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Om limplig tvirsnittsarea & avlopp frin slidskap.
Av maskiningeniér Nils Ahlberg.

Sedan rubrikens problem behandlades i firra Ma-rapporten
har detta alltjamt dgnats dkad uppméarksamhet i utlandet. Sam-
tidigt som man genom yttre stromlinjeform, ventilstyrningar
m. fl. finesser bidrager till att fullinda anglokomotivet ir det
av allt storre betydelse att dngan kommer fort ur cylindrarna.

En metod att forbattra ett lok med for trdnga avlopp &r
att, ndr pannan kasseras, skaffa ny panna med hogre tryck aoch
samtidigt sétta in foder i cylindrarna. Vi antaga, att vi ha ett
lok med féljande dimensioner:

Cylinderdiameter .......... 420 m/m
Sl R R 660 »
AVIOPPSATRE L ol o5t 158 cm?
AnetrycloSal. s it om 10 kg /cm®
Tryck pd kolven ...... ca. 13800 kg.

Avloppsarea /Cylindervolym 0,0175

For att forbéttra denna sista siffra gires, nir loket dndock
skall ha ny panna, sidana férdndringar, att dimensionerna i
stillet bliva féljande:

Cylinderdiameter .......... 360 m/m (30 m/m foder)
SIRT et S T LR e 660 »

Avloppsarea .............. 158 cm?

ANPITYCHE Fo Vbl o Ui 14 kg/om®

Tryck pa kolven ...... ca. 14300 kg.

Avloppsarea/Cylindervolym 0,0235

Loket far sdlunda i stort sett samma dragkraft som forut,
men blir mera ekonomiskt dels pa grund av det hogre angtrye-
ket och dels pd grund av de i forhallande till cylindervolymen
rymligare avloppen.

Ett annat sitt att i nagon méan avhjilpa fortrangningen”
ar inforande av "kjolbldster”, som den kallas vid K. U. R. 1.
Hur denna &r anordnad framgér av figuren, varav synes, att
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fran den i forhadllande fill avloppsroret ganska vida blister-
konan far angan stromma ut i ett mellanmunstycke varifran
den slippes ut i skorstenen. Anordningen a K.U.R.]. lok ir

]
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konstruerad och utprovad av verkmdstare E. Olund. Idén dr ju
gammal, men synes ha fallit i glomska tills det franska Kylchap-
blasterriret, arbetande efter “kjolprincip”, f6r en del ar sedan



borjade anvdndas. Di K.U.R.]. "kjolbldstrar” birjade upp-
sittas redan ar 1926, tycks det ha varit sjilvstindigt uppslag
hérifran.

Dessa blistrar fungera pd hdrvarande lok alldeles utmarkt.
Det blir jamnt drag i de relativt sméa fyrarna och ndgot besvé-
rande mottryck i cylindrarna synes icke upptrdda. trots att re-
Jationstalet avloppsarea/cylindervolym dr sd pass daligt som
0,0190. Angstotarna bli svaga och ihdliga med ett visslande
biljud, och lita ganska egendomliga innan man blir van vid dem.

Om litterering av lok.
Av maskiningenior Nils Ahlberg.

Da en jidrnvdg borjar fa sd manga lok och loktyper, aft
man ej lidngre utan vidare kan “hélla dem i huvudet” brukar
ett behov av typbeteckning gora sig gillande. Det enklaste
sittet att losa frdgan dr att ge varje loktyp en bokstavsbeteck-
ning i alfabetisk ordning allteftersom typerna komma till. Man
far sedan, nidr alfabetet tar slut, besitta event. vakanta littera,
men forr eller senare kan man med denna metod riskera, att
man ej lingre har ndgra bokstdver kvar. Det blir dessutom
intet system med mening i och manga ganger sammanforas lok,
vilka borde ha olika littera, pa samma huvudlittera, exempelvis
Statens Jdrnvdgars litt. Ca och Cc, vilka med resp. hjulstéllnin-
gar 1-B-0 och 2-B-0 borde ha haft var sitt huvudlittera.

En liknande littering genomfdrdes pd sin tid av Preussiska
Statsbanorna, dock med den skillnaden, att man hir kunde skilja
pa olika klasser av lokomotiv. Snélltagslokomotiv betecknades
med huvudlittera S; persontagslokomotiv med P; godstagsloko-
motiv med G och tanklokomotiv med T. Inom varje klass sir-
skildes de olika typerna med lépande nummer, alltsa S, §2, §°
0. 8. v. Man fick hidr vissa fordelar, i det att man visste vilken
grupp av lokomotiv det rérde sig om samt att serierna kunde
fortsédttas hur lange som helst. Man kunde dock ej gira sig
ndagon forestillning om resp. loktypers utseende annat in ge-
nom direkt minneskunskap.
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 Bayerska Statsbanorna hade samma huvudlittera som
Preussiska Statsbanorna, alltsa S, P, G och T, men i stillet for
lpande nummer for fyperna infordes ett brak, vars téljare an-
gav antalet kopplade axlar och ndmnaren totala antalet axlar.
Man fick ju hdr en viss uppfattning om loktyperna, men man
kunde ju exempelvis ej vara sidker pd om S 3/; betecknade ett
lok av typ 2-C-0 eller 1-C-~1, och dessutom fick man ingen skill-
nad mellan olika typer med samma hjulstéllning.

I Frankrike har man numera typbeteckning med siffror.
Axelanordningen betecknas med tre siffror, t. ex. 241 for typ
2-D-1, och efter dessa fdljer anfingen ett littera, t. ex. 241-A°
eller ett nummer 241-006. Dessa beteckningar bli dock relativt
ldnga och obekvdma for praktiskt bruk.

Tyska Riksbanornas senaste system dr utan tvivel rationellt,
men forefaller en smula omstiandigt. Lok med samma hjulstall-
ning ha samma “Betriebsgattung” vilken exempelvis for eft
snélltdgslok typ 2-C-1 med 20 tons axeltryck blir S 36.20. Varje
typ har dessutom sin "Reihe”, d. v. s. serienummer. Inom varje
serie numreras loken fran 1 till 999. Flera lok gd alltsd ej in
i en serie, vilket ju dr en begrinsning om ock av mindre bety-
delse. Som exempel pd hur littera och serienummer genomfiras
kunna enhetslokomotiven typ 2-C-1 tjina:

Reihe Betriebsgattung Anm.

01 S 36. 20 2 cyl. tvilling

02 S 36. 20 4 » compound

03 [:8:36) 17 2 » tvilling
'S 36018 25 0% »

04 S 36. .18 4 » compound

Vissa "Reihe” avses fran borjan att omfatta endast ett
fatal nummer, exempelvis 99, som omfattar numren 99.321—
99.330. Det hela dr nog sa systematiskt, men verkar ej sardc[es
praktiskt for svenska forhallanden.

De littera, som nu finnas pa ett flertal svenska enskilda
jdrnvigars lokomotiv ha sitt ursprung i ett system, som birjade
tillimpas pa B. |. omkring ar 1910. Detta system forutsatte
bokstavslittera for olika hjulstillningar enligt nedanstiende
schema:



Sndll- och persontdgslokomotiv. Godstagslolomotiv.
Typ 1-B-0 litt. A Typ 0-C-0 litt. K
» 0-B-1 » B » 1-C-0 » L
» 2-B-0 » (@ » 1-D-0 » M
» 2-B-1 » D » 0-D-0 » N
Vakant » E Vakant » O
Typ 1-C-0 » E » v P
» 1-C-1 » G » » Q
» 2-C-0 » H
» 2-C-1 » ]
Tanklokomaotiv.
Typ 1-A-0 litt. R Typ 1-C-0 Lttt X
» 1-B-0 » S » 1=C=1 » Y
» 1-B-1 » ]} » 0-D-0 » Z
» 0-C-0 » U » 0-D-1 » A
» 0-C-1 » V Vakant » O

Littera E, O, P, Q och O skulle reserveras for icke forut-
sedda typer. Overhettningslok skulle ha underlittera 3, 1 och 2
skulle reserveras for typolikheter bland vatingloken. Under-
littera for overhettningsloken forutsidgs icke. Ej heller tycks
man ha beaktat det sldseri som uppstod med de relativt fa bok-
stiverna genomi att ha flera bokstiver for samma axelanordning,
sasom A och S, F och L o. s. v. En viss anslutning till S. ].
littera vanns med littera C, K, L, M och U. Aven med littera N
avsags samma sak, fastin S. J. litt. N &r tanklokomotiv.

