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Nya el-lok vid Roslagsbanan.
Av maskiningenior Ake Rydberg, Stocksund.

For att man skulle kunna skota all trafik pa de nyelek-
trifierade forortslinjerna med elektrisk dragkraft erfordrades
storre enheter #n vad som stod till buds med de motorvagnar,
som levererades under aren 1938—1939, och som jag tidigare
beskrivit.

Det mest ldmpliga, med tanke pa forekommande godstra-
fik, var da att istillet for motorvagnar ga in for elektrolok.

Fig. 1.

Men h#nsyn till de erfarenheter som gjorts vid motorvagns-
driften utarbetades under hosten 1940, med bitride fran Asea
och Siemens, den loktyp, Fig. 1, som fran bada firmorna sederme-
ra bestilldes. Fran ASEA bestilldes tva lok och fran Siemens ett.
Detta senare blev dock ej bestiillt férrdn omkring ett ar senare.
Med undantag for olika apparatutrustning och dyl. dro loken
av samma typ och effekt. For att for fortsatt elektrifiering fa
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viss erfarenhet av lamplig loktyp ha Asea-loken utrustats med -
vanlig kontroller och Siemens-loket med dylik med automatisk
acceleration. Har nedan skall de under hdsten nylevererade
Asea-loken beskrivas.

Loken &ro av typ Bo-Bo med en maximal dragkraft av 9
ton och byggda for en maximumhastighet av 80 km/tim. De
dro utrustade med fyra banmotorer vardera om 165 kW tim-
effekt vid ett varvtal av 1520 per min. De #dro liksom motor-
vagnarna utforda for dubbelspdnning 1500/750 volt likstrom.

Vid konstruktionen har lagts ner sirskilt mycket arbete

Fig. 2.

pa att f4 en andamalsenlig och littillgéinglig placering av alla
apparater och hjilpaggregat. Lidngs ena sidan dr en gang an-
ordnad fran forarhytt till forarhytt, Fig. 2. Mitt i loket Ar start-
motstanden inbyggda i speciella platklidda stativ, som &ro luft-
kylda. I samma rad std de tva kompressorerna av samma typ
som vid motorvagnarna, och vardera med en kapacitet av 600
min/lit. Ut mot gangen iro endast lagspdanningsapparater pla-
cerade och genom detta mittre stativ dr loket delat i tva delar,
en lagspiannings- och en higspinningshalva. Till denna senare
kan man endast komma genom en dorr som ar forreglad genom
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kontrollnyekel, som sitter i stromavtagareventilerna. Saledes
kan man ej 6ppna denna dérr med mindre #n att strémavta-
garna dro nedfdllda och i omvénd ordning ej filla upp dem
utan att kontrollnyckeln sitter pa sin plats i ena ventilen. Som
ytterligare sdkerhet #r,dorren forsedd med ett kortslutnings-
don, som jordar hela den elektriska utrustningen di doérren
oppnas. Som av bilden framgdr ha de elektriska delarna kom-
mit att ligga bekvimt atkomliga for tillsyn och revidering.
Forutom de i det mittre stativet beligna delarna innehaller
hogspanningsrummet utefter ena ladngviggen en snabbrytare
av samma typ som vi anvinder i understationerna, samt tre
stycken kontaktorstativ med samtliga kontaktorer monterade
i en rad under sidofénstren. Hogspinningsrummet har salunda
blivit bade ljust och rymligt. Dorren till férarhytten frdn hog-
spanningsrummet #r forsedd med ett glasfonster, s& att man
utan att behdva oppna den kan kontrollera att allt forsiggar
normalt. '

Startmotstdnden #ro i det mittre stativet si anordnade att
man far en for deras kylning god skorstensverkan, si att man
med endast en liten tillsatsventilation kan avféra de relativt
stora virmekvantiteter, som kunna uppkomma vid en forcerad
startning. Denna tillsatsventilation erhalles fran drivmotorer-
nas kylflgkt.

All denna kylluft tages frdn passagesidan,  varigenom man
undviker att de elektriska delarna i hégspinningsrummet kom-
ma i berdring med ventilationsluften. Harigenom hindras damm
och andra fororeningar att inkomma i hogspénningsrummet,
vilket bidrager till att 6ka driftsikerheten hos det elektro-
pneumatiska manéversystemet.

Den elektriska utrustningen #r utférd snarlik den foér de
tidigare beskrivna motorvagnarnas, dock med de &ndringar
som #ro betingade av den hogre motoreffekten, och av de fran
dessa vagnar gjorda erfarenheterna. Drivmotorerna, som till-
sammans utveckla 900 HK, &ro sdledes pressluftkylda fran en
centralt i loket liggande flikt, gemensam for alla fyra moto-
rerna. Denna flikt #r kopplad till samma axel som mantver-
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stromsomformaren. Motorvagnarna ha endast en shuntnings-
mojlighet for banmotorerna, men loken ha forsetts med tva
shuntningssteg.

Mantverstromsomformaren ir pa 6 kW och limnar for-
utom mandverstrom #dven belysning till taget och #r tillricklig
for 8 4 10 vagnar. Dess spinning halles konstant medelst re-
gulatormotor och hjdlpbatteri i likhet med i motorvagnarna.

Stromavtagarna &ro givetvis luftmandvrerade, men ha i
motsats till motorvagnarna ej elektropneumatisk manovrering,
utan regleras genom bygelventiler for hand. For att man vid

Fig. 3.

skador eller dverslag pa en av strémavtagarna ldtt skall kunna
skilja bort denna, dr spinningsgenomféringen utford sasom en
kombinerad genomféring och franskiljare, manévrerbar inifran
hogspanningsrummet.

Mycket stor omsorg har nedlagts pa att erhalla en for-
namlig korstidllning och en stor och rymlig forarhytt. Detta
har #ven lyckats och kontrollern har placerats nedsankt i gol-
vet, sa att {oraren ej tvingas till héga och i lingden mycket
tréttande armstédllningar, Fig. 3. Med kontrollerveven som ut-
gangspunkt har direfter tdghroms- och direktbromsventil pla-
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cerats. De sistndmnda #ro 4 till antalet och placerade tva i varje
forarhytt. Sandningen sker genom fotpedal och dr genom kon-
trollern omkastbar till lokets rorelseriktning.

Fig. 5.

D4 den vid motorvagnarna anvinda boggien ej visat sig
limplig, maste en ny typ utarbetas, vilken vid sedermera gjorda
provkorningar visat sig fullt fylla de forhoppningar som stillts
pa den. Som av fig. 4 och 5 framgar, vilar boggieramverket pa
axlarna genom spiral- och bladfjadrar infillda i rambalkarna.
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Sjdlva lokkorgen vilar pd en sorts vagga, som i motsats till det
vanliga ej #r fast centrerad i korgen, utan endast genom pen-
dellinkar forbunden ddrmed. Denna s. k. vaggbalk #r dir-
emot med centrumtapp styrd mot boggiens centrum och &éver-
for korgens vikt via rérliga glidytor till stora bladfjidrar upp-
héngda i rambalkarna. Genom denna konstruktion blir kor-
gen ej stum i sidled, utan kan pendla ut fér sidostétarna sam-
tidigt som boggiens fria rorelse i spéret kraftigt démpas av
friktionen i de vid vaggbalkens dndar over fjadrarna forlagda
glidplanen. Dessa glidplan kunna, genom under dem anordnade
sfdriska leder, ddmpat instélla sig i alla erforderliga ldgen.
Boggien gar lugnt och jimnt vid alla hastigheter och gor att
loket far en mycket behaglig géng, samtidigt som banan skonas.

