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"Franco”’-lokomotivet.

Avsikten med rubricerade konstruktion har varit att erhalla
storsta mdjliga dragkraft utan anvindande av koppling eller pa-
skjutning och utan att dverskrida det f6r bana och broar tillitna
axeltrycket.

Franco-lokomotivet bestar, som framgar av bild 1, av tre
skilda enheter, forenade medelst lankkopplingar. Axelanordnin-
gen kan betecknas C—14+1—B—1—B—1-4+1—C. Angpannan
uppbéres av mittenramverket. Den utgbres av tvenne rund-
pannor, forenade medelst en eldstad, som genom ett cen-
tralt vattenrum delas i tva skilda delar, en for vardera rund-
pannan. Dessa eldstdder betjdnas av tvenne eldare, en pa var-
dera sidan av pannan.

De bdda yttre ramverken uppbéra var sin cylindrisk matar-
vattenforvirmare. Nedtill i dessa finnes ett system av ror genom
vilket en del av avioppsangan ledes, varvid matarvattnets tem-
peratur héjes till 100°C. Ovre delen av forvdrmarne innehaller
en tubsats, genom vilken férbranningsgaserna fran angpannan
ledes, thdjande matarvattnets temperatur till inemot den mot
trycket i pannan svarande temperaturen. Fran tankar, placerade
pa omse sidor av forvdrmarna, tillforas dessa vatten formedelst
pumpar. Draget astadkommes pa vanligt sitt av den avlopps-
anga, som ej dtgdr i forvdarmarna.

Lokomotivet i fraga dr ett godstidgslokomotiv om 3000 hk,
byggt av Les Ateliers Métallurgiques, Nivelles. Vid & Belgiska
statsbanorna verkstillda prov framfdrde lokomotivet ett tdg om
1214 ton i langa stigningar 16 °/,, med en hastighet av 25 km/tim.

Huvuddimensioner.
Antal cylindrar St a8
Cylinderdiameter mm 435

Slaglangd » 650







Drivhjulsdiameter mm 1370
Liophjulsdiameter » 1000
Materialvikt ton 189
Tjdnstevikt » 248
Adhesionsvikt » 163
Dragkraft SR Tas
Eldyta, eldstaden m* 26,24
» , tuber » 225,00
» , total » 201,24
Overhettningsyta b TT22
Rostyta » 6,25
Vattenforrad ton 35,6
Kolforrad » 9,0
Lingd 6ver buffertar m 31,0
Storsta tillaitna hastighet km/tim. 60,0

De enligt tillverkarens mening viktigaste fordelarna med
loktypen i frdga dro:

1. Temperaturen pa de avgdende forbridnningsgaserna
har bringats ned till 200° a 240°. Matarvattnets ater har i for-
virmarna hojts till 150° a 180°. Pannstenen utfélles i forvar-
marne varigenom angpannan skonas.

2. Fdrvirmarna och de kvantiteter vatten de innehalla ut-
gora en rdtt avsevird och konstant belastning, som mdjliggor de
yttre enheternas forseende med maskineri och dkar lokomotivets
adhesionsvikt.

3. Hastigheten pd forbranningsgaserna i fdrvdrmarnas
tubsystem uppgéar till blott hiliten av hastigheten i dngpannans
tuber. De med forbranningsgaserna foljande fasta partiklarna
utfillas dédrfor ndr de ldmna pannan, varigenom gnistkastnin-
gen genom skorstenarna avsevart minskas.

4. Genom forekomsten av tva eldare och genom att eld-
staden dr uppdelad pa tva skilda kamrar kan rosterna i den ena
rengiras under det att den andra arbetar, en viktig sak med
hdnsyn till dngbildningen.

Bulletin of the international Railway
congress Association.



Dieselelektrisk personmotorboggivagn for linjen
Malmo V.—Ystad

av trafikchefen K. Nilén.

Malmé—TYstads jdrnvdg har traffat avtal med Kockums
Mekaniska Verkstads Aktiebolag, Malmo, angdende tillverkning
av en storre dieselelektrisk motorvagn, bild 2.

Motorvagnen, vars lingd blir 21 m, kommer att rymma 70
sittplatser och en sdrskild avdelning for resgods. Vagnen ut-
fores av stdl och dess tjdnstevikt berdknas till 42,5 ton. Inred-
ningen kommer att hdllas i ljusa firger, sofforna bli mjuka och
klidda med skinn. For uppvdarmning av vagnen anordnas ett
varmvattensystem med sérskild panna. Belysningen blir elek-
trisk.

Motorstyrkan har bestimts till 440—480 hkr., sa att vagnen
skall kunna framféra jamvil sldpvagnar, varvid med tvenne
slipvagnar uppnds pd horisontal bana en hastighet av 90
km /tim.

Kraftkillan utgores av 2 st. 6-cylindriga dieselmotorer av
Kockum-Frichs typ, tillverkade vid leverantirens verkstad.

Kraftoverforingen blir elektrisk. Dieselmotorerna driva var
sin generator, som ldmnar strom till de tvenne banmotorerna.
Dieselmotorer och generaforer anbringas pa den ena boggin,
under det banmotorerna inmonteras i den andra.

For bromsning anordnas saval tryckluftbroms som hand-
broms.

Denna motorvagn, som skall gd sidsom 3:dje kl. vagn,
kommer att framféra tre persontdg i varje riktning, varigenom
kostnaderna for persontafiken nedbringas, utom det att man
vinner enklare och smidigare driftform d&n med anglok.
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Négra erfarenheter rorande driften med motorbuss

o

system "Nohab” 4 Dalslandsbanan
av trafikchefen C. G. Higman.

Sedan den 15 januari i dr har D. . i trafik en Nohabs
motorbuss av s. k. Bulldoggstyp, se Meddelande n:r 140.

Dé bussen synes ha tilldragit sig intresse hos en hel del
jarnvigsforvaltningar, skall hir i korthet limnas nagra hittills
gjorda erfarenheter rorande driften med densamma.

Efter medgivande av Kungl. Vig- och Vattenbyggnads-
styrelsen dr densamma bemannad med endast fiérare som tillika
ar tagbefdlhavare. Bussen genomldper dagligen 260 km med
en storsta tilldten hastighet av 90 km /tim.

For att stimulera lokaltrafiken ha hallplatser inrittats vid
de flesta vigbvergangar samt vid mera tittbebyggda orter. A
strackan Ed—Mellerud (45 km) finnas silunda 16 stationer och
hallplatser. Gangtiden 4r 65 min.

Pa grund av foregdende vinters ringa snéméangd ha ej nigra
sdkra iakttagelser kunnat giras angdende bussens framkomlighet
under svarare snoforhdllanden. Den ninga snéméingden fore-
gdende vinter vallade inga driftsavbrott.

Aven vid laga temperaturer har viirmen i vagnen varit till-
fredsstillande. Hérfor torde dock erfordras, att densamma
under lidngre uppehdll instélles i varmgarage och sdledes &r vil
uppvarmd vid utgangsstationen.

Resgodset placeras dels inne i vagnen bredvid fdraren,
dels & en baktill monterad bagagehallare. Svarigheter ha val-
lats vid medforandet av cyklar, och torde dirfor ndgon sirskild
anordning bli nddvéndig.

Pd grund av de titare tagligenher och det tkade antalet
héllplatser, som motorbussens insittande i trafik medgivit, har
en sd bestimd 6kning i den lokala resandetrafiken konstaterats,
att driftresultatet hittills kan anses mycket tillfredsstillande.

Bussen har fungerat klanderfritt och tycks dven uppskattas
av den resande allmédnheten.

Slutligen kan framhdllas, att det ej torde vara utan bety-
delse att som forare av bussen viljas yngre, motorintresserade
personer. :



Bensinmotor-viaxellokomotiv
av maskiningenjor M. Johansson.

[ maj i fjol levererade Kalmar Verkstads A.-B. till Sivsjo-
surdm—Nissjé jdrnvdg ett motorvixellokomotiv for dess vixling
i Vetlanda. Tidigare hade vixlingstjansten dirstéides utforts ge-
nom pd platsen stationerat dnglokomotiv, som #ven hade att
ombesorja den lokala persontrafiken. Sedan emellertid de lo-
kala persontdgen ersatts av personomnibus och lastbil, maste
vaxlingstjdnsten omldggas pa annat sitt. For detta dndamal
inkdptes, som ovan sagts, ett motorvixellokomotiv, som skites
av vagnsynarepersonalen, dd jdrnvdgen i Vetlanda icke iger
ndgon trafikavdelningen tillhirig personal.