Systemet dr statt i uppldsning. Den fdrsta inkonsekvensen
begicks av B. ]. sjilv i och med inférande av bokstavsunder-
littera pd typen litt. At, forsedd med overhettare med enkla
slingor, varvid ”t” skulle betyda dngtorkare. Pd grund av sys-
temets tranga ram ha sedan allt flera inkonsekvenser tillkommit
och numera kan man knappast tala om ndgot system ldngre.
Det hela dr mest att likna vid en vl utford blandning av B. |.
och S. |. littera, tillsatt med en del nya individuella inslag.

Man kan vil ifrdgasdtta, huruvida icke ett gemensamt lit-
tereringssystem, ej alltior omstindigt, men dock sd att resp.
loks egenskaper ndgot sa nir tydligt kunde framga, skulle vara
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onskvirt. Problemet dr icke sa alldeles enkelt och torde kanske
kriva en del diskussion. Hir nedan skisseras ett system som
kanske skulle kunna tjina som utgangspunkt for diskussionen.
Huvudlittera iro bokstiver, som vardera beteckna en axelan-
ordning enl. nedanstdende schema:

Typ 1-A-0och 0-B-0 litt. A  Typ 2-C-1 [Tt e
» 1-B-0 » B » 1-C-2 By B C)
s 2-B-0 e »  2-C=2 » R
3 0-B-1 » D » 0-D-0 » S
» 1-B-1 » E » 1-D-0 » T
» 2-B-1 » E » 2-D-0 » U
» 0-B-2 » G » 0-D-1 » V
» 1-B-2 » H » 1-D-1 » X
»  2-B-2 » ] »  2-D-1 » Y
» 0-C-0 » K » 1-D-2 o. 2-D-2 » Z
» 1-C=0 S ] s O=EZ0 B <A
» 2-C-0 s M » 1-E-0 SR
» 0-C-1 » N » 1-E-1 » O
» 1-C=1 » (@]

Mallet-lokomotiv betecknas med dubbla bokstdver enl.

samma system f. ex.
0-C-0 -+ 0-C-0 litt. KK
1-C-0 - 0-C-1 » LN o.s. v
Typerna 0-C-2 och 0-D-2 ha ej ansetts behiva medtagas.
Tva underlittera anvindas, bada siffror. Det forsta avser
drivaxeltrycket, det andra drivhjulsdiametern. Drivaxeltrycket
betecknas sa, att axeltryck om 10,5 ton och mindre betecknas
utan siffra alls, 10,6—11,5 med 1, 11,6—12,5 med 2, 12,6—
13,5 med 3 o. s. v., 18,6—19,5 med 9 och 19,6—20,5 med 0.
Hogre torde man ej behdva rdkna med t. v. Drivhjulsdiametern
betecknas sa, att 1050 mm. och mindre betecknas 0, 1051—1150
med 1, 1151-=1250 med 2 o. s. v, 1851—1950 med 9 och
storre dn 1950 med S. Tanklokomotiv betecknas dessutom med
extra underlittera t. Skulle man fi samma littera pi tva lik-
nande typer skiljas dessa med underlittera a, b, ¢, 0. s. v.
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For att undersidka systemets ldmplighet kan man 1dmpligen
stdlla upp event. blivande littera for olika lok inom starkt rep-
resenterade axelanordningar. Alltsa:

2-C-0 S. ]. litt. B, nytt littera M67

S.W.B.» B, » »  MG68
B. ]. % H3s, 3 »  M89

» ¥ SN S »  M27
O KB e 220 »  M37
D. . » 9—11, » s MBT
DG t] SR et R »  M38
S litt. Th, » »  M46

De enda, som héir kollidera, dro D. ]J. och O. K. B. lok.
Dessa dro sd lika, att de, om de genom fusioner, statsinkdp
eller lokkop skulle komma till samma bana mycket vil skulle
kunna ha samma littera, om man ej foredrar att kalla dem
M37a och M37h.

Nagra andra exempel

2-B-0 B. J. & T.G.0.]. litt. C3; nytt littera C27

BT » Cd, » »  C39
S.N.J. nr 6—7 » » C38 ev. a.
(@2 D) B » 48—50 » » IE3B » b
M. Kont. |. s 1, » 500 B2
0-D-0 S. ]. » B » » . S24
B. J. » N3, » % 523
To G » M, » »  S43a
» » M3, » »  S43b
» » M3a, » » S84 ev. a.
S I » Ga-b » » S84 ev. b.
7-C-1 S.W.B. » Y3, » $ 035t
Tanklok T.G. O.] >0 » » 033t
B. [. » » » » 044t
ST » Sa, » » 045t
KoV Bl » 20, » » 02t
OG-0 T Q. . » 1 » » K4t
Tanklok » litt. Y, » » Kllta
» R b » »  Kl11tb
» » U, » » K31t
B. | » L » » K23t
3.7 » Ke, » » K34t

» » U, » » K32t
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Systemet har foljande fordelar.

1) Man far genom littera klart begrepp om resp. lok-
typers axelanordning, storlek och fartmojligheter. Man behdver
salunda icke veta vad P69 ir for ett lok, man kan sjdlv rikna
ut att det dr ett lok typ 2-C-1 med drivhjulstryck = ca. 16 ton
och drivhjulsdiameter = ca. 1900 mm. och att Q47t ir ett tank-
lok typ 1-C-2 med drivhjulstryck = ca. 14 ton och drivhjuls-
diameter = ca. 1700 mm. d. v. s. i dessa fall motsvarande S. |J.
lok litt. resp. F och Sb. Avvikelserna i dimensioner kunna ej
bli sd stora, de verkliga dro resp. 16,5 ton, 1880 mm., 14.4 ton
och 1750 mm.

2) Som av ovan anforda exempel framgd, dr det ganska
fd loktyper som komma att kollidera, och dir sd sker kan man
klara detta med underlittera.

3) Beteckningarna dro, i betraktande av vad man kan
lisa ut ur dem, ej alltfor linga och besvirliga att anvinda i
praktiskt bruk.

4) Beteckningarna dro av under 1) anférda orsaker,
speciellt limpliga for militirmyndigheterna vid mobilisering.

Hur skulle det vara att sétta igdng en diskussion om saken?

Dieselelektrisk lokomotor.
Av maskiningeniér H. Trdng.

Forra dret levererade Kockums Mek. Verkstad till Varberg
—Bords—Herrljunga jirnvig en dieselelektrisk lokomotor av-
sedd att anvdndas for vixling 4 mellanstationer samt fir kor-
ning av uppsamlingstag.

Tidtabellen for godstigen har nimligen under de senaste
aren omlagts. Dels har hastigheten hojts och dels har gods-
tdgen lagts passerande och med uppehill 4 endast ett fital
stationer. Den hogre hastigheten har méjliggjorts, bl. a. genom
att vi infort tryckluftbroms, forreglat stationerna m. m. For att
kunna ldgga tagen passerande, sdledes med kortare total ging-
fid, ha vi mést anordna uppsamlingstag. Dessa tdg uppsamla

o
gods & de mindre stationerna och framdraga detta till sadana
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stationer, diar de genomgaende godstagen ha uppehall.

Den frian Kockums Verkstad mkopta lokomotorn &dr place-
rad a station mitt pa linjen och anvdndes dels for vixling a
stationeringsorten samt dels for vixling och framférande av
uppsamlingstdg fran kringliggande stationer.

Fig. 2.

Under den gdngna vintern ha vi dessutom anviint lokomo-
torn for framforandet av extratdg vid néjestillstillningar. Saken
ligger namligen sd till, att foreningar och klubbar a platser
utefter banan inbjuda varandra till danstillstillningar och for
dessa resor rekvirera de extratag. Med hjilp av denna loko-
motor har detta lists pa ett mycket enkelt och billigt siitt och
utan storre anordningar och deras tnskemadl betridflande hem-
resor pa natten kan dven tillgodoses ldttare. Resorna ha blivit
mycket populdra, och i ar ha vi dven kort dver sommaren,

For framforandet av dessa tdg haller jarnvigen endast
forare, som samtidigt dr tagbefdlhavare. For ordningen i tdget
tillsldpper den forening, som rekvirerar tiget, ordningsman,
vilken dven ir ansvarig for, att allt gar ratt till.