Loken, vars vikt i tjanst dr 34 ton, vilket allt #r adhesions-
vikt, har vid framférande av c:a 400 tons godstig kunnat pas-
sera 1.5 km langa 17 °/,, stigningar med en i det niirmaste kon-
stant hastighet av 40 km per tim.



Elektriska godstigslokomotiv litt. O for T G D G
Av Civilingeniér O, Akerman och Férste Byrding. J. Larberg.

Vid Sveriges Enskilda Jarnvigars Ingenidrsforbunds host-
méte ar 1939 limnade civilingenjor O. Akerman en utforlig
redogdrelse dver de 2,500 hkr. godstagslok Bo” Bo’, som av
Bergslagshanan anskaffades for den forsta elektrifieringsetappen
Goteborg—Amal, vilken redogbrelse dven intagits i S. E. J. 1. F:s
rapport nr. 179.

Bild 1. Godstagslokomotiv litt. O.

Sedan elektrifieringen nu utstréackts till Daglosen, och ar-
betet igangsatts for omstidllning av linjen Gévle—Falun till
elektrisk drift, har ytterligare 8 st. godstagslok av samma typ
blivit bestillda, varvid 2 st. ar 1941 och 6 st. 1942. Trafikfor-
valtningen kommer hirmed att for sin drift disponera dver ett
antal tunga godstagsmaskiner, vartill inom landet endast Malm-
banan kan uppvisa motsvarighet.
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Av redogoérelsen i ndmnda rapport framgar, att de princi-
per, som tillimpats vid utférande av denna loktyp i flera viktiga
avseenden avvika fran den standard, som tidigare kommit till
anvindning inom landet, dd det gillt boggielok for elektrisk
drift.

Sedan det under de gingna aren i praktisk drift visat sig,
att de grundliggande principerna savil ifrdga om den meka-
niska delens utformning som ifrdga om dispositionerna av den
elektriska utrustningen slagit vil ut, har Trafikférvaltningen
dven for de senast bestillda loken i allt visentligt bibehallit
samma anordningar, ehuru med vissa dndringar och komplet-
teringar, som i det f6ljande i korthet skola berdras.

Lokens mekaniska del.

Ifraga om lokens mekaniska del hade man speciell anled-
ning att med intresse avvakta erfarenheterna med det ut-
forande, som kommit till anvindning ifrdga om boggierna och
lokkorgens anordning pa dessa. Vid det utfrande, som tidigare
tillimpats pa elektriska boggielok inom landet, verfordes kor-
gens vikt till boggierna helt i centrumpannan, medan sido-
stoden endast hade till uppgift att stdda korgen. Det visade sig
hirvid svéart att undvika att de riitt starka vibrationer, som
hirréra fran det pulserande motormomentet, tog sig over ge-
nom den stumma anliggningen i boggiepannan till lokkorgen,
vilka vibrationer, speciellt vid kérning med tunga tdg och stora
dragkrafter, medforde ett obehagligt irritationsmoment for lok-
personalen. samtidigt som de menligt pdverkade den i korgen
anbragta utrustningen.

En vida storre oldgenhet var dock, att boggieloken vid
detta utfdrande och vid ging pd rakspdr fingo en orolig gang,
vilket medférde Gkade pakidnningar och slitage pa rils och
hjulfldnsar, vartill i hég grad bidraga de stora motormassor,
som #ro inbyggda i boggien.

For att om mdjligt komma till ritta med dessa svarigheter
anordnades korgen pi Bergslagsbanans godstagslok pa sa sitt,
att dragkraften 6verfordes genom en central cylindrisk tapp
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med sfiriskt lager och med fjideranordning, sa att en forskjut-
ning i sidled av 12 mm. mdjliggjordes. Sjdlva korgvikten togs
diaremot upp pa sidostod, utférda som smorda glidplan, frin
vilka korgens vikt Sverfordes till boggieramverket dver spiral-
fjadrar med en nedfjddring av 2 mm. per ton.

Genom dessa atgirder erholl man dels den férdelen att
vibrationerna fran motorerna i boggien icke kunna komma &ver
till korgen annat #n genom spiralfjadrarna i sidostéden och
darfor starkt ddmpas, dels erhslls en tillrackligt kraftig damp-
ning mellan korg och boggie for att forhindra svingningar i
sidled vid gang pa rakspdr. Fér att ytterligare minska vibra-
tionerna anordnades fjidrar i de stora kugghjulen, och motorns
upphéngning i boggieramverket formedlades genom héga, ddm-
pande gummiblock.

Det mycket gynnsamma inflytande, som ernaddes genom
dessa atgirder, har redan i foregdende rapport omnamnts. Det
ir i detta sammanhang av intresse att notera, att ifrdgavarande
konstruktionsprinciper dven inférts pa de till S.J. under se-
nare ar levererade boggieloken litt. He och Hd.

Slitage pa hjulflinsar ete.

Man kunde med ovan beskrivna konstruktion event. be-
fara, att gangen i kurvor skulle bliva hardare och flinstrycket
hogre. Erfarenheterna ha dock givit vid handen, att hjulrings-
slitaget #r ringa och att fldnsarna slitas sparsamt och jimnt.
Detta framgir av foljande sammanstillning Sver ringtjock-
leken efter forsta svarvningen.

— e —————— ——

Genorﬁ- P .
Lok | Svarvnings- |lupna lokkm Ringtjocklek vid axel
narmast fore- :
nr datum giende 1 I 1 v
manad
210 9/2 42| 187.810 64 64 64 64
211 5/11 41 | 144426 65 65 65 65
212 | 12/12 41 | 147.185 65 64 64 64
213 | 16/1 42 | 162.234 62 61 59 59
214 | 10/1 42 | 145014 65 63 65 65
215 | 21/11 41 | 149.896 67 67 67 67
216 | 23/1 42 | 147.275 65 66 66 65
217 | 31/1 42 | 141,522 61 61 59 59
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Loptiden, c:a 150.000 km., till forsta svarvningen maste
anses vara ett gott resultat nir det géller ett hart belastat gods-
tdgslok. Som synes av tjockleksmatten &r slitningen mycket
jamn. Blott hos tva lok #r tjockleken nere i 59—62 mm. For
de vriga ligger medeltalet vid 65 mm. Sammanlagd slitning
och svarvning uppgar for dessa lok till i medeltal 10 mm.

Hallbarhet hos sido- och centrumfiddrar.