Utseendet &dr det vanliga och framgar av bild 3. Motorn
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dr en 6-cylindrig Tidaholmsmotor A-51 MV, med cylinder-
diameter 108, och slaglingd 130 mm samt en total slagvolym
av 7,15 liter. Brinslet dr lattbentyl. Motorn utvecklar vid nor-
malt varvantal, 1800 per min., 95 hkr, men kan vid 2200 varv
avge 110 hkr. Vixelladan &r tillverkad av Zahnradfabrik,
Friedrichshafen, och forsedd med s. k. dvervixel. Genom denna
kan en hastighet med ensamt fordon av 52,5 km erhallas, vilken
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kommer vil till pass vid gdng mellan tvenne stationer, direst
véxling skall utforas av samma lokomotiv pa tvenne platser.
Utvixlingen ar I 5,5:1; 1II 3,46:1; III 1,869:1; IV 1:1 och
V 1:1,59. Den totala tjdnstevikten dr 11,36 ton foérdelad pd
resp. axlar med 5,1 och 6,26 ton. Jdmnt fordelade belastnings-
fickor finnas, sd att den totala tjdnstevikten kan hdéjas till 18
ton, men hava vi icke belastat densamma, da adhesionsvikten
11,36 ton dr tillrdcklig for den vixling, som skall utforas. For
Ovrigt dr den utrustad med generator och startmotor av Boschs
fabrikat samt Zeniths forgasare. Kraften overfores till bada
axlarna frdn en vixellada genom Morse tandkedja, varigenom
lokomotorn fatt en synnerligen tyst och behaglig giang. De
olika hastigheterna &dro 6,0, 9,5, 17,5, 33 och 52,5 km/tim.
med en dragkraft av 3425, 2160, 1165, 705 och 392 kg pa resp.
vixel.

Vid de prov, som féretagits i ndrvaro av representanter
fran Kungl. Jarnvigsstyrelsen, framférde lokomotorn en last av
400,35 ton. Fickorna voro vid detta tillfille belastade, sa att
hela tjdnstevikten var 9,0 -~ 9,0 — 18 ton. Med denna last
gick den ned i en lutning av 10: 1000 och stannade samt bac-
kade upp igen. Med 92,5 tons last kunde upprepade vixelsto-
tar utforas.

Det kan synas, att motorlokomotivet dr vil stort, men vill
jag da framhdlla, att konstruktionen medger, att ytterligare en
motor kan inmonteras i andra dnden for att tillkopplas, direst
motorlokomotivet &dven skulle anvindas for framférandet av
lokala persontdg. Hairvid kan motor n:r 2 inkopplas vid behov
for att dven vid storre och ldngre stigningar halla énskad tag-
hastighet.

Ingenjor Bengt Sjélin skriver:

I foregdende ars beréttelse, Meddelande nr 140, beskrevs
en del nya motorvagntyper frdn Nydqvist & Holm Aktiebolag i
Trollhdttan, ndmligen en jdrnvdgsbuss, system Nohab, en mo-
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torvagn, system Austro-Daimler, samt Gotalokomotivet, Nohab
har nu ytterligare utvidgat sitt tillverkningsprogram inom mo-
torvagnsomradet och lamnas hir beskrivning pa ifrdgavarande
nya typer.

Den forut beskrivna jarnviigsbussen, som insatts i trafik 4
Lodése—Lilla Edets jarnvig och Dalslands jarnvig, visade sig
for mdnga jdrnvagar behdva kompletteras med en liknande typ,
som kan koras frdn vagnens bada dndar. Fér att tillmotesga
denna fordran har firman upplagt en 2-axlig motorvagnstyp,
bild 4, som dven liksom jarnvigsbussen betecknas med system
Nohab, emedan dven a denna vagnstyp den for bussen karak-
teristiska hjulkonstruktionen med gummiinligg kommit till an-
vandning, liksom hjulen dven gjorts instéllbara for kurvgang.
Savil jarnvagsbussen som den 2-axliga motorvagnen av system
Nohab eller system Austro-Daimler dro forsedda med endast
en motor pd c:a 100 hastkrafter, Austro-Daimler boggivagnen
med tvd likadana motorer.

Samtliga dessa ndmnda tre vagnstyper dro i huvudsak av-
sedda att framféras utan slipvagn eller med specialbyggd slip-
vagn.

Pd grund av de méngskiftande trafikproblem, som upp-
komma vid olika jdrnvagar, dir forut nimnda typer icke dver-
allt kunna ticka behovet, har det visat sig dnskvért, att en kraf-
tigare motorvagnstyp upplidgges for framférande av storre tig-
enheter med anvdndande av befintlig vagnsmateriel.

Svérigheterna att hittills tillmotesgd detta krav ha i huvud-
sak berott pa, att en lamplig motor icke varit tillgéinglig. Sedan
emellertid Nohab borjat ftillverka en 6-cylindrig Hesselman-
motor med en effekt av c:a 275 hkr vid 1350 varv per minut,
har en viktig forutsidttning for en dylik motorvagnstyp uppnétts.

Denna motor 4r icke storre, dn att den tillsammans med
kraftoverforingsorganen kan placeras i en boggi med 3 meters
hjulbas.  En boggi med denna hjulbas lampar sig sdvil for
normal- som smalspariga jarnvdgar. Fordelen med att ha ma-
skineriet samlat i en boggi ligger i Oppen dag, da den t. ex.
fér reparation och revision kan ersdttas med en reservboggi,
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utan att hela fordonet behdver tagas ur trafik. Vidare kan en
dylik maskinboggi fd en mera allmin anvindning, di den allt
cfter foreliggande behov kan anvindas for motorlokomotiv eller
motorvagn med en eller tvd maskinboggier. Hittills har pro-
jekterats en normalspéarig motorvagn och ett smalsparigt motor-
lokomotiv med den nya Nohab-Hesselmanmotorn, bild 5 och 6.

Nohabs tillverkningsprogram omfattar alltsd féljande
motorvagnstyper:

Spar- Tom-| Total Hiir- Sitt- | Sta-

Vagntyp vidd | vikt |vikt m.| .o plats- | plats-

ton |last ton antal | antal
I Jarnvigsbuss, system Nohab normal [c:a 7,5 c:a12 |c:a1CO| 40 15
1 z'ig‘cl}llgﬂ(;}?gfg%?mﬁgi:' Nohah normal [c:a 9,0 c:alb |c:a100| 43 15
1 1 » ,, :l;‘l‘:}g c:a 9,0 cra 18,5(c:a100] 85 | 15
1 M%t;it;]]i&grgwagn, syst. Austro- normal | c:al8| c:a26 |c:a200| 78 22
» » " » :’g}{‘:]]g c:al?| c:a24 [c:a200[ 70 20
1V 550 hkr molorboggivagn normal | c:a 37| c:add |c:a550| 90 25
” ” SS[I)T:lzlill[-;: c:a 850 60 20

Foljande motorlokomotivtyper inga dven i programmet:

I. 550 hkr motorboggilokomotiv,

[I.  Gotalokomotiv av olika storleksordningar.

De 2-axliga vagnarna utforas antingen med hydraulisk eller
mekanisk  kraftéverforing, motorboggivagnarna alltid med hy-
draulisk kraftoverforing.

2-axlig motorvagn system Nohab.

Av denna typ har Nohab flera stycken i bestillning. Den
forsta bestéllningen géller en vagn till Vistergitland-Goteborgs
jdrnvagar enligt bild 4, varfor den hir limnade beskrivningen
avser denna vagn.
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Konstruktionsforhallanden och huvuddimensioner.

Sparvidd 890 mm
Antal motorer 1 st.
Motoreffekt c:a 100 hkr
Antal cylindrar 6 st.
Kraftoverforing Hydraulisk
Antal drivaxlar 1Eist:
Hjuldiameter 900 mm
Inv. héjd av vagnskorg 2000 mm
Total inv. golvyta c:a 27 m*
Antal sittplatser i kupén 32 st
Antal staplatser samt sittplatser i férarrummen 18 st.
Vikt utan passagerare c:a 90 ten
Vikt med passagerare och gods c:a 13,5 ton
Storsta hastighet 85 km/tim.
Maskineri.

Motorn dr av Scania-Vabis 6-cylindriga Hesselmantyp for
rdolja med 105 mm cyl. diam., 136 mm slaglingd och 7,06 liter
cylindervolym. Den arbetar med elektrisk tindning. Oljan in-
fores i cylindrarna genom en branslepump gemensam for alla
cylindrarna  samt insprutningsventiler, en for varje cylinder.

Avloppsgaserna ledas genom en ljudddmpare upp oOver
korgtaket. For kylning av motorn &dr vid vagnens motordnda
inbyggd en kylare. For uppndende av jamn kylningsverkan i
bada korriktningarna finnes en dubbel fliktanordning.

Kraftoverforingen sker pa hydraulisk vdg genom en hy-
draulisk vixel av Lysholm-Smith’s system, vilken mandvreras
med tryckgas, bild 7.