Som forare a lokomotorn tjdnstgér personal fran trafik-
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avdelningen, stationskarlar. Likasd verkstidlla dessa klargorin-
gen samt den dagliga tillsynen av lokomotorn. Bland trafikens
personal har i samband hdrmed en man utvalts, som instruerats
i skotseln av maskineriets olika delar, och ansvarar denne for, att
sdvil klargoringsarbetena som den dagliga tillsynen utfores pa
foreskrivet sdtt. Reperator fran maskinavdelningen utfér endast
den storre tillsynen av maskineriet och sker detta en ging i
veckan. Likasd utféras alla reparations- och revisionsarbeten av
maksinavdelningens personal.

Lokomotorn ha vi haft ett och ett halvt ar och haft mycken
glddje och nytta av densamma. Vid ftillfillen, dd vi maste av-
stilla den for reparation eller dylikt, mirks forst, vilket arbete,
som den ombesdrjer.

Under den tid, vi haft den, ha vi fort en del anteckningar
over kostnaderna och belopa sig totalkostnaden per tjinstgo-
ringstimme, ej avloning till forare, till kronor 1.34. Brinnolje-
forbrukningen héller sig vid omkring 0.80 kg/km. Betriffande
reparationsarbetena ha dessa varit timligen normala. Det har
endast varit vevlagren, vanliga glidlager, som krivt litet arbete.
Dessa ha ndmligen mast hoptagas di och da.

Vad avgaserna betrédffa, sd blir det vid igangsittningen en
“rokpufi”, men sd snart lokomotorn kommit igdng minskas
roken avsevirt.

Vi ha med lokomotorn framfort en tdgvikt av 120 ton i
stigning 10 : 1000, 12,8 : 1000. Enligt tillverkarens uppgift si
ar dragkraften vid hjulomkretsen maximalt 3300 kg. vid 45
km/tim.

Motorn bestar av en stiende 6-cylindrig enkelverkande
dieselmotor av Kockums—Frichs typ. Vid ca. 1200 varv/min.
utvecklar den 115/125 Hkr. Max. hastighet 45 km/tim. Over-
foringen av kraften sker elektriskt och generatorn &r direkt
kopplad till dieselmotorerna. Banmotorerna iro tvd st. i ca.
80 Hkr. vardera. Lokcmotorns tjinstevikt dr 16,7 ton.
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Okning av lastformagan hos godsvagnar vid V. B. H. J.
Av maskiningenior H. Trdng.

V. B. H. ]. har under dret anskaffat 10 st. 6ppna godsvag-
nar litt. 0 samt 20 st. litt. Is.

0O-vagnarna hava bestillts i full Gverensstdimmelse med mot-
svarande typ vid S. J. ‘Alla O-vagnarna samt 7 st. Is-vagnar
hava utrustats med Kunze-Knorr godstiagsbroms.

Vid hirvarande jarnvig forekomma huvudsakligast kol-
och bomullstransporter och for de forra ha Is-vagnarna visat
sig lampliga samt for de senare O-vagnarna. Omvint uppstar
svarigheter att kunna utnyttja lastutrymmet.

For att ytterlicare ©ka de Oppna vagnarnas lastiormaga
har jarnvdigen hos Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen begirt
och dven erhallit tillstdnd att hdoja densamma och har detta
skett med vagnar litt. Os, Is och Ns. De gamla hjulen med
axlar hava anvints. Sdlunda har lastférmédgan hojts hos:

Os med broms fran 16,0 ton till 19,5 ton
Os utan s IR S T S S o 0
Ns utan » $ - 160 5 e 2006 0%
Is med » IR (130 AR TR 210 10 LR
Is utan » $ 1500 s 5 E20I00 s

Inga som helst tordndringar med fjddrar eller underrede
ha med anledning av den hdjda lastformdgan vidtagits med
Is-vagnarna. A Os- och Ns-vagnarna ha didremot féljande for-
starkningsarbeten utforts. Det understa fjdderbladet har bort-
tagits och i stéllet har ett nytt fjaderblad inlagts ndrmast topp-
bladet. Genom detta forfarande behiévde ingen dndring vid-
tagas med fjaderbandet och vid provbelastning visade det sig,
att fjidern hade fatt tillricklig forstyvning. 1 spinnstagen till
langbalkarna ha de nirmast vagnens mitt sittande nitarna ut-
bytts mot 34 frigdende skruvar. Under Os- och Ns-vagnar
anviandas axlar S.]. typ II, 200 X 110 m/m tappar och under
Is-vagnar 8. ]J. typ VII 200 X 115 m/m tappar.

Genom denna atgiird har bérigheten hos jdrnvigens oppna
vagnar dkats med 300 ton, vilket motsvarar 15 st. O-vagnar.
Samtidigt med dessa forstarkningsarbeten 4 Os-vagnarna ha
uppsatts nya plitlammar, 800 m/m hoga.
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Forstarkning av vagnsbottnar mot gripskoplossning.
Av maskiningenior Nils Ahlberg.

Problemet i rubriken torde ej vara aktuell for sd manga
jarnvdgar, men for dem, dir sa ar, ar det sa mycket mera
briannande, sasom vid Kaping—Uttersberg—Riddarhyttans Jarn-

Vag.

Eig. 3.

Vagnsbottnar med tvdrgdende bottenplankor dro givetvis
synnerligen utsatta for gripskopornas dverkan. Har man en
vagnsbotten med tvdrgdende plank som &r frisk och som skall
bliva utsatt for gripskopas averkan, kan man i viss man ut-
nyttja den genom att spika pa en "besparingsbotten™ av ldngs-
gaende sdmre 1”-brdder. Denna botten blir emellertid ej ldng-
livad.

Nésta steg ar ldngsgdende plank i botten. Dessa bliva ej
sd hart atgdngna som tvirsgdende plank, vilka trasas sonder i
kanterna och ibland rent av rivas upp. Men dven héar blir slita-
get avsevirt och botten tar slut langt fire sidorna.
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Sedan ovanstdende slag av bottnar befunnits allt for oeko-
nomiska vid hidrvarande jarnviag blev nidsta atgidrd att forse
bottnarna, saval med tvir- som ldngsgdende plank, med slit-
skenor av 27 X 34" plattjdrn. Dessa lades ovanpd bottnen och
bultades fast med 15" skruvar pa ett inbordes avstiand av 700
mm., se fig. 3. Denna anordning visade sig visserligen skona
plankbottnarna nagot, men dels var avstindet mellan bultarne

for stort, sa att skenorna bockades upp mellan bultarne, och
dels visade det sig, att vid finkornig styckemalm och framfor
allt féltspat, pressades dessa mindre stycken in i det mellanrum
av skenornas hojd, som uppstod mellan gripskopan och plank-
bottnen, varvid denna senare sondertrasades. Det var dven be-
svirligt att fa bottnen ndgorlunda ren mellan skenorna. D4
denna metod allsd icke heller var limplig, gjordes inga forsik
med kortare avstdnd mellan bultarna utan fick man ga 6ver pa
effektivare metoder.

Nista utvdg blev att inligga T-jirn mellan varannan a
var tredje planka. T-jidrn av samma hdjd som plankornas tjock-
lek stillas med foten pa de tvirreglar, som uppbira de langs-
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vdende plankorna, och infilles foten i angrdnsande plankors
undersida. Metoden dr dnnu ej tillrdckligt provad for att man
skall kunna avge ndgot bestimt omddme om densamma. Den
har f. o. redan avlosts av nista metod, men torde komma att
anvindas i vissa speciella fall, t. ex. diar man vid ombyggnad
av ett fital vagnar av samma typ ej kan fd material billigt
enligt nasta metod.

Det verkliga radikalmedlet tycks vara att beldgga hela
bottnen, vilken di ligges med tvirgdende plank direkt pd lang-
reglarne, med 6 m/m cisternplat. Platarne bestillas i sadana
storlekar, att 4 st. passa pa lingre och 3 st. pd kortare vagnar.
Utseendet av en siadan botten framgar av fig. 4, Platarne lig-
gas kant mot kant och fasthéllas i underlaget av La7-bult med
forsinkta skallar. Pa den forsta vagnen vidtogos inga dtgir-
der for forstiarkning under skarvarna, pa senare utforda bottnar
av detta slag infillas 14 X 47 plattjdrn i trdbottnen sa, att de
komma att ligga till hilften under vardera platen, varvid fast-
sittningsbultarne gd genom plattjirnen. Bottnar av detta slag
ha nu varit i anvindning ungefir ett ir utan att minsta spar av
dverkan eller slitning kan mirkas och dessutom dro de synner-
ligen ldtta att gora rena. Det vill salunda synas, som om den
verkligt ldmpliga utvdgen funnits.