Korgens upplaggmng pa spiralfjadrar i sidostsden kunde
tinkas medfora oddmpade svingningar och risk for utmatt-
ningsbrott hos fjidrarna. Erfarenheterna ha emellertid dven i
detta hénseende varit gynnsamma, i det fjidrarna i sidostoden
i stort sett fungerat bra. De ha dock i négra fall brustit, varvid
5—*8 st. fjadrar fitt utbytas. De flesta av dessa fjdderbrott in-
traffade under forsta tiden loken voro i drift. Brott p& dessa
fjidrar medfér dock ej sa stora oliigenheter, i varje fall orsakas
intet omedelbart driftsavbrott eller nagon sikerhetsrisk. Lok-
korgen maste dock lyftas for att mojliggora utbyte.

Centrumfjddringen har hittills icke orsakat nigot besvir.
Ingen fjdder har brustit och mycket obetydlig slitning har kon-
staterats pd anordningen i sin helhet vid de undersskningar,
som gjorts i samband med korgens avlyftning.

Sandning.

Pa de forst bestillda 8 godstagsloken sker sandning fram-
for forsta boggiehjulparet i bada kérriktningarna fran tvenne
sandlador om vardera 40 1. pd boggiernas ytterindar samt fran
tva lador om 65 1. mellan boggierna.

Det visade sig ganska snart, att sandméngden var for liten,
varfor krav framstilldes pd 6kning. For de forsta loken har
forslag darfor uppgjorts till 6kning av de frimre sandladorna
till 160 1. Fér de nya loken kunde denna sandvolym ytterligare
okas till 250 1. genom inflyttning av boggiens frimre tvirstag.
Forradssandlador placeras dessutom under gangbordet i kor-
gens fyra horn, rymmande 110 1. vardera, varjimte mittsand-
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l3dorna ©kas till 110 1. Den totala sandmingden fér de nya
loken blir alltsd 1.160 1. mot tidigare 290 1., alltsd en synner-
ligen betydande 6kning,

Uppvérmning av maskinrummet.

'Drivmotorernas ventilationsanordning var fran borjan sa
utford, att kylluften helt och hallet tillfsrdes utifran genom i
loksidorna anordnade jalusier. Hirvid blev temperaturen inne
i maskinrummet praktiskt taget densamma som ytterluftens,
varfor under vintrar med stark kyla, stérningar ofta uppstodo
pd kontaktorer, relder och pa finregleringspadraget. Hirtill
kom att stora mingder sn6 vid sndfall foljde med den insugna
luften in i maskinrummet, vilket jimte andra besvirligheter
sven medforde okade risker for overslag.

For att rada bot mot dessa olidgenheter foreslogs en anord-
ning, varigenom den uppvérmda ventilationsluften frén driv-
motorerna under den kalla &rstiden helt eller delvis kunde
Aterféras till maskinrummet genom trummor och reglerbara
spjall. I praktiken har det visat sig enklast, att, i stallet for att
inreglera spjillen for alla motorerna, endast lata de tvenne
yttre motorerna arbeta pa hel innercirkulation medan de svriga
bibehalla yttercirkulation. Samtliga tidigare levererade O-lok
ha erhillit denna cirkulationsuppvirmning, vilken dven fore-
skrivits for de nya loken.

Den enda svarighet, som f6ljt med cirkulationsuppvarm-
ningen, &r att kolstoft fran kolborstarna sprids ut i maskinrum-
met, vilket, om beliggningen tillates bliva for stor, kan ge
anledning till dverslag. Vid varje aterkommande manadsrevi-
sion avligsnas darfor koldammet genom upprivning med tryck-
luft och samtidig korning med alla motorflaktarna pa ytter-
cirkulation.

Tryckluftsutrustningen.

Kompressorutrustningen pa de forst levererade loken, som
bestar av en Stalkompressor typ PV 223 B med 2.186 1.slag-
volym vid 1.450 r/min., har visat sig ha vil lag kapacitet, vilket
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medfor att den under den kalla arstiden med onormalt lackage
i tAgledningarna far arbeta under lingre belastningsperioder &n
som #r lémpligt. Stérre kompressorer kunna av utrymmesskal
ej inféras pd dessa tidigare lok, men forslag har uppgjorts till
dndring av ventilanordningen. Konstruktionen #ndras hirvid
s8, att den blir i princip densamma som pa de stérre kompres-
sorer av typ PV 224 A om 2.680 . slagvolym vid 1.450 r/min.,
vilka komma att inmonteras pd de nya bestillda loken.

Bromsventilerna i boggien anordnas pa de nya loken i en
l&da, som uppvirmes p4 elektrisk vig for att forhindra appara-
ternas frysning.

Pa de forst levererade loken utfordes bromsregulatorn av
dubbelverkande typ, pd senare lok géres den enkelverkande.

For att halla fonsterrutorna fria frn imma ha rér anslutits
till tryckluftssystemet, s& att tryckluft vid behov kan blisas
over fonstren.

Korgkonstruktionen.

Under konstruktionsarbetet med de forst levererade gods-
tagsloken foreldg enligt beridkningarna svarighet att innehalla
det stipulerade axeltrycket 18 ton, motsvarande en total vikt
hos loket av 72 ton, varfér beslut fattades, att hela lokomotiv-
korgen skulle utféras av aluminium. Vid kontrollviigning av
det firdiga loket visade det sig emellertid, att adhesionsvikten
endast uppgick till 70.8 ton. Av denna anledning kom de nya
loken att utféras med stilkorg. P4 grund av att storre kom-
pressor inforts liksom 8kade sandlador, och kylskdp m. m.
tillkommit, berdknas adhesionsvikten fér de nya loken dirfs:
ej komma att understiga 73.2 ton eller 18.3 ton per axel, vilket
axeltryck har medgivits av myndigheterna.

Korgen utféres pa de nya loken helt svetsad av jirn med
standare, bockade av plat. Fotplaten svetsas till underredet,
medan den pa tidigare lIok var nitad.

" Lokens elektriska utrustning.
Huvudstrémkretsen.

Sasom redan av foregdende rapport framgatt dro drivmo-

torerna kopplade tvd och tv3 i serie, varigenom den totala
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stromstyrkan pa transformatorkontaktorerna kunnat nedbringas
till cirka 5.000 amp. i stillet fér 10.000 amp. vid parallellkopp-
lade motorer.

For att forhindra att motorerna vid sddan seriekoppling
utsiittas for otillaten overhastighet vid slirning och ddrmed at-
foljande risk for bandage och stromsamlare har i huvudtrans-
formatorn anordnats en sirskild slirningstransformator,- i
bryggkoppling ansluten till drivmotorerna. Samtidigt har en
ombalanseringstransformator inférts, som automatiskt astad-
kommer utjimning av dragkraften pd de olika axlarna i pro-
portion till de axeltrycksféréndringar, som uppstd i drift. Lo-
kets effektiva dragkraft ckas hirvid samtidigt som skydd er-
halles for drivmotorerna vid felaktigt borstlige eller annan
otilliten osymmetri inom motorkretsarna. Slutligen har auto-
matisk nedkoppling av spédnningen inférts vid slirning.