Vixeln bestdar av:

1) En dubbel friktionskoppling MKA, varav den ena delen K
dr avsedd att koppla primdraxeln direkt till kardanaxeln S,
den andra delen A att koppla priméraxeln till den hydrau-
liska delens pumpsida. Kopplingen dr utbildad till sving-
hjul fér motorn.
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2) En hydraulisk vixel av Fottingertyp med enkel pump C,
trestegsturbin D och tva ledskovelkransar H. Turbinskov-
larna dro for erhallande av en flack verkningsgradskurva
utforda med rundade inloppskanter.

For alstrande av erforderligt vétsketryck for kraftover-

aTs A 3
! = @ : =
Aafl | 99 5

Bild 7

foring vid hig momentutviixling &dr den hydrauliska viixeln
forsedd med en ejektor, som arbetar med tryck frin den
hydrauliska vixelns pump och suger vitska fran ctt expan-
sionskarl.

Som drivvitska anvindes fotogen med en 5-procentig
tillsats av motorolja.

Vid axeln &ro tre tdtningar av speciell konstruktion
anordnade.

3) Ett frihjul F, avsett for kraftoveriéring fran den hydrau-
liska viixelns sekundarsida till sekundiraxeln S. Vid direkt
drift frikopplas den hydrauliska delen. Kraftiverforingen
sker vid direkt drift genom en central axel L, vid hydrau-
lisk drift genom tva halaxlar B och E, varav den ena for-
binder friktionskopplingen A med pumpen C, den andra E
turbinen D med frihjulet F.
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For overforing av drivkraften till hjulen &r en konisk
vixel med dubbla drev och enkelt hjul anordnad & drivaxeln.
For fordndring av vagnens rorelseriktning dr vixeln kombinerad
med en omkastningsanordning bestdende av tva cylindriska
viixlar och en spdraxel, det hela sammanbyggt i en véxellida,
som dr lagrad 4 drivaxeln. Omkastningen sker med hand-
spak.  Forbindelsen mellan motorn resp. den hydrauliska
kopplingen och vixellddan 4 drivaxeln sker med kardanforsed-
da mellanaxlar.

Drivhjulsaxeln ér vid bada édndarna férsedd med kardan-
knut for att hjulen skola vrida sig vid ingang i kurva. Driv-
hjulen &ro lagrade pd en fran vixellddan utbildad hélaxel,
som mitt Over axelns kardanknut #r utformad till en <kulled,
forsedd med vertikala tappar, omkring vilka drivhjulen kunna
vrida sig. Hjulen é&ro forbundna med varandra genom en
parallellstang, sa att de vid vridning féljas dt. Genom denna
vridningsanordning kan hjulparet litt stilla in sig vid gdng i
kurva i hirfor lamplig stdllning. For att dterstdlla hjulparet
i normalt lige, dr aterstallningsfjdder anordnad.

Lophjulparet dr dven utfort sa, att hjulen kunna vrida sig
omkring i den fasta axeln lagrade tappar. Aven i detta fall dr
parallellsting med aterstéllningsfjader anordnad.

Vagnens bada hjulpar &ro salunda instélibara for god
kurvgang. Samtidigt dro emellertid hjulparen gjorda lasbara
i medellige for att kunna lata det hjulpar, som gar som bak-
hjul i dylikt fall blir fast. Den for dndamalet inforda reglerings-
anordningen ir kombinerad med omkastningsanordningen, sa
att reglingen av det hjulpar, som skall gi som bakhjul, alltid
sker fullt automatiskt.

Redan erfarenheterna frin Nohab-bussen visa, att det
hir anvinda systemet med instillbara hjul &r till stor fordel,
d4 slitningen av sdvil hjulringar som rils blir betydligt mindre
dn vid hittills giingse konstruktioner.

Hjulen iro lagrade a koniska rullager. De dro konstru-
erade cnligt av Nohab sokt patent, med fva gummistrangar
inlagda runt omkretsen mellan hjulcentrum och hjulring, sa
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anordnade, att savil radiella som axiella och iven i‘aﬁgentieila
pakdnningar darigenom visentligt mildras. For begrédnsning av
fjadringen i olika riktningar #ro sirskilda anordningar vid-
tagna.

Ramverk med tillbehor.

Ramverket &r utfort med lingsgdende balkar av U-form
och forsett med erforderligt antal tvirstag dven av U-formade
balkar. Ramarna ligga utviindigt av hjulen.

For lyftning av vagnen iro fyra stycken konsoler sirskilt
utbildade for anbringande av lyftfdsten.

I bdda dndar av vagnen &r anordnad central draginritt-
ning samt gardjarn med sma snedstillda sniskovlar.

Bérfjadrarna utforas av stal med langa, relativt tunna blad
for erhdllande av stor fjadring. Fjiddrarna dro anordnade utan-
for hjulen. Da hjulen dro vridbara, har den erforderliga forbind-
ningen med axlarna erhéllits genom att en av U-formade platar
utford ramkonstruktion, som uppbdr fjidrarna, forbundits med
axeln mellan hjulen. Bérfjadrarnas dndar dro lagrade i gum-
mindvar, som inlagts i stalgjutna fjdderfisten fastsatta vid
langbalkarna.

Bromsen &r en kombinerad tryckgas-oljetrycksbroms med
tryckgasbromsen av system Transit och oljetrycksbromsen av sy-
stem Lockheed. Den verkar genom invindiga bromsbackar pa siir-
skilda fran hjulen innanfor dessa utbildade bromstrummor.
Bromsbackarna dro alldeles opadverkade av hjulens vridning.
Mandvreringen av bromsen sker genom bromsventil, som place-
rats & mandverbordet. Bromskraften tverfires likformigt genom
oljetryck pi samtliga bromsklotsar. Bromsen verkar 4 alla fyra
hjulen.

Handbroms finnes dven. Den ir utbildad som kardanbroms
och avses i huvudsak att anvindas som parkeringsbroms. Nod-
bromshandtag finnas saval i kupén som i de bada férarrummen.
Dddmansgreppet dr sa anordnat, att nér foraren slipper greppet,
avstinges brénsletillforseln till motorn och bromsarna tillsls.

Sandning sker 4 bada sidor om drivhjulen samt 4 ena sidan
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om Iophjulen. Mandvreringen sker med tryckgas fir att erhalla
en effektiv sandning och dirigenom uppna en forbittrad broms-
effekt.

Brénsletanken rymmer 140 liter. Motorn startas med ben-
sin fran en 2-liters tank.

Vagnskorg med inredning.

Vagnskorgen dr indelad i tre huvudrum: Passagerareavdel-
ningen pd mitten samt vid vardera dndan forarerum och ir vag-
nen salunda avsedd att koras fran bada dndar. Den egentliga
passagerareavdelningen, som har en lingd av 6 meter, &dr fir-
sedd med 8 motstaende soffor vid vardera langviggen och inne-
haller 32 bekvdma sittplatser. 1 férarerummen finnes dven plats
for passagerare, dels sittande, dels staende. I det forarerum, som
samtidigt dr motorrum, dro over hjulkdporna bagagehyllor an-
ordnade. Det andra forarerummet innehaller utom korstillningen
dven W. C. samt virmeledningspannan. Det dr i ovrigt avseft
foir godsrum och dr golvet for detta &ndamal delvis tackt med trall.

In- och utgdngsdoérrar dro anordnade vid bada dndarnas
sidor och utférda att dppnas utdt. De dro forsedda med speci-
clla reglingsanordningar. Som sdkerhet for att dorrarna under
gang icke komma att std i oppet ldge forses vardera forareplatsen
med en elektrisk signal sa anordnad, att icke reglad dorr marke-
ras med rod signallampa.

Vidggarna mellan kupén och férarerummen dro forsedda med
sviangdorrar med glasfyllning. De fria delarna av mellanvig-
garna hava dven glasfyllningar.

Da vagnen &r ldgt byggd och relalivt bred, har fotsteget vid
ingangsdorrarna mast goras fillbart i kombination med dérrens
rorelse. Med hénsyn till eventuellt befintliga plattformar maste
dock dorren kunna dppnas, utan att fotsteget félles ut.

Alla fonstren i passagerarerummets sidoviggar dro utfirda
med dubbla glas. De fyra mellersta fonstren dro fasta av 1200
mm bredd. De &vriga fyra fonstren vid kupéns dndar dro utforda
som hissfonster med en bredd av 900 mm. Samtliga fonster i
forarerummen goras enkla. Fonstren vid forareplatserna dro
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utforda av splitterfritt glas. Sidofénstret vid resp. forareplats
ar utfort som féllfonster. Ingangsdérrarna dro forsedda med
fasta fonster.

Pd taket dro inbvegda 4 st. Airvac ventiler och i férare-
rummens framviggar ventilluckor. Beslag, handtag, stolpar och
grepp dro utforda av lattmetall eller forkromad metall med
ebonitoverdrag. Fran resp. forareplats leda talror till kupén [or
utropande av stationsnamn.

Sérskild varmeledningspanna for eldning med koks &r in-
stallerad. Vérmeledningen #r kombinerad med kylvattenlednin-
gen, sa att kylvattnet vid behov kan uppvirmas. Vid bida lang-
vaggarna av kupén ar uppsatt ett lings hela viiggen lopande lagt
varmeelement. Ovriga rum dro dven forsedda med erforderliga
element.