Ny rillsbuss vid Karlshamn— Vislanda—Bolmens jirnvag.
Av maskiningenior E. Badh.

I mitten av juni levererade Nydqvist & Holm i Trollhdttan
till K. V. B. J. en riilsbuss av boggietyp av delvis ny konstruk-
tion, varfor en kortare redogirelse for dess konstruktion torde
ha sitt intresse. Vagnens huvuddata dro f6ljande:

SPATVIC GRS et B N et N R i e 1067 mm.
ANTALMOLOTEr v 2w o v svsibg v sagdeeinn 1 st.
Utbromsad motoreffekt.. ............. 116 hikr.
AMtAESCYHIIATAT s ors o wstionslis < £oo mgoriona 6 st.
EVIIAETVOITM. - < . 2o <n &5 wdmmiss das ie 10,4 lit.

KIaHOVERIOMNG ol o e v iisnne s aimin s Hydraulisk
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Anfalldrivaxlar © o el ol LR S e 2 st

Eljuldiameter” @ Sainnin s o et nand 720 mm.
Boggiernas axelavstdnd .............. 1600 mm.
Avstand mellan boggierna ............ 7100 mm.
e T I i h o S A 8700 mm.
Total lingd over vagnskorg ........... 11300 mm.
Utv. bredd av vagnskorg ............. 2600 mm.
Inv. héjd  » I S 2000 mm.
Totalhojd over rils utv. av yttertaket ca. 3000 mm.
Toral inv. SOIPYIA. oo et oo s vnmia s s 27 kvm.
Antal ‘sittplatser 1 kupén . ... conmein s 32 st.

» » » forarehytter ......... 5 st
puestaplatser’ Lidonbne S cna s 13 st.
Vikt utan passagerare ................ 14,6 ton

Storsta hastighet .................... 80 km/tim.

Motorn dr av The Buda Company’'s 6-cylindriga typ GF 6
for bensin med 120,7 mm. cyl. diam., 152,4 mm. slaglingd och
10,4 liter cylidervolym. Den arbetar med tvd elektriska tidnd-
ningssystem samtidigt, batteri- och magnettindning. Reglerin-
gen av motorns belastning sker genom ett spjill pa insugnings-
roret, som bestammer lufttillforseln. Detta spjill stir genom en
linkrorelse i forbindelse med gaspadraget. Den dr forsedd med
automatisk tindforstdlining samt hastighetsregulator. Start-
motorn dr pa 4 hkr. av Scintillas fabrikat samt reldreglerad.
Luiten till Zenithforgasaren intages genom framgaveln och pas-
serar ett litt utbytbart filter. I vagnens bada dndar finnas rikligt
dimensionerande kylare med termostatreglerade jalusier.

Kraftoverforingen sker pa hydraulisk vidg genom en hy-
draulisk véxel av Lysholm—Smiths system. Kopplingen ma-
novreras med tryckluft. Vixeln bestar av:

1. En dubbel friktionskoppling, varav den ena delen
kopplar primdraxeln direkt till kardanaxeln, den andra delen
kopplar primédraxeln till den hydrauliska delens pumpsida.

2. En hydraulisk vixel av Fottingertyp med enkel pump,
trestegsturbin och tva ledskovelkransar. For alstrande av er-
forderligt vétsketryck for kraftoverforing vid hég momentut-
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vixling ar den hydrauliska vixeln forsedd med en ejektor, som
arbetar med tryck fran den hydrauliska vdxelns pump och suger
vitska fran ett expansionskirl. Som drivvitska anviindes foto-
gen med en 5-procentig tillsats av motorolja.

3. Ett frihjul, avsett for kraftoverféring fran den hydrau-
liska vixelns sekundirsida till sekunddraxeln. Vid direkt drift
frikopplas den hydrauliska delen. Kraftoverforingen sker vid
direkt drift genom en central axel, vid hydraulisk drift genom
tva hdlaxlar, varav den ena forbinder friktionskopplingen med
pumpen, den andra turbinen med frihjulet.

For overforing av drifkraften till hjulen 4r efter den hy-
drauliska vixeln anordnad en fordelningsvixellada med cylind-
riska kugghjul, fran vilken kardanaxlar ga till & de bada bog-
giernas inneraxlar anordnade koniska vixlar, inbyggda i &
hjulaxlarnas lagrade véxellador. Fordelningsvixellddans bada
utgdende axlar dro forsedda med frihjul. Omkastningsanord-
ningen fér fram och back ir anordnad i drivaxlarnas vixel-
lidor. Den inkommande kardanaxeln dr med sitt koniska
drev fast lagrad i vixellddhuset. Pa en i axiell led flytt-
bar medbringare dro de bada koniska kugghjul, som skola
overfora drivkraften till drivhjulsaxlarna for fram- eller
backgang, fastbultade. Drivaxel och medbringare dro for-
sedda med spdr och kammar. Medbringaren forflyttas medelst
en excenter, mandvrerad av en trycklufteylinder. Da det finnes
tvd drivaxlar pa vagnen, ir det viktigt att bidda drivhjulens
kuggvixlar ligga i ritt ingrepp for ifrdgavarande rorelserikt-
ning. Genom en kontaktanordning signaleras till mandverbor-
den vixlarnas ligen medelst olikfirgade lampor. Vixellidornas
vridning forhindras genom gummiisolerade reaktionsstag.

Boggierna éro utforda som balansboggier med spiralfjddrar
for balanserna och tviirgdende elliptiska bladfjidrar med vagga
for uppbdrning av vagnskorgen. Ramverken idro utforda av
fasonjdrm och stélgjutgods. Svetsning har forekommit i stor
utstrackning. Boggierna iro fullstindigt isolerade fran under-
redet medelst gummimellanligg. Hjulen dro utforda som skiv-
hjul med pakrympta hjulringar. Axlarna 4ro lagrade i sfiriska
SKF rullager.
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Vagnsramverket dr utfort av ldngsgdende stalplatbalkar av
U-form ‘med tvirstag likaledes av stalplat i U-form. [ bada
indar av vagnen finnes anordningar, sa att vid behov central
draginrittning for system Albert kan uppmonteras.

Bromsen &r en kombinerad tryckluft- oljetrycksbroms, som
verkar genom invindiga bromsbackar pa sérskilda bromstrum-
mor, fastsatta utvindigt pa hjulen. Mandvreringen av bromsen
sker genom en luftbromsventil pa mandverbordet. Bromskraften
overfares likformigt genom oljetryck pa samtliga bromsbackar.
Krattbromsen verkar pa alla hjul. Handbroms finnes anordnad
som kardanbroms, avsedd att anvindas som parkeringsbroms.
Nodbromsen mandvreras elektriskt. Dd niédbromsstrombrytaren
vrides om, sdttes ett elektriskt reld i funktion, varvid en luft-
ventil Oppnas, sa att tryckluft strommar till bromsens mandver-
luftcylinder. Luftcylindern dr direkt kopplad till oljetryckspum-
pen, varifran oljan tryckes till bromscylindrarna. Samtidigt
dodas motorn genom att en liten luftcylinder stinger gastillfor-
seln. Dodmansgrepp dr anordnat pa gasregleringshandtaget.
Detta fungerar pa samma sitt som nddbromsstrimbrytaren.
Foraren kan slippa dodmansgreppet, nidr parkeringsbromsen ér
atdragen. i

Sandningen sker med tryckluft. Sandror finnas pa bada
sidor om drivhjulen samt a yttersidan av bdda boggiernas lop-
hjul. Sandréren dro kopplade till sandningsventilerna pd man-
Gverborden sd, att sanden endast pressas ut framfor hjulen i
torhandenvarande korriktning.