Principerna f6r denna anordning liksom #dven f6r mandver-
systemets utformning ha utforligt behandlats i en artikel i
Teknisk Tidskrift, hift. 36 och 44 ar 1940 samt i Elektrische
Bahnen juli 1941 *)

Erfarenheterna i frdga om denna kombinerade slirnings-
och ombalanseringsanordning ha varit gynnsamma, varfér den-
samma bibehillits dven for de senast bestillda lokomotiven.
Tack vare att stromstyrkan genom dessa anordningar kunnat
nedbringas har det varit mdjligt att ersdtta de i utlandet an-
vinda kamvalspddragen med fria kontaktorer, varvid samma
typ ABV 1600 kunnat komma till anvindning som pa Bergs-
lagsbanans snilltadgslok litt. Ds, varigenom mébjlighet till snab-
bare manévrering erhéllits samtidigt som en virdefull standar-
disering av apparattyperna blivit méjlig. Slitaget pad dessa
huvudkontaktorer har varit l1dgt. I genomsnitt ha endast nagra
f& kontakter behovt utbytas per lok och ar.

*) »Svenska bidrag till utvecklingen av utrustningen fér enfaslok»
av O. Akerman, Teknisk Tidskrift, héft. 36 och 44 ar 1940, »Beitrag zur
Entwicklung von Ausriistungen fiir Einphasenlokomotiven» von A, Aker-
mann, Elektriske Bahnen, juli 1941.
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Anordningen med slirningstransformator har under senare
ar dven inforts pa S.J. lok litt, He och Hd.

Genom den elekiriska ombalanseringsanordningen uppstar
en viss skillnad i drivmotorernas spinning dven vid sadana till-
fallen, da stromstyrkan dr ldg och nagon slirningsrisk icke
foreligger. Aven om nagon olidgenhet hdrav ej forelegat, har pa
de nya loken dock den #ndringen genomférts, att ombalanse-
ringsanordningen automatiskt inkopplas forst da slirning in-
traffat. For detta indamal har ett sdrskilt mellanreld tillkommit.

Bild 2. Finregleringspadrag.

Finregleringskretsen.

Spanningsregleringen pa loken dr sasom framgar av tidi-
gare limnad beskrivning utford efter s. k. finregleringsprincip,
anordnad pa transformatorns lagspdnningssida under férmed-
ling av ett finregleringspadrag, som uppdelar de grova stegen
mellan varje transformatoruttag i finare steg. Detta finregle-
ringspadrag, Bild 2, bestar av 2-delad hjdlptransformator, mo-
tormanovrerad manovervals samt 8 st. fria kontaktorer av
samma typ ABV 350, som komma till anvindning for flikt-
och kompressormotorer.

Vid utformningen av dessa regleringskretsar #r det av
betydelse att hinsyn tages till de kopplings6verspanningar, som
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alltid uppstd vid mandvrering med 2- eller 3-delade induktiva
overkopplingsspolar.

Denna detalj var darfor foremdl for ingdende studier
medelst katodstraleoscillograf innan utrustningen levererades,
varvid dven motsvarande mitningar gjordes pa en storre kon-
taktortyp. .

Vid dessa undersckningar konstaterades, att maximispet-
sar i spanningen av cirka 2.000 V amplitudvirde och cirka 1.000
V effektivvirde kunna uppstd, och att brytningen underlittas
genom parallellkoppling av ett urladdningsmotstand till hjélp-
transformatorn, vilket motstdnd dérfor infordes i utrustningen.

Erfarenheterna i drift ha givit vid handen, att den valda
mindre kontaktortypen vil ricker till, och har kontaktforslit-
ningen varit 13g. Under de ar loken varit i drift har namligen
praktiskt taget inget utbyte av kontakter behovt ske, vilket
maste betraktas som mycket tillfredsstillande med tanke pa
att loken gdtt i mycket intensiv drift och att kontaktorernas
arbetsfrekvens #r hog.

I sin helhet kan man alltsd siga, att underhdllet av de i
lokutrustningen ingdende kontaktorerna, sivil da det giller
kontaktorerna i huvudstromkretsarna som i finregleringskret-
sen, stiller sig mycket fordelaktigt.

Mot anordningen av fria kontaktorer i finregleringskret-
sen framkom pi sin tid den anmirkningen, att den nédvindig-
gor elektrisk forregling, vilket medfor tkat antal férreglings-
kontakter och manéverledningar.

Aven om i praktisk drift ndgon oldgenhet hirav icke
kommit till synes, blev dock beslutat, att finregleringskontak-
torerna pa foljande lok skola sammanféras till ett kamvals-
padrag, varvid alltsd kontaktorerna bliva mekaniskt tvangs-
kopplade med varandra, och forreglingsschemat darfér till en
viss grad kan forenklas.

Vid denna anordning forlorar man i stédllet den fordelen
att nedkoppling kan ske med hog hastighet i grova steg, vilket
okar lokets mandverhastighet och vid slirning medfor ett ef-
fektivare skydd for drivmotorerna. Icke heller #r det hirvid
mojligt att vid uppkoppling med 13g strém bortkoppla finreg-
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leringsperioden och hirmed astadkomma en motsvarande hog
uppkopplingshastighet sdsom varit méjligt pa den forsta lok-
serien. (Kontrollerlige 6.)

De erfarenheter som vunnits pa S.J. lok litt. F 602, dar
sddan kamvalsmanovrerad finregleringsapparat blivit inford,
ha dirjaimte givit vid handen, att vid sidant utférande storre
svarighet foreligger att erhalla tillrackligt isolationsavstand
och lika gynnsamma arbetsférhallanden som vid fria kontak-
torer. Pa lok. litt. F 602 ha dirfor upprepade overslag fore-
kommit, och kontaktférbrukningen har varit onormalt stor.
For att rada bot hirfor kommer enligt leverantorens forslag
pa de nya loken &verkopplingstransformatorn event. att ersét-
tas med ohmska motstdnd, varigenom nimnda kopplingséver-
spinningar elimineras. In- och urkopplingen av dessa mot-
stand férmedlas genom tvenne fria kontaktorer ABV 350.

Lokens mandéveregenskaper.

Enir loken #ro avsedda for startning av mycket tunga
tag, forelag vid bestillningen stora krav pa effektiv utnyttjning
av adhesionsvikten, vilka tillgodoségos genom elektrisk omba-
lansering, motorstyrd finreglering samt automatisk slirnings-
kontroll.

Vid start av tunga tag i stigningar samt vid vixlingstjénst
krivdes darjimte mycket snabb anséttning av dragkraften
samt mojlighet att utan tidsférdrdjning mandvrera padraget.
Med hinsyn hirtill anordnades kontrollerna med ett antal fria
viixlingssteg, medelst vilka dragkraften vid start momentant kan
stegras till 2.3, 6.3 och 10.5 ton. Vid forflyttning av kontroller-
veven till forsta finregleringsliiget inkopplas automatiken, var-
vid dock forst ett grovt steg erhalles, motsvarande 15.7 tons
dragkraft. P4 de nya loken har den #ndringen genomforts, att
vixlingsligenas antal dkas till 4 st., av vilka de sista ger 15.7
ton. Forst pad nista lige erhdlles automatisk uppkoppling.