De olika mandverorganen iro samlade dels 4 ett forarebord,
dels vid sidan av foraren,

Pa forarebordet finnes forst och frimst gaspadraget kom-
binerat med dédmansgrepp, bromsventil kombinerad med sand-
ningsventil, sd att foraren vid bromsning samtidigt kan sanda
genom att blott trycka pa bromshandtaget och vidare maniver-
ventil tor den hydrauliska kopplingen. Vid hgra sidan om
foraren finnas omkastningsspak och handbromsspak. 1 en sned-
stilld brdda framfor forarebordet iro hastighetsmétare och
andra instrument infillda. Savil denna instrumentbrida som
forarebordet kunna overtickas med hopféllbar och lasbar kédpa
for att skyddas, nir foraren kér vagnen fran motsatta forare-
rummet.

Instrumentering och utrustning.

Den elektriska utrustningen bestdr av foljande:

st. generator om 500 watt, monterad 4 motorn,

» batteri om 24 volt,

» strdlkastare, 1 st. vid vardera dndan,

» baksignallyktor & vardera vagnsidndan, visande ritt sken
a bakédndan och vitt sken 4 framidndan,

DN = -
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18 st. innerbelysningar med 15 watts klotlampor, fordelade pa
kupén och férarerummen,

» Instrumentlampor,

» sladdlampa,

» vindrutetorkare,

» motorvagnssignaler, strombrytare och sdkringar.

I vartdera forarerummet finnas féljande instrument och

apparater: hastighetsmétare, manometrar for bromscylinder och

bromsledning, oljetrycksmanometer for motorn, kylvattentermo-

meter, 1 st. eldsldckare, solskydd och backspegel.

B — B

o

550 hkr motorboggivagn for 1435 mm sparvidd.

Som av det foregdende framgar, bygger denna typ, bild 5,
pa den nya Nohab-Hesselmanmotorn med en effekt av c:a 275
hdstkrafter med en motor i vardera av de tvd maskinboggier,
som uppbdra vagnskorgen.

Motorn (se Meddelande n:r 143, sid. 12).

Nohab-Hesselmanmotorn  dr en ldgtrycksmotor med ett
kompressionsforhdllande av c:a 6,5 : 1. Tédndningen sker elek-
triskt med magnet och tdndstift. Arbetsforloppet dr det vanliga
enligt 4-taktsprincipen och skiljer sig frdn en vanlig bilmotors
huvudsakligen déri, att brdnslet ej suges in med luften utan
sprutas in i forbranningsrummet medelst pump under sista delen
av kompressionslaget.

Motorn ér 6-cylindrig med en cylinderdiameter av 165 mm
och en slaglingd av 206 mm. Den utvecklar vid 1350 varv/min.
250 & 275 hkr.

Nohab-Hesselmanmotorn dr kompakt men ldtt byggd med
anviandande av ldttmetaller didr detta material ldmpar sig och
higvirdigt stal i de anstrdngda delarna. Cylinderfodren aro ut-
bytbara och utfirda av hart gjutjirn med stor slityta. Kolvarna
dro av littmetall-legering. 1 toppen dr kolven utbildad med en
krage runt hela omkretsen i motsats till vriga Hesselmanmotorer,
som ha kragen uppslitsad pa tvé stallen for tindstift och brdnsle-
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spridare. I Nohab-Hesselmanmotorn &ro tiandstift och brinsle-
spridare placerade i cylinderlocket, vilket mojliggdr utforandet
med den hela kragen.

En annan olikhet mellan Nohab-Hesselmanmotorn och 6v-
riga Hesselmanmotorer ér luftintaget i cylindrarna. I en Hessel-
manmotor maste luften vid insugningen givas en roterande ro-
relse. | foregaende Hesselmanmotorer dr harfor inloppsventilen
pd ena sidan forsedd med en skdrm, som riktar luften tangentiellt
i cylindern. Hos Nohab-Hesselmanmotorn &r sjilva kanalen
riktad sa att den erforderliga rotationen erhdalles & luften.

Kraftoverfiringen.

Kraftoverforingen sker pa hydraulisk vig enligt Lysholm-
Smith's system. Fran den hydrauliska vixeln dverfores kraften
genom mekaniska vixlar och kardanaxlar till resp. boggis bada
axlar. Bild 8 visar den hydrauliska védxeln. Till vdnster pump-

axeln 11, som &dr forbunden med motoraxeln och dverfor motorns
effekt till pumphjulet 1 och vixelns arbetsmedium. Turbin-
hjulet 2, som dr sammansatt av de olika skovelringarna med sido-
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ringar, overfor den till arbetsmediet angivna effekten under
mediets passage genom skovlarna och ledskenorna 3 till turbin-
axeln 12. Det av turbinen sidlunda avgivna momentet kan allt
cfter forhdllandet mellan pump- och turbinhjulens varvantal upp-
gd till femfaldiga primdrmomentet. De biada axlarna iro lagrade
pd sd sdtt, att turbinaxeln lagrats i huset i ett enradigt kullager
7 och ett nallager 6. Pumpaxeln dr lagrad i ett kullager 4 i huset
och ett rullager med cylinderrullar 5 i turbinaxeln. \

For sidoringar med tétningskanter dro materialen valda sa
att tva likartade material aldrig métas i tdtningsytorna. Axel-
titningarna 8 och 3 &ro utforda helt av metall, med en ring av
mjuk metall glidande pd en hart polerad yta. Sista turbinstegets
skovlar dro gjutna av brons tillsammans med samma stegs
sidoring och inre sidoringen for andra turbinstegets skovlar.

I'avsikt att minska sdval pump- som turbinhjulens lickage
vid tdtningarna mot huset ha dessa tiitningar 13 givits minsta
mojliga diameter. Mot lickage fran kullagren utdt tita pack-
ningar 10.

Konstruktionen dr i dvrigt utford sd, att den bestar av ett
minimum antal detaljer. S4 t. ex. dro pump- och turbinhjulen
utforda i ett stycke med resp. axlar, axeltitningarna, kullagren
n. m. dro pd bada sidor likadana och av samma dimensioner.

Detta kraftoverforingsorgan skiljer sig fran den vixel, som
anvdndes for de ldttare vagnarna dirigenom att kraften alltid
dverféres genom den hydrauliska vixeln och aldrig direkt.
Detta i avsikt att alltid erhalla en elastisk forbindning mellan
motor och drivhjul, vilket givetvis dr sédrskilt dnskvirt vid relativt
stora effektbelopp. Dessutom erhilles dirigenom &dven ett
storre vridmoment vid det hastighetsomrade, dir for den mindre
hydrauliska kopplingen omldaggning i vanliga fall sker frin
vixel till direkt drift.

Boggien.

Boggien dr utfird som centrumboggi med vridtappen fiir-
lagd sa att lika skentryck erhdlles a samtliga hjulpar. 1 boggien
ar motorn med vixellador upplagd. Boggiramarna med fjadrar
ligga utanfor hjulen. Hjulen &ro utbildade som vanliga normala
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vagnshjul med en diameter av 1000 mm for normalspariga vag-
nar (c:a 800 mm for smalspdriga vagnar). Vid anvindning av
samma véxlar for savil normal- som smalspéiriga vagnar erhil-
las alltsd vid en hastighet av 90 km/tim. for normalspdrig vagn
c:a 70 km/tim. for smalspdrig vagn for samma varvantal A
motorn.

Samtliga hjul bromsas antingen med tryckluft eller vakuum.

Vagnskorgen.

Vagnskorgen vilar a tvd stycken tvirbalkar, som omfatta
var sin boggivridtapp och genom rullar cller segment stoda 4
boggiramen. Korgen dr forsedd med forarehytt i vagnens bada
dndar, ddr sdlunda alla mandéverorgan dro samlade. 1| vagns-
korgens tak, ungefédr mitt éver boggien, dro kylare fér motorerna
jamte fldktar placerade. Fliktarna drivas frdn resp. motoraxel.

Over motorerna har anordnats gods- och bagagerum. Ut-
rymmet i korgen mellan de bada motorerna har helt tagits i an-
sprak for passagerarcavdelningar jimte W. C. Den 4 bilden
visade inredningen kan naturligtvis varieras allt efter resp. jirn-
vags speciella dnskningar. Det relativt stora avstindet mellan
de motstdende sofforna bor sdrskilt bemirkas.

Motorboggilokomotiv.

I bild 6 visas det projekterade motorboggilokomotivet foir
890 mm sparvidd.

Motorboggierna jémie kylare och fliktar dro i princip an-
ordnade som a den ndrmast hidr férut beskrivna motorboggi-
vagnen.