Vagnskorgens stomme ir av ask, beklddd utviindigt med 0,9
mm. dubbeldekaperad karosseriplat. Viggar och tak iro isolera-
de med arkimatior. Korgen dr isolerad fran underredet genom
gummimellanldgg. Vagnskorgen dr uppdelad i en resandeav-
delning och tva forarehytter. I ena firarehytten finnes toalett.
In- och utgdngsdorrar finnas vid bada dndarnas sidor och dpp-
nas utat. Samtliga dorrar dro elektriskt forreglade. Firreglin-
gen brytes manuellt av foraren genom en tryckknapp pa man-
dverborden, automatiskt vid nodbromsning frin vagnen eller
genom dodmansgreppet. Stingda och forreglade dorrar mar-
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keras pa mandverborden genom en gron lampa, oppnade dorrar
genom en rod. Fallbara fotsteg finnas vid varje ingangsdorr i
kombination med dérrens rorelse, pa sa sitt, att nédr dorren dr
reglad, dr fotsteget infillt. Dorren kan dock dppnas, utan att
fotsteget behdver féllas ned.

Alla fonster i resandeavdelningen dro utférda med dubbla
glas. Kupén har fyra fasta fonster och fyra hissfonster med vev.
Samtliga fonster i forarehytterna ha enkla glas. Gavelfonstren
framfér foraren och fonstret till vdinster om honom ha splitter-
fritt glas. Det sistndmnda dr utfort som hisstonster med vev.
Samtliga glas dro lagda i profilgummilister. Alla fonsterramar
dro av metall. ;

Inredningen ir elegant med bekvdma soffor med maskin-
gjorda resdrhus, klidda med moquett i tilltalande monster. Sofi-
ryggarna iro indragna ca. 100 mm. frdn vdggen for att giva
plats for upphiangda ytterklader. All metall invindigt ar for-
kromad. PA taket finnas fyra stycken Airvac ventiler inbyggda.
For uppvirmning av vagnen anvindes kylarvattnet, som ledes
genom kamflinsrér. Dessutom finnes en liten kokseldad panna,
sa anordnad, att savil vagn som kylare och motor kan uppvar-
mas, om vagnen stdr uppstilld lingre tid pa en station, dar
motorvagnsstall saknas. Virmeelementen kunna regleras och
avstingas genom sirskilda kranar. '

I vardera forarehytten finnas mandverbord med foljande
manoverorgan: Gaspadrag komb. med dédmansgrepp, manover-
ventil for hydraulen, fram- och backventil, bromsventil komb.
med sandningsventil samt tryckknapp for utldsning av dorrar-
nas forregling. Framfor mandverborden finnas instrumenttavlor
med filjande instrument: Kopplingsskap med tindningslas och
strombrytare for belysningen, bromsmanometer, kylvattentermo-
meter, elektrisk hastighetsmitare, manometrar fér smérjolja och
hydraul, ampére-méatare, startanordning och signallampor for
fram- och backvixlarna samt ingdngsdérrarna. 1 den fdrare-
hytt, som ligger lingst bort frin motorn, finnes en elektrisk
tachometer, angivande motorns varvtal. Ovanfor golvet finnes
en pedal for tryckluftsirénen.
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Vagnen har en enastiende forndmlig gang, sdrskilt fram-
tridande vid hoga hastigheter, samt 4r ytterst ldttmanovrerad.
Pa grund av den korta tid den varit i trafik, kunna ndgra siff-
ror over driftsekonomien och tillférlitligheten icke angivas.

Vilka dro forutsittningarna tor erhillande av en lugn och
storningsfri gang hos personvagnar (Se rapportorens fra-
geformuldr av den 20 juli 1936).

Di det giller att i goda gangegenskaper hos den rullande
materiellen, synnerligast personvagnarna, stalles vagnkonstruk-
toren resp. maskiningenidren oftast infor svira uppgitter. 1 hig
grad underlittande for deras arbete &r om banan dr av ftillfreds-
stillande beskaffenhet. Ett vilkint faktum ir dven, att en god
banbyggnad under alla forhallanden bidrager till att férminska
yttringarna av en mindre lyckad vagnskonstruktion resp. mindre
val underhéallen personvagnspark.

[ det foljande avser rapportoren att soka ge en orientering
av problemet samt i ndgon man dven besvara de olika punk-
terna i det utsdnda frageformuliret.

Betraffande vagnskorgens konstruktion, utformning och
byggnad torde vil denna enligt gdngse uppfattning ej spela
nagon storre roll for vagnens gdngart. Sa dr emellertid inga-
lunda fallet. Aven da man har tillgang till de biista boggiekon-
struktioner kan ofta en vagns goda gang dventyras genom en
olamplig korgkonstruktion.

Vagnskorgen bor helst vara sjilvbdrande utan egeutliga
spannstag, som fallet d4r med stdlvagnarna. Styvheten, vilken
bor vara likformigt fordelad over hela korgldngden, skall vara
sa stor att elastiska formfdrdndringar begrinsas till det minsta
mojliga. Framfor allt dr det viktigt, {or den hos oss vanliga
stilkorgskonstruktionen, att endast viggarna tillsammans med
underredet blir den bdrande konstruktionen och att taket endast
far upptaga helt sma tryckpiakinningar. De elastiska formfor-
dndringarna framkalla i korgen svangningar eller vibrationer,
vilka kunna bli sdrskilt otrevliga, da de sammanfalla med kor-
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gens eget svingningstal. Man kan namligen utgd ifran att en
vagnskorg, liksom varje annan kropp eller system, har sitt be-

stimda svingningstal.

De svingningar, som nu berdrts, kan man i allménhet
ganska l4tt skilja fran dem som uppkomma av orolig gang hos
sjilva boggierna, pa s sitt att de framtriida starkast vid mitten
av vagnskorgen men d&é bort mot dndarna, under det att de
senare kinnas lika over hela vagnskorgen.

Vidare bor vagnskorgens tyngdpunkt vara beldgen sa ndra
som mdjligt ett vertikalplan genom korgens cgeometriska ldngd-
axel. Ar tyngdpunkten beligen langt utanfor nimnda plan,
bildas nimligen ett kraftpar sammansatt av gdngmotstandet
med angrepp i tyngdpunkten och dragkraften med angrepp i
dragkroken. Detta kraftpar strdvar under géngen att vrida
vagnen kring en vertikal axel genom tyngdpunkten, och resul-
tatet blir en slingrande och orolig gang.

I vagnar med kupésystem kan man aldrig helt komma ifran
ett olampligt tyngdpunktslige hos korgen, men det torde kanske
i viss man kunna utjimnas genom att man i underredet placerar
bromsanordning, batterilador eller andra tyngre delar & motsatt
sida om kupéhalvan. D enna utbalansering blir dock ej fullt
verksam, di den ej dr beldgen i vagnskorgen.

Sedan flera ar tillbaka har man i Tyskland och annorstides
haft uppmirksamheten riktad pa ovanndmnda forhallanden.
Numera nedlidgges salunda ej en vagnskorg pa sina boggier med
mindre den har undergitt vigningsunderstkning i sirskilda
provningsstill, dir tyngdpunkten ldtt kan bestimmas med tre-
punktsuppliggning. Justering gores sedan medelst inliggning
av vikter i underredet.

Forutom bestdmning av tyngpunktslidget, kan man i dessa
provningsstill dven understka inbordes beldgenheten i saval
horisontal- som vertikalplan av centrumpannor och sidostdd
och verkstdlla korrigeringar, vilket har stor betydelse for er-
hidllande av god gdng.

En vagn, som i egentlig mening gar tillfredsstéllande, kan
uppvisa vissa andra oldgenheter sasom dan och buller fran
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boggier och hjul. Detta giller forndmligast vagnar med stal-
korgar, som giva bittre “resonans’ for ljudforeteelser dn kor-
gar av tri. Man har olika metoder att bekimpa dessa. Savil
virme- som ljudisolerande fiar man betrakta det skikt av kork,
varmed platarnas insidor beliggas. Golvisoleringen sker oftast
genom inliggning av korkavfall eller flera lager av isolerande
mattor melian ytter- och innergolvet. Innergolvet brukar dess-
utom beldggas med ett lager av halvharda fiberplattor.