Principen fér denna anordning &r att dragkraften utan
varje fordrojning kan inregleras till hégst 15.7 ton. Forst da
detta dragkraftsvirde overskrides och friktionsgrinsen under
ogynnsamma véderleksférhdllanden blivit uppnédd, foreligger
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behov av finreglering, varfor densamma féljdriktigt insatts
forst vid denna grins. Erfarenheten har visat indamalsenlig-
heten av denna anordning. I normal drift framféres sélunda
pa linjer med 10 °/,, stigningar vagnsvikter av upptill 1.300 ton,
vilket vid en adhesionsvikt hos loket av 71.2 ton maéste anses
sasom mycket tillfredsstillande.

P de s. k. vixlingsstegen forhaller sig padraget i princip
pa samma sitt som vid normal grovreglering. De vid grovreg-
lering alltid uppkommande momentana nedsittningarna i drag-
kraft vid Gvergang frén ett lige till ett annat upptréda alltsd
iven hir. P4 de nybestillda loken har f6r den skull momentant
inkopplade &verkopplingsmotsténd inforts med syfte att min-’
ska detta 6verkopplingsfenomen.

For finregleringen #ro anordnade sex steg med olika upp-
kopplingshastigheter. Vid tunga tdg kan hirvid anvindas en
langsammare uppkoppling &n vid littare tag, vilket visat sig
vasentligt underlitta férarens arbete och medféra en effektiv
uppstartning. P& de levererade loken visade det sig onskvirt
med en innu lingsammare uppkopplingstakt &@n den lagsta
som blivit forutsedd, varfor en tryckknapp anordnades pa kon-
trollerlocket, medelst vilken mandverhastigheten kan ytterli-
gare nedsittas. Pi de nya loken bortfaller denna ‘tryckknapp
och motsvarande langsamma uppkoppling sker direkt fran
kontrollern. Uppkopplingstiden pé forsta finregleringsldget
kommer hirvid att uppga till 560 sek. samt pa sjdtte ldaget till
cirka 20 sek. P& redan levererade lok finnes sisom redan i
det foregdende antytts ytterligare ett lige 6, pad vilket snabb
uppkoppling med 10 sek. uppkopplingstid erhalles, varvid reg-
leringen sker i grova steg. Detta lige har visat sig lampligt
vid sadana fall d& efter franslagning det giller att snabbt kom-
ma upp i spanning vid forhallandevis laga motorstrémmar.

Aterkoppling sker pd levererade lok pd en tid av 10 sek.
i grova steg, varvid finregleringskontaktorerna dro urkopplade.
Samma snabba nedkoppling erhilles vid slirning. Vid anvénd-
ning av kamvalsstyrd finreglering kan sisom redan nimnts
fordelen med dessa extra hoga hastigheter icke erhdllas. Efter-
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foljande tabell ger upplysning om den kortaste manédvertid,
som kan erhallas under olika forhallanden pa levererade lok.

Kortaste
manovertid.
Startnings- och vixlingsrorelser upp till 15.7 tons
dragkraft ... momentant
Finreglering upp till full motorspédnning ........ 20 sek.
Grovreglering upp till full motorspénning ........ 10 »

Nedkoppling i grova steg fran full motorspénning 10 »
Utgangslige efter maximal utlésning, neddragning

av kontrollerveven till O, eller d& dead mans

grip sldppes, erhalles efter .................. 2—4 »

Drivmotorer och kuggvizxlar.

Drivmotorernas stromsamlare ha fororsakat betydande
besvir. De ha fort slitits ojimna och féranleda da stor atgéng pa
kolborstar. Omsvarvningar ha ddrfor méast foretagas flera
ganger.

Med anledning av de ogynnsamma slitningsférhallandena
pa stromsamlare och kolborstar kommer Asea att inldgga nya
stromsamlare, av vilka 3 st. dro i drift. Ifrdga om kuggvix-
larna ha resultaten i stort sett varit goda. Dreven &dro utférda
nitrerhéirdade och ha uppvisat mycket lagt slitage. Dock ha i
vissa fall ytskador uppstitt i nitrerskiktet, ehuru icke i négon
ndmnvird omfattning.

Transformatorerna ha fungerat utan nagon som helst an-
mirkning. Vid lyftning av enstaka transformatorer har kon-
staterats, att lindningarna #ro vil stagade och att oljans isola-
tionsegenskaper varit goda. Dessa transformatorer dro utférda
med sirskild hogspinningslindning, varfor nagra svarigheter,
sammanhiingande med intringande dverspanningar fran linjen
i lagspanningskretsarna, icke férekommit.

Ifrdga om ventilatormotorerna ha de uppvisat svaghet ifra-
ga om rotorernas lindningar, och komma efter hand att revi-
deras av Asea.
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Apparater.

Utsver vad som i det foregiende blivit anfort ifraga om
underhallet av kontaktorerna till huvudstrémkretsar och fin-
regleringskretsar kan betriffande apparaterna ségas, att de i
huvudsak arbetat bra. Vissa mekaniska svagheter ha emeller-
tid yppat sig. Brott ha silunda uppstatt pa en del isolerade
bultar, pd magnetfisten till kontaktor ABV 350 och pa armarna
till hjslpkontaktanordningen for dessa. Pa kontaktorn for ut-
jamningstransformatorn ha armarna till magnetfistena visat
bensigenhet att gd utav. Axeln till periodomkopplaren har
brustit, till synes delvis beroende pa for haftig anslagning av
manéverkolven. Axlarna hava darfér utforts av bittre ma-
terial, och slagkraften hos kolven har démpats genom stryp-
ning av lufttillférseln.

En visentligt bidragande orsak till dessa mekaniska Pa-
kanningar pa apparaterna har varit den starkt varierande linje-
spanningen. Under drift ha variationer kunnat avlidsas pad lok-
voltmetrarna fran 7- & 8.000 V till 18.000 V. Enir slagarbetet
pa apparaterna okar kvadratiskt med spdnningen &r det givet-
vis mycket svart att &stadkomma en apparat, som funktionerar
for lagsta forekommande spénning och som icke vid hogsta fore-
kommande spinning utsdttes fér mycket stora mekaniska pa-
kinningar. For att underlitta apparaternas arbete kommer i
fortsittningen en anordning att inféras, som minskar spén-
ningsvariationerna i mandgverkretsen.

Isolatorer. )

Med anledning av vissa under vintern tillfalligt upptra-
dande storningar i den elektriska driften, framkallade av &ver-
slag pa lokens takisolatorer, har nytt isolatorporslin med béttre
isolationsférméga #n det nu anvinda forutsetts saval fér nya
som redan levererade lok och fér motorvagnarna. Anledningen
till dessa storningar har varit att fuktig, starkt saltmittad luft
vid harda vistliga stormar tringt uppat Géta &dlvdalen och for-
orsakat saltavlagringar p& lokomotivens takisolatorer. Det nya
isolatorporslinet, som framkommit i samarbete med S.J. och
efter prov hos leverantéren Iféverken, har genom &kning av
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antalet »taks och srillors erhallit betydligt skat dverslagsav-
stdnd, varigenom stérre mdjligheter finnas att behdrska upp-
komna situationer i berérda avseenden. Motsvarande svarig-
heter ha jamvil uppstatt ifrdga om isolatorerna pa strémavta-
garna, och har leverantéren dirfor dven ifrdga om dessa iso-
latorer genomfért en Skning av dverslagsytorna. P& grund av
att de nya lattviktsstromavtagarna komma att utféras med
enkla isolatorer, ha dock vissa svarigheter forelegat att uppna
sd stor okning av krypytorna, som skulle varit énskvirt.