Vagnskorgen dr gjord sa lang, att ett speciellt gods- och
bagagerum kunnat anordnas i mitten av lokomotivet med dub-
beldorrar i bdda sidovdggarna. Utrymmet éver motorhuvarna
ar berdknat tagas i ansprak for pakethyllor, tillgdngliga fran
godsrummet. Vikten av denna lokomotivtyp med 2 ton gods ir
berdknad till c:a 30 ton och viktfordelningen gjord si, att sken-
trycket blir lika & alla hjul c:a 7,5 ton per axel.
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Nagra synpunkter pa elektrisk tagbelysning
av maskiningenjor E. Badh.

Det intensiva moderniseringsarbete, som de senaste aren
bedrivits vid de Enskilda jarnvigarna for att bereda de resande
storre komfort, har vid manga jarnviagar gjort belysningsfragan
i personvagnarna aktuell. Den gamla gasbelysningen fir vika
for den bekvdmare elektriska belysningen, och det giller dérfor
att vélja den billigaste och driftssdkraste utrustningen. Den
hittills vanligaste tdgbelysningsanordningen, bortsett fran direkt
batteribelysning, vilken dr dyr i anskaffning och drift, ir ju den
s. k. hjulljusanordningen med anslutning till andra vagnar.
Denna kan utforas i tva variationer. Da det giller tagsitt,
vilkas sammansdttning under tdgets gang fran utgangs- till
slutstation icke fordndras genom till- eller avkoppling av vagnar,
utrustas en vagn i tdget med generator, omkopplare, regleringsor-
gan och ett centralbatteri, dimensionerat f6r belysning av tagets . |
samtliga vagnar. De generatorlésa vagnarna behdva da endast
firses med genomgdende tdgledning férbunden med vagnens
belysningsndt samt kopplingskablar mellan vagnarna. Skall
tagsittet ddremot delas vid ndgon station, maste varje vagn
utrustas med omkopplingsreld samt ett eget batteri dimensionerat
for vagnens eget behov. Aven pa dessa vagnar finnes huvud-
ledning samt kopplingskablar mellan vagnarna. Hjulljusgenera-
torn stéller sig relativt dyr i anskafining, varjdmte driftsékerhe-
ten Iimnar en del ovrigt att dnska, i synnerhet i bérjan innan
personalen fatt erforderlig vana. En numera mycket vanlig ut-
foringsform &r den, dir generatorns spanning regleras medelst
en liten likstromsmotor. Var erfarenhet dr dock, att denna regula-
tormotor kan vara ganska nyckfull, varfor ljuset da och da
borjar flamta. En annan nackdel med hjulljusgencratordrift dr,
att en ny axeltyp maste inforas pa grund av kardanvixeln fill
drivanordningen. For vagnar med rullager kan ju detta und-
vikas genom den av maskiningenjor Hdojer tidigare demonstre-
rade drivanordningen fran axeltappen. Da lamporna skola matas
av batteriet under alla uppehdll tills hastigheten stigit till 20 a
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30 km/tim., maste batterierna goras relativt stora, vilket medfor
dkade anskaffningskostnader. Under tdgets gang skall gene-
ratorn ldmna strom dels till lamporna och dels till batterierna for
laddning. Batteriladdningsstrommen maste vara ganska stor,
vilket medfor, att grdnsen for antalet lampor, som kunna kopplas
till generatorn, ganska snart d4r nddd. Den automatiska omkopp-
laren skall koppla dver strommen fran generator- till batteri-
strom vid varje stopp och omvént vid varje igdngsittning. Dessa
ideliga omkopplingar medfora, att kontaktfingrarna snart bli
brdnda, och dessutom utgéra de alltid ett osdkerhetsmoment.
Omkopplingen kan ga oklanderligt flera stationshall, och innan
man anar det, kan det klicka. Fore tigets avgang kan man icke
heller forvissa sig om, att belysningen fungerar; detta visar sig
forst sedan taget satt sig igang.

Det finns emellertid ett annat system, vilket pa grund av
sin enkelhet och stora driftsdkerhet torde intressera forbundets
medlemmar. For jarnvdgar, som dnnu ¢j infort elektrisk tag-
belysning, men 'som d@mna gora detta, bor anordningen erbjuda
intresse pa grund av minskade anldggningskostnader. De nack-
delar, som forut ndmnts betrdffande hjulljusanordningen bort-
falla héarvid fullstindigt. Strommen tages i detta fall frdn en
angturbingenerator, uppsatt pa lokomotivet. A. S. E. A. tillver-
kar en sadan turbogenerator typ NE-3, vilken vid 24 volt lamnar
95 amp. Den vanligast férekommande hjulljusgeneratorn lamnar
vid samma spdnning 80 amp. For lokomotivets egen belysning
erfordras vid storsta stromforbrukning pd en gang c:a 15 amp.
Salunda aterstdr for tAgbelysningen 80 amp., d. v. s. lika mycket
som hjulljusgeneratorn ger. Generatorn forbindes med ventil-
stillet medelst ett dngrér med angventil, och avloppsdngan gar
direkt ut i fria luften. Kablarna fran generatorn dragas till en
fordelningscentral med 2 st. sdkringar och 2 st. strombrytare,
den ena gruppen for den utgdende tdgledningen och den andra
for lokomotivets egen belysning. Den senare ledningen gar till
en fordelningscentral n:r 2 med sdkringar och strombrytare for
de olika belysningsgrupperna pa lokomotivet. Dessa é&ro till
antalet 4: en for huvudstralkastaren, en fér frimre buffertlyktor,
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en for de bakre och en for hytt- och maskineribelysning. Huvud-
stralkastare och framre buffertlyktor dro utrustade med hel- och
halvljus. Tagledningen drages bakét, och kopplingen till tiget
sker medelst 2-pol. kopplingsdosor och proppar med bojlig
gummikabel. Vagnarna iro utrustade med samma relier, som
forekomma pd generatorlésa vagnar vid hjulljusgeneratordrift.
Aven vid denna tagbelysningsanordning kan man utrusta en
vagn med omkopplare och centralbatteri om taget aldrig behiver
delas, eller firse varje vagn med omkopplare och ett eget mindre
batteri. Turbinen adr forsedd med automatisk reglering av varv-
antalet, for att halla spanningen konstant. Alltsd bortfaller hir
likstromsmotorn for reglering av spinningen pa elektrisk vig.
I sadana tdg, dar man med sikerhet vet, att belysningen kommer
att anvindas, verkstélles kopplingen av belysningskabeln mellan
lokomotivet och vagnarna samtidigt med 6vrig koppling. Niir
belysningen behdéver tidndas, sdttes turbogeneratorn igang, var-

efter strombrytaren for tdgledningen vrides om. Omkopplings-
reldet i vagnarna kopplas automatiskt om och star i detta lige,
dnda tills lokomotivet kopplas fran taget. Under hela resan
erhilles ett konstant ljus, och de obehagliga blinkningarna vid
varje uppehdll, som man ej kan komma fran vid hjulljusgenera-
tordrift, bortfalla helt och hallet. Da batteristrom endast behover
anviandas, nir lokomotivet dr avkopplat fran taget, kunna battc-
rierna géras mycket sma, vilket betyder atskilligt ur ekonomisk
synpunkt, eftersom batterierna representera en avsevird del av
anldggningskapitalet. Eftersom batteristrommen sa sillan an-
vindes, kan laddningsstrommen goras mycket svag, vilket bety-
der, att ett stérre antal vagnar kunna tillkopplas en angturbo-
generator dn en hjulljusgenerator av samma kapacitet. Betral-
fande vagnarnas utrustning ar det lampligt, att varje vagn med
reld forses med en blaviolett kontrollampa, kopplad sa, att den
lyser sa snart reldet gatt in. Man dr da viss om, att strommen
verkligen kommer fran generatorn och ej fran batteriet. Lika-
ledes bdr utrustningen kompletteras med en amperemeter inkopp-
lad sd, att den at ena hallet anger laddningsstrom och 4t det
andra urladdningsstrom. Genom denna anordning far man ett
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synbart bevis pa, att laddningsmotstanden 4ro hela, si att man
ej behbver riskera, att batterierna bli tomda. Nir den blavio-
letta lTampan lyser, anger salunda amperemetern laddningssirom-
mens storlek, da lampan dr mork, d. v. s. fore generatorns till-
koppling anger den, hur mycket strém de tinda lamporna taga.
Om dessa bada avldsningar adderas, kan man avgira om gene-
ratorn Gverbelastas. Summan for hela tiget med alla lampor
tinda bor salunda icke Gverstiga 80. Nagon dverbelastning pa
generatorn kan man dock tillfdlligtvis tillata. Vill man ha en i
allo forstklassig utrustning kan man fven montera in en volt-
meter, som da anger generatorns spinning, di den blavioletta
lampan lyser och batterispanningen da lampan ar slickt. Man
kan dven koppla in en voltmeter graderad efter batteriets ladd-
ningskurva, vilken i procent anger batteriets laddningstillstand.
I tdg, dar belysningen tindes redan vid utgangsstationen, gar
den, som verkstiller kopplingen mellan lokomotiv och tdg, igenom
tagsittet och dvertygar sig om, att alla kontrollampor lysa samt
att alla amperemetrar gira uislag for laddning. Man ir da siker
pa, att belysningen fungerar dnda tills lokomotivet kopplas fran
tagsittet, att strommen kommer fran genera.orn och ej frdan bat-
terierna, samt att batterierna erhdlla nidig lad: dning.

