huru manga
vintrar snodicken halla ha Géteborgs sparviigar ej nagon erfarenhet av.

Fordelen med snodick dr, att man slipper hela besviiret med sniked-
jorna och deras kostsamma reparaiioner. Dessutom slipper man ifran
de skador pa dick och stiinkskiirmar, som kedjorna fororsaka.

En nackdel ir de byten av diick, som maste goras hist och vir. Dess-
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ulom blir antalet reservdiick mycket stort, eniir lva omgangar bakdick
blir en foljd av ovanstaende bylen. Dessa nackdelar uppvigas dock mer
in vl av att man blir kvitt snokedjorna.

Vid dieselmotorbussar har det visat sig nodvindigl att uppligga mo-
torn pa relativt mjuka gummiblock for att i mdjligaste man forhindra
motorns skakningar alt éverga till chassiram och karosseri. Aterigen
kan [or vissa chassikonstruktioner uppliggningen ej géras for mjuk. ty

Fig. 2.

da blir motorns {orflytining i forhallande till ramen sa stor, att den kan
menligl inverka pa livsliingden hos sadana delar, som dro forbundna
med motorn.

For alt utréona en mdjligast gynnsam moloruppliggning har vid
Malmo stads sparvigar utforls prov med bussar, dir motorn har s. k.
fyrpunktsupphiingning. Proven utférdes med tre olika upphiingnings-
konstruktioner for motorns friamre del enligt fig. 2, nr. 1, 2 och 3 saml
med en upphingningskonstruktion for motorns bakre del enligt nr. 4.

Nr. 1 visar en konstruktion dir gummit ar fastvulkaniserat vid 2 st.
koncentriska jirnringar. Della gummiblock tillater en viss rorelse i
vertikal led under det alt rorelsen i sidled blir si gott som ingen. Kon-
struktionen enligt nr. 2 tillater huvudsakligen rérelse i sidled. Nr. 3
visar en forbittring av konstruktionen enligt nr. 2. De tvaA gummibric-
korna vid bultens fndar 4 nr. 2 dro hiir ersatta med en underliggande
storre gummibricka. Fér att man skall kunna variera styvheten i in-
spinningen, ha gummiblocken a nr. 3 forsetts med stillbara klammer.

Av proven framgick att vid upphiingning av motorns [riimre del i
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gummiblock enligt nr. 1 uppstod svara skakningar med atfoljande bul-
ler i karosseriel, i synnerhet vid tomgang och lagt varvtal. Motorns ro-
relse i forhallande till chassiramen var emellertid relativt liten och upp-
gick vid hiiflig inhromsning till 1 m/m.

Vid motorns upphiingning i block enligt nr. 2 blevo skakningarna i
karosseriet obetydliga dven vid laga tomgangsvarvtal, men motorns ro-
relse vid hiiftig inbromsning blev ganska stor eller nirmare bestamt
5 m/m. Med gummiblock enligt nr. 3 varierade mattet for motorns ro-
relse vid hiiftig inbromsning mellan 2 och 5 m/m beroende pa huru harl
den kring gummit sittande klammern spiindes. Med hardare inspiinning
och mindre rérelse pa motorn féljde givetvis starkare skakning hos ka-
rosseriet. Fordelen med denna konstruktion dr emellertid, att man kan
erhilla den foér varje vagn lampligaste inspanningen pa ett bekvamt
siitt genom dldragning av klammerbultarna under motorns gang.

Termostat pa kylvaltenledningen kan numera anses tillhora den nor-
mala utrustningen pa bussar med dieselmotorer, for att man vintertid
skall kunna uppna den temperatur, med vilken motorn bir arbela.

Del har ratl en viss tvekan huruvida i marknaden cfta forekommande
bromskonstruktioner, dir manéverorganen fér hand och fot delvis pa-
verka samma system, iiro lagliga. Fordenskull har Malmé stads spar-
viigar lillskrivit Kungl. viig- och vallenbyggnadsstyrelsen med forfra-
gan om bromssystemet enligl en viss bilagd principskiss dverensstam-
mer med molorfordonsférordningens bestiimmelser, som ha foljande
lydelse:

»Automobil skall vara férsedd med

h) antingen tva av varandra oberoende system for bromsning eller
ett system, som kan paverkas av [venne av varandra oberoende
anordningar, av vilka den ena kan verka iinda alt den andra
icke tjinstgor; skolande i bada lallen bromsningssystemen vara
fullt tillforlitliga och hastigh verkande — — - » :

Principskissen visade hur bromssystemet anordnas exempelvis i Sca-
nia-Vabis, Leylands, A.E.C.’s och a flerlalet tyska omnibussar. Fol-
jande svar erhoélls frin Kungl. viig- och vattenbyggnadsstyrelsen:

»Med anledning av Eder skrivelse Llill Kungl. viig- och vatten-
byggnadsstyrelsen den 6 augusti 1937 angaende tolkningen av mo-
torfordonsférordningen i vad avser fordringarna a automobilers
bromssystem far styrelsen, som i drendet infordrat yltrande fran
besiktningsmyndighelen i Stockholm, meddela féljande.