Boggien har genom sin speciella byggnad betydligt storre
mojligheter att giva en lugn och storningsfri géng at ett jarn-
viagsfordon dn linkaxeln. Bortser man fran all fjadring, ger en
boggi, d4 ett av dessa hjulpar rullar 6ver en ojdmnhet i banan,
endast hilften av den uppkomna stotimpulsen at vagnskorgen
i jamiforelse med ldnkaxeln. Dessutom har man med boggier
betydligt storre mdojligheter att bekdmpa de vanligaste stor-
ningsfenomenen under gangen genom anvindande av olika slag
av fjidrar i kombination med balansanordningar o. d.

Studerar man utvecklingen av hjulbasen hos personvagns-
boggierna, skall man finna, att denna under drens lopp succe-
sivt dkats. En av Tyska riksbanans senaste boggityper har
silunda en hjulbas pi 3,6 m. men torde hjulbasen i allmdnhet
halla sig omkring 3 m. for moderna boggityper. Den linga
boggihjulbasen medfér i och for sig knappast ndgon bittre
gang, men mojliggér densamma anvidndandet av de efterstrd-
vande ldnga dynfjddrarna.

De vid en boggivagns giang upptriadande horisontala sto-
tarna mot hjulen absorberas till storsta delen i sjdlva boggin,
i det att densamma under intrycket av stdtimpulserna tvingas
till stindiga vridningsrérelser. Det &r darfor nodvindigt, att
hela korgens belastning vilar pa boggiernas centrumpannor och
¢j pa sidostéden, da hdrigenom boggiernas rorelser skulle kom-
ma att direkt Overforas pa vagnskorgen och firorsaka orolig
gang. Det bor darfor finnas ett ldmpligt avpassat spel mellan
dvre och undre sidostoden varierande lampligen mellan 0,5 till
1 mm. Sedan korgen dr nedlagd a boggierna bor det avsedda

<
a

spelet noga kontrolleras, sa att det ej gdtt forlorat genom fjad-
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ring i dynan eller i motsvarande balk i underredet. Sidostoden,
vanligen utférda som glidstod, finnas dven anordnade som rull-
eller kullagerstdd for att tilliorsikra mojligast friktionsfria
roirelse.

Vaggan eller dynan bor hava sadan ldngd, att sidostoden
och de under dynan beldgna fjddrarna kunna forliggas sa langt
ut fran centrumpannan som mojligt. Kraftmomentet for vag-
nens uppstottning vid krangningsrorelser blir hédrigenom stort.
Aldre boggikonstruktioner hava i allmédnhet dynan helt férlagd
inom boggiramen, varigenom dynan fir en mycket begrédnsad
lingd. Med dndamalsenligare ramkonstruktioner har man nu-
mera ernatt bittre losningar harutinnan.

For att motverka och i mdojligaste mén neutralisera de
sidokrafter, som uppkomma i vagnskorgen huvudsakligast ge-
nom centrifugalkraften vid gang i kurvor etc. maste dynan och
den pa densamma vilande korgen hava en ldmplig upphéng-
ningsancrdning i boggiramverket. Denna utgires vanligen av
pendellinkar av for varje boggityp varierande ldngd och lut-
ning, som vid dynans sidoutslag dstadkommer den behdvliga, .
motriktade kraften. I utgdngsldget, d. v. s. dd dynan dr i me-
delliget, skall kraften vara noll, men allteftersom utslaget okar
viixa kontinuerligt som en andragradskurva till ett virde mot-
svarande den stirsta firekemmande sidokraften. Det for dynan
avsedda spelet brukar variera mellan 20—40 mm.

[ normala fall ger dynan med sin pendelupphingning en
tillrdckligt motriktad kraft for att hejda utslaget och fdrhindra
att dynan slir mot befintliga stopp, fororsakande obehagliga
stotar i vagnskorgen.

Med de alltmer okade kraven pa storre tdghastigheter har
det emellertid visat sig nodvandigt, sirskilt for boggier av ildre
typer, att tillgripa vissa didmpningsanordningar, dels till att
forhindra alltfor stora utslag, dels paverka en alltfor littrorlig
och orolig pendelupphangning. Av vikt dr att en sidan dimp-
ningsanordning verkligen absorberar de overlodiga krafterna
och icke som en buffer vilken med sin spiralfjdderanordning,
cfter hoptryckning ger en nira nog lika stor repulsionskraft.
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Vid B. J. har & en boggi typ 1911 pa forsok insatts en
ddmpningsanordning, vilken framgar av fig. 7. Hos denna
boggityp géllde det att bekimpa dynans alltfor stora utslag.

Som framgéar av diagrammet for de samverkande fjader-

|

:

\ b

P i g
7 LI |
3 ! g ™~
: : :
d g Z =
3 g i [ =

23] 3

11 ¢4 Sy
ZH %’5 :
T 7 S E 4 % 3{
o T E PRLENE BEAC
| FrAl | ¢ £ = 8 : iﬂ.f :
SR || 4 Z9rly
N 4 W17 2
ZZAN X W i 5 5
\' \Ii\‘\ I el : '§§r \g ‘§
R .,_ ": a P é i §
=



28

systemen dr sidokraften, dd dynan intar medelldge, lika med
noll, emedan fjdderkrafterna da motverka varandra. Intill ett
utslag av 5 mm. varunder endast spiralfjadern tages i ansprak,
vixer fjaderkraften till 60 kg. Vid gang a rakstrackor har ddr-
for anordningen den fordelen, att den ger en nodvandig 1ate-
rorlighet at dynan. Okas utslaget ytterligare, trader ringfjddern
i verksamhet och kraften dkas till 700 kg. vid omkring 10 mm.
utslag, samt slutligen till 4000 kg. om hela dynans spel uttages.
Den sektionerade delen av diagrammet representerar den av
ringfjidersystemet absorberade rirelseenergien.

Anordningen har vid utférda prov visat sig fungera fullt
tilliredsstillande i det att de forna stotarna vid gdng i kurvor
alldeles forsvunnit.

Pendellinkarnas lingd och lutning ha stort inflytande pa
vagnens gangegenskaper och &r frigan om deras bestimning
fran fall till fall av s pass invecklad natur, att hir endast an-
tydningsvis nigra synpunkter komma att framhéllas. Man torde
dirfor vid nykonstruktioner av boggier i detta avseende gora
klokast i att med verkliga prov utrona vad som passar lamp-
ligast for ifragavarande boggityp.

For lika langa pendellinkar dr aterstillningskraften storre
hos de lutande #n hos de vertikala. Anledningen hdrtill dr icke
de i pendellinkarna vid utslaget uppkomna aterstéllningskraf-
terna, vilka bliva sa nira lika i bada fallen, utan i det forhdl-
landet att vagnskorgens tyngdpunkt vid lutande lankar under
utslaget, pa grund av dynans lutande stéllning, forskjutes i
motsatt riktning mot centrifugalkraften och silunda verka som
en extra aterstdllningskraft. : 5

Vertikala linkar ge didremot ingen snedstdllning it dynan
vid utslag. Vagnskorgens tyngdpunkt f{orskjuter sig i samma
riktning och lika mycket som dynan under inverkan av centri-
fugalkraften. Aterstidllningskraften blir sdlunda endast beroende
av de i ldinkarna uppkomna krafternas storlek.

| fraga om linkarnas lingd ge korta linkar stérre ater-
stillningskraft dn linga, oavsett om de &ro lutande eller verti-
kala.
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Av vad som ovan sagts skulle man sdlunda teoretiskt kun-
na erhdlla samma aterstillningskraft, antingen man anvinder en
snedstélld pendellink av viss lingd eller en vertikal men kor-
tare dn den fdregaende.

Emellertid medfor anvindandet av snedstillda pendellin-
kar vissa oldgenheter. Gor den ena boggidynan till f6ljd av en
sidokraft ett utslag och intar snedlige, under det att den andra
dr i medelldge, eller rent av slar ut at motsatt hall, medfor detta
att korgen kommer att férvridas. Denna foreteelse gor sig pa-
mind genom hér- och kidnnbara sittningar, sirskilt hos vagnar
med trikorg.

Dynans fjddrar bora for att korgen skall fd en lugn fjid-
ring ha lagt svangningstal med god dimpning, vilket ernis
genom anvindande av langa bladfjadrar.

Hjulsatsens fjddrande forbindelse med boggiramen sker
limpligast med bladfjddrar i kombination med spiralfjidrar,
vilka genom sin ringa didmpning och ldtthirlighet” for sma
belastningar &ro sérskilt &dgnade att i forsta hand upptaga
smdrre stotimpulser fran banan.