Vid en ytlig betraktelse kan man kanske tycka, att belys-
ningsstrommen erhalles gratis fran hjulljusgeneratorn, medan den
kostar en viss kvantitet kol, om den erhalles fran en turbogene-
rator. [ verkligheten far man naturligtvis betala dven for hjul-
ljussirdmmen, ehuru det rir sig om sa sma belopp, att de endast
laboratorieméssigt kunna pavisas. Men kostnaden ir lika stor,
vare sig belysningen anvéndes eller ej, om en lampa eller alle-
sammans dro tdnda. Pa grund av regulatorn ir dngturbinen
synnerligen smidig och anpassar sig automatiskt efter det for-
handenvarande behovet. Om nagra lampor slickas eller en vagn
avkopplas, minskas generatorns belastning, turbinen forsoker
Oka varvtalet, varvid regulatorn gor utslag och paverkar ang-
ventilen, sd att dngan strypes. D4 ingen belysning erfordras stir
turbogeneratorn stilla, varfér driftsekonomien ir synnerligen
god. Enligt en tillgdnglig uppgift skulle kostnaden per kilowatt-
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timme for en 500 watts generator bli ungefir vad 18 kg kol
kosta. Vid hjulljusgeneratordrift kan man aldrig undersoka
apparaternas funktion annat dn under tdgets gdng. Undersok-
ningarna utforas ju i trafiktag, vilket medfor atskilliga svarig-
heter, ndr montdren skall tringas med de resande. Med dng-
turbindrift kan vagnarna undersikas under stillastdende vid
verkstaden. Kostnaden for en angturbingenerator typ NE-3
uppgar till 1,600: — kronor.

Om man salunda sammanfatiar de fordelar, som vinnas
med angturbingenerator jamfdrt med hjulljusgenerator skulle
dessa Dli:

Négon ny axeltyp behover ej inforas.

Regulatormotorn med hjélpbatteri bortfaller.

Enklare och effektivare spinningsreglering.

Den dyrare omkopplaren i generatorvagnen ersittes med
de mindre och billigare, som nu anvandas i generatorlisa vagnar.

Ett storre antal lampor kunna kopplas till en dngturbin-
generator dn till en lika stor hjulljusgenerator.

Batterierna kunna gdras mycket mindre.

Inga omkopplingar av belysningsstrommen sedan generatorn
tillkopplats.

Belysningsanordningen kan provas vid stillastaende.

Elektrisk belysning erhdlles dven pd lokomotivet.

Moderniseringen av personvagnarna fortsatter. Till be-
Kklddnad av vigear och tak anviindes uteslutande masonit. Vag-

5D
garna strykas forst med Krongrund och fernissas sedan tva
ginger med Flattingfernissa. ~ Slipas en gang mellan ferniss-

ningarna. Taken vitlackeras och alla skarvar tickas med lister.

3:¢ klass-sofforna klddas med tigermoquette. Som stopp-
ning anvdindes svart tagelmatta i sitsarna och vulkaniserad ta-
gelmatta i ryggarna. Den svarta tagelmattan ligges med tag-
let uppat och pd detta utbredes ett tunt lager vadd. Tagelmat-
torna kunna erhdllas i alla tjocklekar. En svart tagelmatta av
25 mm tjocklek viger c:a 2500 gr. pr kvm. Priset dr kr. 2,85
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pr kg. Den vulkaniserade tagelmattan viger vid en tjocklek av
25 mm 500 gr. pr kvm., och priset dr 6,50 kronor pr kg.

I resgodshyllorna i 3:e klass utbytas triribborna mot fli-
tad duk av 2 mm galvaniserad jarntrdd med 10 mm maskor.
Priset dr 5,85 kronor pr kvim. Duken spinnes medelst glidgad
jarntrdd mellan rundjérnet i framkanten och ett plattjirn, som
svetsas fast mellan konsolerna vid viggen. Konsoler, rundjirn
och plattjdrn lackeras bruna, nitet fir behilla sitt ursprungliga
utseende.

Latthjulsatser.

Inom personvagnsbygget har utvecklingen inda tills de
senaste dren gatt mot allt tyngre och tyngre vagnar. En stil-
boggivagn av modern typ kommer silunda knappast under 50
ton, vilket i forhallande till en "trivagn” med samma platsantal
betyder en viktskillnad av bortdt 15 ton. Jimfirelsen géller héar
curopeiska forhallanden.

En reaktion mot dessa tendenser har & flera hall gjort sig
gillande. Genom inférande av svetsning i stillet for nitning
samt anvindning dels av ldttmetaller i stirsta mojliga utstrick-
ning, dels av hogvirdiga kvalitetsmaterial har man utan att uppge
kraven pd soliditet och styrka lyckats att visentligt nedbringa
vagnvikterna. Som ett exempel pi viktminskning genom an-
vindning av kvalitetsmaterial i forening med en genial konstruk-
tion fortjdna de av Vereinigte Stahlwerke A. (3. lanserade litta
hjulsatserna att framhdéllas. De av ovannidmnda firma tillver-
kade hjulsatserna avvika i manga fall frdn den nu brukliga for-
men. Salunda &dro axlarna, som framgdr av bild 9, ihdliga och
utférda av legerat stil med en héllfasthet av 70—80 kg/mm?
och forldngning av 17 %. Motsvarande siffror 4ro enl. S. J.
bestimmelser 56—70 kg/mm?® resp. 20 %. Hjulstommen, som
valsas och pressas av stdl med en hallfasthet av 75—85 kg/mm?*
och 15 % forlingning har jamte den vanliga s-formiga vals-
ningsprofilen i ett radiellt snitt dven forsetts med extra press-
ningar, som a bild 10 framsta som ett slags ekrar. Dessa senare
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ha till uppgift att ge hjulstommen, som dr mycket tunn, storre
biarformdga. Vid hjulnavets konstruktion har hidnsyn dven
tagits till de genom hjulets pdpressning a axeln upptriadande
extra pdkdnningarna. Salunda har navet, se bild 9, uttunnats
mot tappen och axelmitten till resp. 10 och 6 mm tjocklek.
Hjulringar av thittills vanlig form och héllfasthet kunna
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Bild 9.

anvindas for ldtthjulsatserna, men tillverkaren anbefaller spe-

ciella ringar av extra motstandskraftigt stil med 80—92 kg/mm*

héllfasthet. Dessa hava en tjocklek av endast 50 mm.
Litthjulsatserna utforas dven med helhjul, d. v. s. med
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hjulstomme och ringar utvalsade i ett stycke. Sedan hjulen
h]ﬁivit nedslitna intill tilliten grins avsvarvas stommarna for
papressning av ringar.

Genom létthjulsatsernas i forhallande till vanliga, normala
hjulsatser mindre vikt, som kan variera mellan 25—40 %, upp-
nds utom den huvudsakliga fordelen av littare vagnar dven
andra, av vilka ma framhallas mindre dverkan 4 vixlar och kors-
ningar till f6ljd av minskad “hammarverkan” fran hjulen.

Bild 10.

Ett par "tipps” vid tryckluftbromsning
av ingenjor A. Hardstedst.

Vid tryckluftbromsning av vagnar kan det i vissa fall vara
till fordel att giva bromsdiagrammet en mera utstrickt form,
d. v. s. for en viss trycksdnkning i tryckluftledningen skaffa en
ligre procentuell utbromsning dn den normala vid samma slag-
lingd. For sjukvagnar t. ex., ddr det dr av stor vikt att gngen
ar sa lugn som mojligt, bor bromsen vara utférd sa att broms-
ningen ej verkar irriterande for passagerarna.

Aro vagnarna dessutom 2-axliga, stér bromsningen mer
an vid boggivagnar, och naturligtvis mirkes ocksd denna oli-
genhet mera ju kraftigare bromsningen ir.
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For att i ndgon man rada bot harfor har B. ]. pa ett par
sjukvagnar monterat en 10 ” enkammarbroms med mindre tryck-
luftbehallare dn den, som tillnér den normala utrustningen.
Kunze-Knorr bromsen har i detta fall ej kommit i frdga.

I nedanstiende diagram visas cylindertryckets (de hel-
dragna linjerna) variation med ledningstrycket vid en slaglingd
av 150 mm och med 40 (kurva K 40) resp. 25 (kurva K 25)
liters behdllare. Motsvarande utbromsning i % av en 19 tons
vagn askadliggires medelst de streckade kurvorna K 40 och K
25. Utvidxlingsforhallandet dr med bada luftbehdllarna lika.
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Bild 11.