Stromavtagare.

De nuvarande stromavtagarna med kolslitskenor och skev-
ningsanordning for kompenserande av upptryckets Skning med
stegrade hastigheter, ha med avseende pd denna senare kon-
struktion arbetat fullt tillfredsstdllande, vilket flera vid jérn-
vigen foretagna prov klart och tydligt &dagalagt. Vid de se-
naste, i september i ar utforda proven pd ett Ds-lok erhélls
sdlunda med skevningsroder ett storsta upptryck av 5 kg
vid en hastighet av 110 km. och 12 sekm. motvind pa den frdm-
re stromavtagaren och for den bakre vid samma hastighet och
medvind 4.5 kg. Motsvarande siffror utan skevningsroder
gav 8 kg for den framre.redan vid 90 km, och fér den bakre
1.7 kg vid 100 km. hastighet. Det torde finnas anledning att i
en senare rapport ndrmare redogéra for resultatet av ytterli-
gare prov, som komma att utforas med en modifierad form av
skevningsrodret och en ny toppskena med strémlinjeformad
underdel. .

" Betrdffande kolkontaktskenornas forslitning visar statisti-
ken, att en livslingd pd ldgst 100.000 km. kan erhéllas, under
forutséttning att kolskenan ej skadas genom tillfilliga felak-
tigheter pa kontaktledningen eller tillfsljd av att sjdlva kolet
lossnar fran det pagjutna aluminiumunderlaget. Dylika fel
voro i borjan, di den elekiriska driften startades, ganska van-
liga men synas numera pd grund av vidtagna atgirder bli allt
sillsyntare.

En svarighet med den nuvarande strémavtagaren &r att vid
stark kyla och rimfrostbildning toppbygelns styrningsanord-
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ning litt utsittes for isbeldggning, som férsvarar och i vissa
fall omojliggor strémavtagarens resning eller nedfillning. I och
med inférandet av en ny stromavtagare av lattviktstyp for de
under tillverkning varande loken, torde ndmnda oldgenhet
forsvinna. Denna stromavtagare har ndmligen i stéllet for den
tidigare styrningsanordningen, som utgjordes av en pa topp-
bygelns fjiderhus lopande hylsa, ett enkelt hdvarmssystem
med lénkar, det. A fig. 3. Anordningen for kontaktskenans se-
parata vertikalrorelse har dven varit foremal for flera konstruk-
tionsforbattringar, bl. a. for att hindra snd och vatten att in-

Bild 3. Detalj av ldttviktsstromavtagare.

tringa i fjaderhuset B. Avsikten &r, att om den nya stromav-
tagaren utfaller till belatenhet — provning under nagon vinter-
period har #nnu ej férekommit — befintliga stromavtagare
skola ombyggas i den man det dr mdojligt.

Kylskap m. m.

For att tillfredsstilla personalens onskemal om béttre maj-
lighet att, under den varma arstiden och med de relativt langa
tjinstgoringsturer, som i regel forekomma pa godstagsloko-
motiven, kunna bevara medférd mat, skall pa forsok kylskap
inmonteras pd tva av de kommande O-lokomotiven. Kylsképen
dro av Elektrolux fabrikat, typ M 15, ett standardskap for in-
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byggnad och avsett for »tre personers hushalls. Om forsoken
avlopa gynnsamt, komma &terstdende 6 av de bestillda loken
samt dven de befintliga att forses med kylskap.

Endr personalen vintertid klagat dver temperaturen vid
forarplatserna, ha pa de nya lokemn elektriska viarmeplattor mon-
terats i golvet framfér kontrollerna.

Revision och underhall.

Att doma av hittills gjorda erfarenheter synes loken kunna
ga ganska langt mellan revisionerna. Intet av loken har &nnu
nitt en forslitning, som motiverar storre revision, men 5 st. ha
erhillit mindre sidana. Revisionsprogrammet har #nnu ej
blivit fastslaget, men hjulsvarvningsintervallerna synas peka
pa att en mindre revision (eller 6versyn) med hjulsvarvning
bor foretagas efter c:a 150.000 km. 1oplingd. Sannolikt torde
en stérre revision icke komma att erfordras, forrin efter tre
sadana perioder, eller efter c:a 450.000 km. Byte av hjulringar
torde di &ven bliva erforderligt. Hogsta kilometertalet ligger
dock d@nnu ej vid hogre véarde dn c:a 280.000, varfor ovanstaende
siffror endast kunnat uppskattas. Med de forindringar, som
redan genomférts, och sedan drivmotorernas stromsamlare bli-
vit forbattrade, torde underhallsarbetet pd godstigsloken kom-
ma att stilla sig mycket billigt.
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Esstuber
Av trafikchefen Nils Ahlberg.

I berittelse fran maskinavdelningens rapportér 1939—1940
forekom en artikel med ovanstiende titel vari framhélls Ess-
tubernas stora fordelar speciellt f6r banor med sma lok och
korta pannor och de goda resultat, som t. o. m. oktober 1939
uppnatts vid Képing—Uttersberg—Riddarhyttans Jarnvig.

D3 i ovannimnda artikel lokens dimensioner och de all-
minna forutsittningarne vid banan angivits, upprepas dessa
icke hir. For att emellertid f& de meddelade resultaten mera
omfattande, sammanstillas de fran den tid, da statistik borjade
foras t. o. m. september 1942,

‘ Briinsleforbrukning 4 lok med slita tuber och Ess-tuber.
Lok Tidsperiod Bransle Tuber Lokkm, Kolatgang

nr. kg, kg/lokkm.
6 Januari 1936—april 1937 Kol Slita 40.960 307.020 7.50
Januari 1938—september 1942 » Ess- 154082 1012536  6.57
Differens  0.93
7 Januari 1936—oktober 1939 Kol Slita 76.157 559,104 7.34
Mars 1941—september 1842 » Ess- 62.750 405.510 6.46

Differens 0.88
8 Januari 1936—december 1940 Kol Sldta  175.677 1.245.258 7.09

Januari 1941—maj 1941 Ved » 11.623 93513 8.05
Juni 1941—september 1942 Kol > 55.832 401332 1719
Summa 243132 1740103 7.16

9 Januari 1936—december 1940 Kol Sldta  199.497 1528758  7.66
Januari 1941—september 1941 Kolo.ved » 29.500 235,347 7.98
Oktober 1941—december 1941 Kol » 8.553 67074 7.84
Januari 1942—maj 1942 Kolo.vad » 11.661 100377 8.60
Summa 249211 1.931.556 .75

10 Januari 1936—december 1940 Kol Sldta 210460 1.469.286 699
Januari 1941—februari’ 1942 Kolo.ved » 46471 353.076 7.60
April 1942—september 1942 Kol » 15.198 120241 791

Summa 272128 1942603 714
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Lok Tidsperiod Briansle Tuber Lokkm. Kolatgang

nr. kg. kg/lokkm.