Samtliga till en vagn hérande fjadrar bira, innan de in-
sdttas pa sina resp. platser, vara kontrollerade betriffande ned-
bdjning pr ton samt kvarvarande pilhojd for den normala be-
lastningen. Inplaceringen av fjidrarna bor sedan ske under
hinsynstagande till viktiordelningen hos vagnskorgen pi sa
sdtt att den tyngre dnden eller sidan far de styvare fjddrarna.
Detta urval av fjddrar dr sarskilt viktigt for t. ex. sov- och res-
taurantvagnar, ddr det erbjuder svarigheter att genom inpla-
cering av vikter i korgen erhalla jimnast mojliga viktfordelning
a fjiadrarna.

Péd senaste aren ha en hel del metallgummikompositioner
kommit i marknaden sdsom “Schwingmetall”, ”Silentbloc”
m. fl., avsedda att forhindra fortplantering av vibrationer. Den
framgang dessa material fatt inom bilindustrien talar for maoj-
ligheten att f& anviindning f6r dem &4ven for personvagnar.

| annat sammanhang har ndgra av de firekommande spel-
rummen a boggin berrts och aterstdr att ndmna nigot om
dessa mellan lagerbox och hornblock.
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En av de vanligaste anledningarna till orolig gdng hos
boggivagnar dr att spelrummen i hornblocken frdn bérjan eller
genem forslitning blivit for stora. Hjulsatserna kunna hérige-
nom intaga en viss snedstillning, som vixer med spelrummets
storlek och framkallar en slingrande gang. For nykonstruk-
tioner dr det didrfor av vikt tillse att styrningarna i hornblocken
bliva riktigt dimensionerade, samt att styrning for boxen finnes
savil utdt som indt i axiell led. For att-kompensera forslitning
biira hornblocken vara fiorsedda med utbytbara slitskenor.

Man har dven kunnat pavisa betydelsen av en lampligt
avpassad lutning av hjulringarnas Ipytor fér en vagns gangart.
I Tyskland har sdlunda gjorts framgdngsrika forsok med lut-

. 1 1 s ot 44 55 . 1 1
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ningar mellan 5 och g, i stillet for de forut vanliga 55 — 5.
Som ett slags matt pa den forbattring i gdngen man vunnit
framhédlles, att omsvarvning av hjulringar med de nya lutnin-

carna tillimpade behover ske endast hilften sd ofta som forut.

John Larberg.

Hiir nedan folja de ovriga svaren.
Maskiningenior Nils Ahlberg:

I. a. Vagnskorgen bor utforas enligt principen sjdlvbérande,
alltsd icke med tungt underrede och latt vagnskorg.
Alltfor lag tyngdpunkt ger gdrna i kurvor knyckiga ro-
relser i sidled och tillkomma da sittningar i en relativt
ldtt korg blir gangen dnda sdmre.

b. Boggier: Undertecknad reste for ca. 6 ar sedan ilsket
borst mot Gorlitz-boggin, men utav dem som horde min
svaga stimma var det ingen som trodde mig. Artikeln
"Sviingningsrirelser hos jarnvigsvagnar” av ingenior
Albin Andersson i Teknisk Tidskrift, avd. Mekanik nr 6
den 20 juni 1936 ir intressant och nyttig ldsning i dmnet.
Det skulle vara roligt att fa veta hur B. ]J. nya boggi
bir sig at da den blir sliten?
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Enligt min asikt bor S. ]. boggi modell 1907, med
nigot starkare diagonal forstirkning, bladfjéddrar modell
Asspi, spiralfjidrar i stillet for snickfjadrar och limplig
dimpningsanordning for vaggans utslag komma bra nédra
idealet. Engelsmin, fransmin, belgier och amerikanare
kira med sina stora hastigheter alltjamt med tvérstillda
vaggfjadrar och mattlig hjulbas. Det kan da icke vara
fornuftigt att gd pd onddigt lang boggityp med en till-
kranglad fjdder- och linkupphingning som dels ger
svirigheter ait bibehalla lugn gang nir slitning borjar
upptrida, och dels ger en konstruktivt ful, mycket excen-
trisk pakidnd och foljaktligen onodigt tung ramkon-
struktion.

. Tvaaxliga personvagnar dro enligt min uppfattning av

ondo och bira icke anvindas annat dn i mycket kort
lokaltrafik eller langsamt gdende tdg. Spiralfjddrar un-
der bladfjdderdndarna bora ju gora sin nytta; det torde
vara riktigare att placera dem med ldngdaxeln i fjader-
linkens forldngning dn att sédtta dem vertikalt, endir man
i forra fallet far skakningarna direkt upptagna av spiral-
fijddrarna, under det att i senare fallet skakningarnas
horisontalkomposant genom styrningsarmarna Gverforas
till underredet. Dessa bora visserligen parvis kompen-
sera varandra, rent teoretiskt, men "fan tro’t” sa Relling.
A smalsparbanor blir i regel allting mera hoptriangt. Pa
K.U.R.]. dro 4 boggierna de spiralfjddrar, som sitta

mellan bladijddrarnas ldnkar och ramverken, enkla och

av mindre ldmplig storlek, vilket orsakar en del ganska
trdkiga resonanssviangningar. Pa en vagn har detta av-
hjdlpts genom att sdtta in rirkutsar i spiralfjddrarna,
en effektiv metod, som dock ej ger nagon sirdeles mjuk
gdng, om man ej vill tro gamle C. ]J. Magnell, som sade:
"Déd gor dngenting om dd gar illa bara folk ser att di
fenns manga a linga fjidrar, for di fror dom att di
gar bra”. Sa enkelt dr det ju tyvirr inte. Grivre eller
inuti varandra liggande spiralfjadrar ga ej att fa rum
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HI.

med. Vi ha nu funderingar pa att sitta in den engelska
firman Spencer, Moulton & C:o:s stétddmpare, jag vet
ej om man skall kalla dem for spiralarmerade gummi-
buffertar eller gummiinkapslade spiralfjddrar, vilka an-
vindas for samma indamil pd ett stort antal engelska
personvagnsboggier.

Vet dock ej hur dessa gummihistorier stilla sig i stark
kyla. Bristande tid har forhindrat projektets penetre-
rande men hoppas att nidsta dr kunna meddela resultat.
Se ovan.

Maskiningeniér Erik Halén:

1. De viktigaste firutsidttningarna for erhdllande av lugn och
storningsfri gdng hos personvagnar aro:

a.

Underlagsfilt mellan korg och underrede.

b. Boggiehjulbasen har mindre betydelse for pendling, men

C.

diremot bora vagglinkarna vara minst 400 mm. langa
och dessas vinkel i forhdllande till vertikalplanet ej
overstiga 8 grader och samtidigt utdka totala spelrum-
met mellan bolster och boggieram till ca. 70 mm. Boxar-
na passas vil i hornblocken — higst 1 mm. totalt spel-
rum.  S& snart det totala spelrummet i hornblocken
verstiger 3 mm. intrdder pendling & klen rils. Till
forhindrande av denna har jag a Jarnvagsverkstddernas
boggier, se fig. 8, svetsat fast en forbindelsestang, 25
mm. i 4-kant, pd de inre fjaderndvarna for att gora ax-
larna beroende av varandra.

A de 2-axliga personvagnarna — ldnkaxlar — har jag
borjat infora en av mig gjord fjaderupphdngning, se
fig. 9, som pd samma gang ir isolerande och samtidigt
utbytt barfjidrarna mot Asspi-fjadrar. Hjulen & dessa
vagnar svarvas 1:60 och med ytterkona 1 :10. Flin-
sarna hava dessutom i tjocklek utdkats med 2 mm. Vag-
nar med dessa anordningar fa en mycket lugnare gang.
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Fig. 8.
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2. De under b. omndmnda métt 4 linkar, dessas upphdngnings-
vinklar och bolsterspelrum hava genomforts & samtliga har-
varande boggier.

J

e
\!
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3. Trots var klena rdls — 17,2 — férekomma numera a per-
sonvagnarna inga pendlingar.