Av diagrammet framgdr, att vid en trycksdnkning i tagled-
ningen fran 5 till 4 kg/em®, vilket vil far anses vara det omrade
inom viiket driftbromsning sker, stiger trycket i bromscylindern
till 3 kg/cm®, dd 40 liters behallare anvdndes, men endast till
1,8 kg/cm* med 25 liters behallare. Motsvarande utbromsning
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vid dessa tryck blir i forra fallet 54 9% och i senare 30 %. Vid
dannu storre trycksankning eller ndédbromsning blir utbromsnin-
gen 70 % resp. 59 7%. Hogre utbromsning bir nippeligen an-
vindas vid sjukvagnar.

Praktiska forsok ha visat att vid ovan nimnda sjukvagnar
dr den bromsning, som erhdlles enligt kurvan K 25 att foredraga
framfor den enl. K 40.

Vid kombination av vakuum- med tryckluftbromsen pd
samma fordon kan det ibland vara svart att fi dessa att sam-
arbeta vid alla slaglangder. Om man vid ett sidant fall ej vill
tillgripa en bromsregulator, kan svarigheten litt avhjilpas ddri-
genom, att det ena systemets bromskolv ej far g i botten vid
losslidge utan hejdas vid ett visst forslag. 1 vanliga fall blir
det kolvstingen till tryckluftcylindern, som stoppas sa att tryck-
luftkannan, som ej dr fast pd kolvstingen, fir en viss dédgéang,
innan den paverkar bromsverket.

Exempel: Vakuum- och tryckluftbromsen skola kombineras
a en vagn. Vakuumbromsens utvixlingsforhallande ir 8,64
tryckluftbromsens 6,73. Vid fullt slag av vakuumkannan blir
bromsblockrirelsen -2?3,6_4 L FO 23,84 mm. Denna rorelse
motsvarar en slaglingd pa tryckluftbromsen av 23,84 - 6,73 —
= 160 mm. Att utan vidare kombinera dessa bromsar bor
alltsa ej goras, da redan vid ett slag av ndgot éver 160 mm av
tryckluftkannan, vakuumbromsen blir obrukbar. Men utdrages
tryckluftkannans kolvstang 40 mm, och detta secan far bliva
dess andldge, blir vakuumkannans stirsta slaglangd lika med
160 + 40 = 200 mm f6r tryckluftbromsen, och ett gott sam-
arbete erhalles.

Nagot om lokomotivrevision
av verkstadsingenjor F. Gren.

Vid samtal under Ingenidrsférbundets sammantriden fram-
gar, att rétt skilda metoder anvindas vid underhill av vissa lo-
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komotivdelar. I det foljande skall dirfér nigra sddana metoder
berdras, vilka icke tyckas vara kidnda dverallt, och som dirfor
kanske kunna pardkna intresse.

Tunnvidggiga och dven delvis spruckna lokomotiveylindrar
forses vid S. W. B. med bussningar for att slippa ett dyrbart
cylinderutbyte. Bussningarna dro utférda av cylindergjutgods
och ha nyinsatta en godstjocklek av 12 mm. Fore insédttningen
fardigsvarvas de utvindigt och vid dndarna men skrotborras
endast invindigt, dirfor att den tunna bussningen latt blir oval
vid uppspdnning i arborrmaskin. Férdigborrningen invindigt
sker efter insittningen och utfores med en vanlig cylinderborr-
maskin. Cylindrarna omborras fore bussningarnas inséttande.
Négon pressman anvindes ej, utan svarvas bussningen med sam-
ma diameter som cylindern, varpd dngkanalerna upptagas, cylin-
der och bussning oljas och bussningen inpressas vil i botten,
med en skruvtving. Sedan inskaves bussningens och cylinderns
framindar till samma plan, sa att cylinderlocket kommer att
ligga vdl an mot bade bussning och cylinder.

Bussningens utseende framgdr av bild 12.
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Metoden har anviints i 6ver 15 r, och inga oldgenheter ha
madrkts.

Bussning av cylindrarna bér dock ej uppskjutas, tills de
blivit allt f6r tunna.

Pa dverhettningslokomotiv med Schmidts kolvslider anvin-
das hela slidringar i stillet for uppskurna, emedan de senare
dro dyrare i tillverkning utan att, enligt var erfarenhet, vara
battre. Ndgra sonderryckta slidrorelser pa grund av iskurna
slider ha icke férekommit pd manga 4r, och ringarna dro ang-
tita. For dvrigt blevo de tidigare anvinda uppskurna slidrin-
garna efter kort tid ocksd massiva, didrigenom att sparen igen-
fylldes med oljeférkolningar. Ursprungligen passades ringarna
for hand i de nyslipade foderna, men numera sker det genom
mattagning, varvid foljande matt tillimpas: vid 220 mm rund-
slid svarvas ringarna 0,15 mm, vid 200 mm 0,14 och vid 180
mm 0,12 mm mindre idn fodret.

Det har emellertid tidigare intréffat, att, di de sma snall-
tagslokomotiven litt. C 3 framfort stora tig, &verhettningstem-
peraturen blivit sd hdg, att sliderna bdrjat "hugga”. Dirfor ha
dessa slider dndrats enligt bild 13.

Bild 13.

Som synes, ha slidringarna dér givits sadan form, att beré-
ringsytan mot den svalare avloppsingan blivit stérre och dir-
med ocksd ringens temperatur ligre. S& utforda ringar svarvas
endast 0,10 mm mindre 4n fodret och ha hittills gatt bra.
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Av stor betydelse for huru linge lokomotiven kunna ga
mellan revisionerna dr som bekant hjulringarnas och lagernas
tillstind. Att soka fA dessa sd bistandskraftiga som mdjligt ar
dérfor tacksamt.

Forsok med nickel- och nu senast med manganstalringar
ha gjorts, men forsoken pagd, varfor nu ej dr mycket att siga
ddrom.
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Diremot skola lagerrevisionerna nidrmare berdras. Savil
driv- som koppelhjulslagerboxar forses vid varje revision med
nya s. k. stodskenor 1, i lagergangens sidor samt vid behov
slitplattor 2 pa planen, forst pa ena och efter ytterligare slitning
pd bada. Saval stodskenor som slitplattor dro av hird profil-
dragen toubinbrons. Stddskenorna inskjutas i laxformade spér
i lagerboxen och tennlédas fast. Slitplattorna fistas med for-
sdnkta skruvar. Som &dven synes av bild 14, ir den annars van-
liga metallryggen i lagergédngens overdel borttagen. Babbits-
fodret gar i stéllet runt hela lagergdngens tverdel. Detta dirfor
att lagret skall slitas fortare nedat 4n at sidorna och darigenom
bli mindre glappt.

Betrdffande koppelstingslagerna, si beror stor nedslitning
hos dessa ofta pd, att koppeltapparna sitta felaktigt. Tidigare
hade vi den uppfattningen, att ndgot fel ej var att soka dir, med
mindre lokomotivet varit utsatt for ndgon olyckshindelse. Vid
ndarmare undersokning visar sig dock, att olika linga vevradier
och dnnu oftare olika vinklar mellan dem ej sillan férekomma
pa samma lokomotivs koppling. Vid vevaxelbyte komma kop-
peltapparna ocksa oftast mer eller mindre fel. Felen ha ibland
overstigit 1 mm. Vi avhjilpa dem genom att slipa koppeltap-
pens lagergdng excentrisk i behovlig riktning i forhallande till
skaftet. Ddérvid har verkmistare R. Gustafssons i Vetlanda lilla
tappslipmaskin visat sig ldmplig. Mitningarna ha skett med
Hermiersch Kurbelkontroll Messapparat, ett relativt billigt verk-
tyg.
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Bild 15.

Injustering av hornblocksplanen sker med tillhjilp av den
tyska metoden, ehuru nigot forenklad, som framgéar av bild 15.
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For att snabbt kunna rétt inpassa den dirvid anvinda ritskivan
anbringas en gang for alla tvad fixpunkter pd ramverkets ena
sida, den ena vid cylindrarna och den andra vid draglddan. De
utgoras av hart idragna stalskruvar. Skruvskallarnas hdjd in-
justeras sd, att sammanbindningslinjen mellan deras topplan
blir parallell med ramverkets mittlinje. Rétskivan behdver sedan
endast uppldggas med lika avstand fran de bada fixpunkterna.

Slutligen kanske det kan intressera ndgon att taga del av
resultaten vid en del mitningar, som sedan en tid foretagits av
driv- och koppelaxellagernas glapphet hos savil nyreviderade
som revisionsmissiga lokomotiv. Detta for att hos nypassade
lager fi sd stor tdthet som mdojligt utan risk for varmgang och
vid slitna lager fa en uppfattning om, huru mycket de med for-
del kunna slitas, och vad som menas med ett uppglappat loko-
motiv.