11 Januari 1936—januari 1938 Kol  Sldta 87.468 687.036 7.85
December 1938—december 1940 » Ess- 89.572 601524  6.72
Januari 1941—september 1942 Kolo.ved » 67.305 492763 732

Differens 1—2 113
» 1-3 0.53

12 Januari 1936—juli 1941 Kol Sliata  189.859 1.351.602 712
Mars 1942—september 1942 Kolo.ved Ess- 26.809 177918  6.67
Differens 0.45

Nagra kommentarer till ovanstdende sammanstillningar
torde vara lidmpliga.

Den i férra redogérelsen konstaterade tendensen, att loken
nr. 6, 9 och 11 dro svara kolférbrukare under det att nr. 7, 8,
10 och 12 dro sparsamma forefinnes alltjgmt. Vi kunna i gan-
ska stor utstrdckning ordna tjinstgoringen s, att varje perso-
nal har sitt lok, En forare, som pa lok 9 hade sddan kolfér-
brukning att han fick varning, varéver han var mycket for-
grymmad, blev en av de mest ekonomiska, nir han fick dverta
lok 12 i stdllet. Flera exempel finnas. Att forarens sitt att
kéra och halla efter sina eldare har sin stora betydelse skall
visst icke bestridas, men lokens »natur» tycks i varje fall be-
tyda avsevirt mycket mera. '

Vidare kunna vi konstatera, att med de kristidsbrinslen,
som statt till buds, ha Ess-tuberna varit vilsignade att ha. Men
& andra sidan kan konstateras, att det dr betydligt svarare att
sakligt och siffermissigt kunna konstatera Ess-tubernas goda
egenskaper med dessa skiftande och manga ganger minder-
virdiga brinslen,

P4 grund hdrav, och dven pd grund av lokens »individua-
litet» @r en jimférelse i stil med den i den férra redogérelsen i
denna sak ej limplig, utan kommer varje lok att bedomas for sig.

Lok nr 6. Har eldats med kol hela tiden, vilket under-
littar jimforelsen. Kolen ha sirskilt under innevarande ar
varit stybbiga och daliga, vilket ndgot forrycker siffrorna till
Ess-tubernas nackdel. Resultatet dr darfor s mycket vackrare,
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Lok nr 7. Exakt samma omddme som om lok nr 6.

Lok nr 8. Skada att Ess-tuberna hade en sidan orimlig
leveranstid vid senaste tubbyte, att skita tuber maste tillgripas.
Detta lok dr det enda, som under ndgon period eldats med
enbart ved. Eldstaden har sidana dimensioner att vedtréna
spassar precis» i den, Detta dr oldmpligt, enér trdna dels haka
upp sig, och dels en titande kolstybbsfyllning ej far plats mel-
lan vedfyren och eldstadsviggen. Loket &r tydligen oldmpligt
for vedeldning. Den senaste periodens koleldning synes dven
visa, att loket arbetar ganska ekonomiskt dven med daliga kol.

Lok nr 9. Har hela tiden haft slita tuber, men utrustas
f. n. med Ess-tuber. Dess siffror siga ju ej s mycket. Loket
tycks vara tdmligen okinsligt for olika brinslen och var mot
slutet av senaste revisionsperioden tdmligen ihopgrott. Det
bor kanske anmirkas att vi evalvera mellan brénslesorterna
sa, att 6 kbm. ved anses motsvara 1 ton kol. Vidare bor kanske
anmirkas, att & loken 9—12 elda vi ej med enbart ved, utan
titas mellanrummet mellan vedfyren och eldstadsviggen med
“kolstybb. Vi anse att det ir mera ekonomiskt att elda fyra
Iok pd detta sitt &n att elda tre med enbart ved och ett med
enbart kol

Lok nr 10. Hela tiden slita tuber. Detta lok tycker tyd-
ligen simre om den kombinerade kol-ved-eldningen &n om
koleldningen fore kriget, men allra simst om eldningen med
nuvarande usla kol. Denna utveckling dr ganska vérdefull vid
bedomandet av nedanstidende loks prestationer.

Lok nr 11. Kolférbrukningen med Ess-tuber under mel-
lanperioden mycket ekonomisk jamférd med féregiende period.
Siffran for den senaste perioden med kombinerad eldning visar
dven den en god vinst, allrahelst vid jimférelse med loken 9
och 10:s senaste kolférbrukningssiffror.

Lok wnr 12. Tyviérr ha vi ej fatt elda detta lok med forst-
klassiga kol efter forseendet med Ess-tuber. Besparingen med
kol-ved-eldning och ess-tuber jamfoért med tidigare koleldning
och sldta tuber #r ungefir densamma som motsvarande siffra
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for lok nr 11, resp. 0.53 och 0.45 kg/lokkm. Man kan darfor
ha anledning formoda, att besparingen vid eldning med fullgoda
stenkol kommer att uppgé till ungefir samma som for lok nr
11, alltsd styvt 1.0 kg pr lokkm.

Semmanfattning.

Med likvirdiga brinslen synes man kunna parikna en
besparing av 1 kg kol pr lokkm. Antalet lokkm. i genomsnitt
under aren 1936—1941 uppgar till 232.250. Vid forkrigspris a
kolen, c:a 20: — kr pr ton, skulle besparingen pr ar bli c:a
4.650: — kronor, vid nuvarande priser c:a tre ganger s mycket
eller omkring 14.000: — kronor. Prisskillnaden mellan Ess-
tuber och vanliga tuber har i regel varit ungefir 2: — kronor
pr tub, Utgdr man fran, att i genomsnitt c:a 100 tuber bytas
pr ar, skulle detta innebira en merkostnad fér Ess-tuberna av
c:a 200: — kronor pr ar, timligen oberoende av prisliget. Lig-
ger man hirtill dkade renhéllningskostnader for Ess-tuberna,
vilka ej torde &verstiga 300: — kronor pr &r, finner man, att
utgiftsdkningen stannar vid sammanlagt c:a 500:— kronor pr ar.

Man kan sélunda péstd, att infsrande av Esstuber for hir-
varande jarnvig ir en mycket god affir.

Gnuistslickning.

Aro Ess-tuberna férdelaktiga ur brinsleekonomisk syn-
punkt, sa kan man konstatera, att deras roll som gnistslickare
knappast &r mindre betydelsefull. I den forra artikeln konsta-
terades detta, men iakttagelserna voro di #nnu si kortvariga,
att mahinda berittigat tvivel kunde framféras mot desamma.
Vi ha nu mera palitligt material att bygga pa, som framgir av
nedanstdende eldsvadestatistik.
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Antal Anténdningar
antdnd- pr 100,000

Ar Lokkategori Lokkm. ningar lokkm.
st. st.
1939 Koleldade lok 104.331 16 15.3
Vedeldade lok —_ —_ —
Lok med sldta tuber 66,275 16 241

» » Ess-tuber 38.056 ] 0

’ Summa 104.331 16 15.3
1940 Koleldade lok 96.427 18 18.7
Vedeldade lok —_ — —
Lok med slita tuber 65.928 14 21.2
» » Ess-tuber 30.449 4 13.1
Summa 96.427 18 18.7
1941 Xoleldade lok 53.887 6 11.1
Vedeldade lok 44611 21 471
Lok med slita tuber 54.772 22 40.2
» » Ess-tuber 43.726 5 114
Summa 98.498 27 274
1942 Koleldade lok 61.545 9 14.6
Vedeldade lok 43.012 14 325
Lok med slita tuber 38.508 17 441
» » Ess-tuber 66.049 6 9.1
Summa 104.557 23 22.0
1939—1942 Koleldade lok 316.130 49 15.5
Vedeldade lok 87.623 35 39.9
Lok m. sldta tuber 225.483 69 30.6
» » Ess-tuber 178.330 15 8.4
Summa 403.813 84 20.8

Aven till denna statistik torde ndgra kommentarer vara
pa sin plats, &ven om tendensen delvis &@r tydlig nog.