Verkstadsingenior Gunnar Pallin:

For att fa en lugn och storningsfri gang, varvid forst avses
motorboggievagnar, bora banmotorerna och om mdjligt dven
maskineriet placeras i boggierna. Later sig detta ej gora pa
grund av vagnens eller maskineriets konstruktion eller t. ex.
da det ar iraga om 2-axliga motorvagnar, idr det av sdrskild
vikt att korg och underrede bilda en stum konstruktion, antin-
gen var for sig om de dro isolerade frdn varandia eller tillsam-
mans, om de dro helt sammanbyggda. Héarigenom hindras eller
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forsvaras uppkomsten av svangningsrorelser i korgen. Antin-
gen man nu dr nodsakad placera motorerna inne i vagnen eller
hidnga dem under korgen i underredet, dr det nddvindigt aft
genom effektiv gummiupphéngning eller annan isolering for-
hindra overforandet av ljud- och andra svidngningsrorelser till
vagnskorgen och dess inredning. I detta sammanhang madste
framhallas nodvindigheten och vikten av aft savil statiskt som
dynamiskt utbalansera svidngande massor, sdsom rotorer, kar-
danaxlar och annat.

I en av vara motorvagnar, ddr vi haft svingningsfenomen
av alla arter eller rédttare oarter, inlades i ljudisolerande syfte
a golvet en speciell korkmatta, 715 mm. tjock, lika dem som
inldggas i gymnastiklokaler, och blev resultatet hirav gott.

Betr. boggiernas utforande maste man ha i minne,  att
svangningsfenomenen upptrada vid vissa hastigheter. Det géller
sdlunda att forflytta dessa kritiska hastigheter utanfor det has-
tighetsomrdde, som man ostért vill disponera. Detta sker genom
att dels dndra pendelldngden och dels dven dndra lutningen 4
hjulringarnas lopbanor. A ett par Co-vagnar, som firut gatt
synnerligen ilia, forkortades pendlarna, och givos dessa nistan
vertikalt ldge. Lénkarnas snedstdllning gjorde, att det tog
ling tid for vagnen att komma ur den kridngande rorelsen i
sidled. Vidare forkortades centrumbommens lingd och bort-
togs ddmpningsanordningarna i bommens Andplan. Efter dessa
dndringar fingo vagnarna en synnerligen lugn och stérningsfri
géng. Viktigt ar dven att fjidrarna &ro i gott stdnd och an-
passade efter belastningen samt att spelrum och utslag hos
lager, boxar och vagga hallas vid ett minimum.

Betr. fjdderupphidngningen a 2-axligca personvagnar hava
a samtliga N.KI ]. 2-axliga personvagnar de ovala linkarna
mellan bérfjéddern och sidospiralfjédrarna utbytts mot 4-kantiga
lankar av rundstil. Denna upphingning, som numera ir ritt
vanlig, har givit vagnarna en avsevirt bittre gang genom att
sidospiralfjadrarna nu riktigt forritta sin andel i fjiderarbetet,
varfor ovan ndmnda ldnkar kunna rekommenderas till det bista.



Maskiningeniir H. Trang:

Vid ombyggnad av vagnskorgen tillses att samman-
bindningspunkterna i stommen bliva kraftiga, sa att
minsta mojliga rorelse uppstdr hos denna. Stalvagnar
dro i detta avseende att foredraga. For att minska lju-
det frdn boggier och hjul paliggas 4 det gamla trd-
golvet ett lager treetex 15 mm. och dirpa linoleummatta.
Detta dampar ljudet hogst betydligt. Dorrar, fésten,
hyllor, virmeledningsrir efterhdllas, sa att de ej skramla.

Pa senaste tiden ha vi tillsatt en sdrskild man, som
medfoljer tidgen och som gor understkningar om vag-
narnas gang. [ en sdrskild journal, med ett blad upp-
lagt for varje vagn, antecknas iakttagna felaktigheter.
Dessa meddelas sedan verkstaden i och for avhjilpning.
Dylika provturer goras med vissa mellanrum, och har
det visat sig, att de ha en viktig uppgift att fylla i fraga
om att f& en lugn och storningsfri gdng hos vagnarna.
Vid V.B.H.]. finnas tre olika boggietyper némligen,
S.]. 1891, 1896 samt 1907 drs modell. Samtliga dessa
boggier ha vid nuvarande hastighet 60 km/tim. gdtt bra.
Det enda, som man skulle kunna anmdérka pa ir, att
dynan a 1891 drs boggier litt sldr i boggieramen. Nigra
dndringar 4 boggiernas konstruktioner har ej utforts.
Vid revision paligges med hjilp av svetsning alla de
forslitna stillena, sd att spelrummen bliva minsta mdj-
liga. Boggierna kontrollmdtas samtidigt i lagergangar-
na, likasa linkarna sd att dd dynan kommer i boggien,
och att densamma ligger rédtt och ej snett. Lagren pas-
sas pa tapparna, sa att ingen rorelse uppstar dndvigen,
utan lagret ligges sa gott som stumt pa tappen.

2—3. De tva-axliga liankaxelvagnarna typ C, och F .ha

vi ddremot pad senaste tiden haft svarigheter med. Dessa
vagnar ha nimligen slingt rdtt kraftigt sidovdgen. En
massa proviurer ha foretagits med dessa for att om
mojligt fa konstaterat, vad felet kan bero pd och ha vi
dven trott oss atminstone till en del funnit felet.
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Till att bbdrja med provkordes alla jdrnvigens ldnk-
axelvagnar av C, typ och firdes noggranna protokoll
Over dessa provresor. Vi avsdgo hdrmed att kunna fa
fram, om det var ndgon sérskild typ av fjaderupphing-
ningar, som var orsaken till svingningarna. Men det
visade sig, att sa ej var fallet. Tvdrtom utav vagnar,
som voro kipta samtidigt och som saledes borde vara
lika, kunde en vagn gd bra, cn annan ddremot sa, att
det var svart att dka i den. En liten skillnad kunde dock
formérkas hos vagnar med fjddrar pa stropparna och de
hos vilka stropparna voro stumma. De forra hade ndm-
ligen bendgenhet att slinga mest, men inga av dem
gingo utan anmdrkning.

Vi valde nu ut den av vagnarna, som hade slingt mest
och bérjade att gira fordndringar med den. Forst bort-
togos fjddrarna pa stropparna och en provtur firetogs.
Vagnen sldangde dock fortfarande ritt avsevirt och fore-
foll nu rorelsen uppstd mellan lagerbox och lagergaffel.
Vi uppmitte detta spelrum och var detta sammanlagt
c:a 30 mm. Minimimattet skail ju vara 10 mm. Vi ind-
rade nu pa detta genom att ligga pa lagerboxarna, sa
att spelet blev omkring 10 mm. En ny provtur foretogs.
Det visade sig nu, att ytterligare en forbittring intritt
dock ej tillfyllest utan var det nu i linkarna, som rérel-
sen uppstod. Vi togo nu och #ndrade linkarna och tir-
ningarna. De forra fran att ha varit ovala ftill rektan-
guldira och de senare fran runda till fyrkantiga. Sam-
tidigt snedstalldes linkarna mot varandra 4°. Hirefter
foretogs ater en provtur. Vagnen var nu betydligt batt-
re, men da den kom upp i hastighet, visade den fort-
farande bendgenhet att slinga, men tog den dock snart
“igen sig”. Svingningarna, som nu uppstodo, tycktes
bliva kring fjddern. Vi mitte nu upp vinkeln, som lin-
karna gjorde mot vagplanet. Denna vinkel var omkring
30°. Minimigrinsen for denna vinkel ir ju 30°. I detta
fallet var dessutom fjddern si gott som rak. Fjidern
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och ldnken ldg pa sa sitt ndstan i rak linje. Vi kom da
till den slutsatsen, att om fjddern vore krummare samt
ovanndmnda wvinkel storre, sid skulle ej svingningar
kunna uppsta sd ldtt kring fijadern. I anledning hirav
dndrades vinkeln till 65° hos linkarna. Detta skedde
genom att fjdderndvarna inflyttades mot axelns mitt.
Fjddrarna upphamrades samtidigt, sa att de blevo krum-
mare. Efter den proviur, som sedan foretogs, visade det
sig, att svdngningarna voro si gott som borta.

Vi fd nu hoppas, att med dessa anordningar vagnarna
aven i fortsittningen skola komma att gd bra. Det ir
dock icke endast vagnens konstruktion, som inverkar pa
vagnens lugna och storningsfria géng, dven banans
beskaffenhet spelar i detta fall stor roll.

Amal i december 1936.

John Larberg.