Bild 16.

Att mita lagertappens och lagrets diametrar var for sig
for att konstatera skillnaden #r svédrt pd grund av lagrets form.
Dirfor har ett sdrskilt verktyg anvints, vars princip framgdr av
bild 16. Det utgores av en bygel 1, glidbar men stadigt férenad
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med ett fiste 2. Fistet fastskruvas stumt vid hjulstommen,
varefter lagerboxen fastgires i bygeln. Genom en skruv kan
lagerboxen nu tryckas i horisontal led msom mot ena eller
andra sidan, varvid boxens forflyttning utgor glapprummet. For
att uppmata detta anbringas pa limplig hjuleker en indikator 3,
vars stift stoder mot lagerboxen.

Det nytillverkade mitverktyget placerades pd ndgra lager-
boxar, som ansagos vara vilpassade. Det uppmitta glapprum-
met var 0,03—0,05 mm, vilket var mindre 4n vi vintat. Denna
tolerans  tillampades direfter for alla nypassade lager men
dndrades sedermera till 0,05—0,10 mm, emedan lokomotiven
med den tétare passningen i borjan voro dmtaliga for varmgang.

Vad de slitna lagerna betriffar, si visar filjande tabel’
deras tillstind hos nigra S. W. B. lokomotiv vid intagning pa
verkstaden 16r revision.

Ramlagernas glapprum pa revisionsmiissiga lokomotiv.

Lot =
e Hjul- Hjulgang 5 naste la- Babbits
Nir| Tyop Litt.| still- HAsRKiNSner - gortavE
ning sida sida sion

29 | Snilltags- [ C3 | 2-B-0 | Driv- 0,30 0,15 | 116227 | Ny Stones C
Koppel- 0,05 | 0,15 »

59 » H3| 2-C-0| Driv- 0,30 0,20 169333 »
F. koppel- | 0,20| 0,10 »
B. » 0,25 0,10 »

46| Godstigs- L8 | 1-C.0| F.koppel- | 0,15 0,35| 104425 |OmsmiltStonesC
Driv. 0,65 0,65 »
B. koppel- | 0,20 | 0,30 »

82| . » M3| 1-D-0| F, koppel- | 0,05| 0,05| 146124 »
Driv- 0,50 | 0,40 »
M. koppel- | 0,30 | 0,10 »
B. koppel- | 0,10 | 0,10 »

69 | Lokaltigs- | Y3 | 1-C-1| F.koppel- | 002 | 0,35 159231 »
Driv- 0,55 | 0,30 »
B. koppel- | 0,10 0,10 »

41 | Persontags- | F3 | 1.C.0 | F. koppel- | ¢,80| 0,75| 102636 »
Driv- 1,70 | 1,50 »
B. koppel- | 050 0,85 »
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Mins H. Trdng skriver:

Den 6kade bil- och busskonkurrensen i samband med all-
minhetens stegrade krav pa komfort har framtvingat ett om-
byggande av de &ldre personvagnarna till ljusare och luftigare
vagnar.

V. B. H. J. har i anledning hirav gitt in for en genomga-
ende ombyggnad av de dldre personvagnarna. Hérvid ha vissa
riktlinjer uppdragits. Salunda nedbringas antalet andra klass
kupéer frin att tidigare ha varit 4—5 till 2. [ tredje klass avd.
borttagas alla kupéer samt avbalkningar och i stéllet indelas
tredje klass avd. endast i tva avdelningar: Rokare och Icke ro-
kare.

Harnedan foljer en kort beskrivning jdmte fotografier over
ombyggnaden av en BCo, en Co- och C3-vagn.

BCo-vagn:

For att fa okat utrymme i 2:a klass kupéerna flyttas
mellanvidggarna ooh i samband hdarmed oméndras korgstommen
och upptagas storre fonster. Bilderna 17 och 18 visa en 2:a
klass kupé fore och efter ombyggnaden.

Bild 17.
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Bild 18.

I 3:e klass bibehdllas de gamla fonstren, men alla sma ku-
péer borttagas. Vagnens utseende blir hirigenom ljusare och
trevligare. Bilderna 19 och 20 visa 3:e klass fore och efter
ombyggnaden.

I mellanvdggen i 3:e klass insittes glas dven i dorren.
Taket i hela vagnen klddes inviandigt med hdrd masonite samt
vitmalas. (Tidigare anvindes "Fibrex” men visade sig detta

Bild 19.
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simre och hade benidgenhet att "bldsa sig”.) Védggarna i 3:e
klass avd. malas i ljus ekfdrg, i 2:a klass korridor i morkrod
mahogny. 2:a klass kupéernas vaggar klddas med sofftyg i hojd

Bild 20.

med ryggarna samt ovanfior med grin eller gra pegamoid i icke
rokare avdelningen samt med ldderimitation i rokare avdelnin-
gen. For 2:a klass tillverkas nya soffor. Sdtena goras bredare,
arm- och huvudstéd uppsittas. Sofforna i 3:e klass tygklidas
och forses for dndarna med armstéd och & ryggarna med hand-
tag. Fonsterbord uppsittas i hela vagnen. Borden forses med
en runtomgdende list av rostfritt stdl. Lanterninfonstren igen-
sdttas och klddas invindigt med masonite samt vitmdlas, utvin-
digt klidas sidorna.med kopparplat. Nya elektriska ledningar
dragas samt ny armatur uppsittes. [ 2:a klass kupéerna upp-
sittas ldslampor. All &ldre reservbelysning borttages och i
stillet uppsittas skap vid vagnens dndar, innehdllande armatur
for reservbelysning. Den gamla virmeledningen borttages och
uppsittes i stillet virmeledning enligt system "Vapor”. Beslag,
armatur, cigarrkoppar m. m. blankférkromas, varigenom all
metallputs bortfallit. Pa golven ligges pords masonite eller
treetex och ovanpd brun linoleummatta. Nagra losa mattor i
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3:e klass avdelning anvindas ej. Emaljspottkopparna utbytas
mot porslinsspottkoppar, vilka senare visat sig bdde biligare och
lattare att hdlla rena. Viggarna i 2:a klass toaletten klidas
med asbestfiberplattor i svart marmorering nedtill samt ljusare
upptill.  For fasthéllande av plattorna anvindas blankférkro-
made lister. Dessa plattor ha visat sig hallbara samt litta att
rengbra. I en vagn, som for nidrvarande dr under ombyggnad,
hava vi anvint den senaste beklddnadsplattan, namligen "Tila”,
en masoniteprodukt. Sjilva utseendet blir vackert, huruvida den
dr hallbar far framtiden utvisa. Pa golvet i toaletten anvindes
gummimatta. Skdp for handdukar, kranar, nipperhyllor, karafi-
och glasstdll goras av metall samt blankforkromas. Bilderna 21

och 22 visa en 2:a klass toalett fore och efter ombyggnaden.

Bild 21. Bild 22.

Vaggarna i 3:e klass toalettrum klddas med hard masonite
och malas i grén marmorering nedtill, c:a 1 m hogt, och upptill
i vit farg (Ripolin badkarsfirg).
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Co- och C3-vagnarna:

Dessa oméndras i likhet med 3:e klass avdelningen i BCo-
vagnarna, sd att kupéer och avbalkningar borttagas. Sofforna
tygklidas och forses med armstéd samt handtag. Fonsterbord
uppsittas. Viggarna malas i ljus ekfirg, taken vita. Den dldre
reservbelysningen utbytes mot modernare. A golven palagges
brun linoleummatta pa ett underlag av pords treetex. Toaletter-
nas viggar klidas med masonite och madlas nedtill i grén mar-
morering, upptill vit. Bild 23 visar en C3-vagn efter oménd-
ringen.

Bild 23.

Bild 24.
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Bild 25.

Bilderna 24 och 25 visa en C3-vagn, som ombyggts till
BF3, avsedd som sldpvagn till motorvagn. Viggarna och taken
dro invandigt klidda med masonite.

Av alla dessa nya byggnadsmaterialier forefaller masonite
vara den, som &r mest anviandbar.

Maskiningenjor Nils Richnau skriver:

Som bidrag till Maskinavdelningens rapport angdende
modernisering av dldre personvagnar vill G. B. |. meddela fol-
jande.

Vi ha en ar 1908 byggd BO-vagn, delad i 2 avdelningar och
forsedd med fasta soffor med omféllbara ryggstod. 1 ena av-
delningen i4ro sofforna klidda med tyg och i den andra med
skinn. Nir nu tyget i den fiérra avdeiningen behdvde férnyas be-
slots — for erhallande av en trevligare interior att taga bort
alla sofforna i tygavdelningen och i stillet sitta in losa fatoljer,
stolar och bord i modern stil samt att dven beldgga golvet med
mjuka mattor, dven i modernt monster.
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Vagnens invdndiga utseende med den nya inredningen
framgar av bild 26.

Bild 26.

Amal i juli 1934.

]. Larberg.