Bromsanordning, ulférd enligt till IEder skrivelse fogad rilning
»A/B. Scania-Vabis, Sodertdlje. nr. 13091>, kan enligt viig- och
vatlenbyggnadssiyrelsens mening anses uppfylla den i 4 § 1 mom.
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b) motorfordonsférordningen den 23 oktober 1936 (nr. 561) givna
bestimmelsen »ett system, som kan paverkas av lvenne av var-
andra oberoende anordningar av vilka den ena kan verka inda
att den andra icke Ljanstgor».

Det ankommer sedermera pa besikiningsmannen att vid besikt-
ning av fordonet undersoka, huruvida bromsarna &ro fullt tillfor-
litliga och hastigt verkande, liksom dven att bromssystemet fvller
sin uppgift pa ett effeklivt och dndamalsenligl sitt.»

Under ar 1936 och borjan av ar 1937 insattes 19 st. dieselbussar i
drift vid Malmo stads sparviigar. Bussarna ha t. 0. m. juli manad 1937
gatt sammanlagt 1270 000 km. Medeltalet av briansleférbrukningen &r
0,252 lit/km. Under samma tid har medeltalet av brinsleférhbrukningen
i bentyldrivna bussar av samma storleksordning varit 0,448 Iit/km.
Smérjoljeférbrukningen har for dieselbussarna varit 6,64 Iit/1 000 km och
fér bentylbussarna 4,72 1it/1 000 km. Kostnaderna for briinsle och smérj-
olja blir fér dieselbussarna 4,14 6ére/km med ett brinnoljepris av 14,9
oreflit., vari skatten iir inberiknad, och for bentylbussarna 9,68 dre/km
med ett bentylpris av 21 6re/lit. Detta innebir siledes en hesparing vid
anvindning av dieselbussar i stillet for bentylbussar av 5,54 dre/km.
Under den tid, som dieselbussarna hittills varit 1 drift, ha underhalls-
kostnaderna for dem varit ungefiir desamma som fér bentyldrivna
bussar.

Karosserifirman Hagglund & Soner arbelar for nirvarande pa att fa
fram en limplig karosseristomme, utférd av stialror, och har levererat
[venne bussar i sidant utférande. Foljande upplysningar om karosse-
riet ha lammats av Higglund & Soner:

»Stommen uppbyvgges av ror, som slickas i varandra och dér-
efter hopsvelsas eller hopnitas. Hirvid kan stommens hojd, bredd
och ldngd varieras inom vissa griinser utan alt det ir niédvindigt,
alt Andra de pa forhand 1 stort antal framstillda detaljernas lingd
och form. Roren skjutas endast mer eller mindre in i varandra.

De langsgaende roren, som bilda golv-, fonster- och taklina, stic-
kas pa samma sitt in i eller lridas utanpa rorstutsar, som éro
fastsvetsade pa stolproren.

Samtliga ror fyllas med (rd eller annat passande material, var-
vid vyiter- och innerklidsel samt listverk och lakklidsel medelst
triskruy kan fastsiittas pa vanligl sitt.

Tréet inuli réren tjiinar ocksa till att forstirka réren och minska
vibrationen i stommen.

Roren kunna vara av slal eller lattmetall och hava vilken lviir-
scktion som helst.»
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Konstruktionen torde medféra en viklshesparing, varjimte det invin-
diga atrymmet okas. Man férvintar dven alt konstruklionen skall med-
féra dkad siabilitet och hallbarhet.

I Tyskland har paboérjals tillverkning av bussar med liggande moto-
rer och har Hannovers sparviigar en sadan buss i drift (fig. 3). Molorn,
som fr en G-eylindrig Biissing — N A G — dieselmotor pa 150 hkr, har

Fig. 3.

placerats framfor framaxeln och under ramen, varigenom den ej horl-
tager nigon nyttig golvyta. Det dr att [Grviinta att anviindandet av lig-
gande moforer kommer att taga fart i Tyskland, men om motorn hor
placeras framtill eller mellan axlarna dr man dnnu ej pa det klara med.
Vid motorns placering framtill blir framhjulstryeket hogt. varfor en
placering mellan axlarna kan komma att visa sig limpligare.