Varje ars statistik omfattar de manader, under vilka an-
tindningar #gt rum, vilket for samtliga &r utgér perioden april
—augusti. En enda antindning har #gt rum i oktober, vilket ej
inverkar, allrahelst som ifrdgavarande lok under september—
oktober gick sammanlagt endast 179 km.
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"Att antindningarna visa tendens att oka far man skriva pa
vedeldningens konto, vilket dven framgar av de mycket hoga
‘antdndningssiffrorna pr lokkm. for vedeldade lok. Den torra
och heta sommaren 1941 hade givetvis dven viss inverkan, som
synes pa detta ars siffra.

S& linge enbart kol anvindes som brinsle hade loken med
slata tuber gnistgaller i rékskapet under det att loken med
Ess-tuber i regel ej hade nigra ytterligare gnistslickningsan-
ordningar. Under sommaren hade bada sortens lok smé plana
gnisthattar med luftrum under mot skorstenen. Allteftersom
vedeldningen 6kade och kolen blevo simre fingo anordningar-
ne forbdttras. Bada sortens lok fingo tita platar bakom blis-
terrdret, varigenom rokgaserna tvingades gora en omvig.
Gnistgallren pa loken med slita tuber gdvos dndamalsenligare
form och kontrollen &ver tithet i alla vinklar och horn skirp-
tes. Forsok med dubbla galler misslyckades, som vintat. Aven
loken med Ess-tuber forsdgos med gnistgaller i rokskapet, vilka
dock endast sitta uppmonterade under »eldsvadesisongens.
Slutligen uppsattes pa skorstenarna platkoner, & vars dvre del
stora rokhattar i form av sfariska kalotter, i det nirmaste halv-
sfariska apterades. Av tabellen framgar resultaten, som betr.
lok med sldta tuber ej dro alltfér uppmuntrande men fér Ess-
tubsforsedda s mycket bittre.

En mycket stor férdel med Ess-tuberna ir, att de ej kunna
ga sonder i sin egenskap av gnistslickare. Vi ha haft flera
exempel pa att under gdngen uppkomna fel & gnistslickare a
lok med sldta tuber, vanligen att gnistslickningsgallren helt
enkelt spruckit och flikts upp, &stadkommit hela serier av
antindningar. Som verkligt drastiska exempel hirpa kan nim-
nas lok 9 &r 1942 med antéindningssiffra pr 100.000 lokkm. =
275,5 st. och lok nr T:s motsvarande siffra for ar 1939 — 459,7
st. Hogsta motsvarande siffra f6r lok med Ess-tuber dr 18,5 st.
Om man undantar ar 1939 visar ju ocks3 antindningssiffran for
Ess-tubslok en kontinuerligt sjunkande tendens.

De vedeldade lokens antindningssiffror #ro utan tvivel
ganska hoga jimfort med de koleldade. Detta kompenseras
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dock i mycket hog grad av att de antdndningar, som gjorts av
koleldade lok, i regel hunnit ta sig i mycket stérre skala &n
de, som gjorts av vedeldade lok, innan de kunnat angripas av
eldbevakningen.

Som slutomdome om Ess-tuberna kan ségas, att vi anse
dem som ett utomordentligt gott medel att férbittra brénsle-
ekonomien och minska risken fér antéindningar fran loken.
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Ombyggnad av ett anglokomotiv.

Med nu radande knapphet pa flera livsviktiga ravaror #r
det betydelsefullt, att i den man det ar mdjligt modernisera
och nyttiggora befintliga redskap och maskiner i stéllet for att
genom mindre vilbetinkta nyanskaffningar ytterligare belasta
den hart anstridngda marknaden.

Ett exempel, hur man inom jirnvigsdriften genom en rel.
billig ombyggnad kan »riddda» ett lokomotiv, som under nor-
mala forhallanden nog skulle ha gatt skrotningsdéden till mé-
tes, vill rapportoren, da det mojligen kan ha sitt intresse, rela-
lera.

Fig. 1. Loket fore ombyggnaden. upplastat fér transport.

Ett industriforetag, med sparanslutning till Bergslagsba-
nan, hade fatt i sin dgo ett litet tanklokomotiv, som tyvarr hade
en sparvidd av endast 750 mm, fig. 1. Problemet gillde om
lokomotivet med fordel och till rimliga kostnader kunde om-
byggas till normal sparvidd, eller om en rel. dyrbar lokomotor
skulle anskaffas. Sedan det efter en preliminir undersokning
konstaterats, att lokomotivet ifrdga om dragkraften borde mot-
svara de fordringar man uppstillt och att angpanna och vitala
delar voro i tillfredsstdllande skick, uppgjordes forslag till om-
byggnad. Detta gick ut pa att bygga nya huvudramar och
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forena dessa med det befintliga ramverket genom pa lampliga
stillen insvetsade tvirstag. De ursprungliga ramarna kunde
icke lampligen utflyttas, da de dven utgjorde sidor i lokomoti-
vets vattentank. I anslutning till det s& bildade ramverket in-
byggdes buffertplankor, drag- och stdtinréttning av normal-
utforande. Befintliga hornblock och lager utflyttades i de nya
ramarna. Nya, forlingda axlar med till f6ljd av den férhojda
materialviktenr nagot ©kade lagergangsdimensioner pasattes
befintliga hjulcentra. Hytten ombyggdes till normal bredd.
Bromsverket anvindes ater med forlingda bromsbommar ete.
Lokets utseende efter ombyggnaden framgar av fig. 2.

Fig. 2.

Lokets data fore och efter ombyggnaden.

ROSEYEAL | o miass e b et lat s aesnat ot 0.4 kvm
Fdytastotal-stre s et e et e 18 »
Angreyeks Lol b ite e S 10 kg/cm®
Cylinderdiameter, 2 oyl oo coiin s nws ¢ o 215 mm,
Slacets langditoni i an il an i b 300 »
Byuldismeters s o0 e o T e ke oo R 700 »
Adhesionsvikt, foére ombyggnaden ...... 11200 kg

» , efter DR e 12600 »
Total ikt 1 -Hjanst. . foieisn ban i dims o 12800 »

Dragkrattemaets s st sont s o n 1300 »
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Efter verkstdllda prov visade det sig, att det ombyggda io-
komotivet med god marginal kunde klara det dagliga trans-
portarbete, som erfordrades vid fabriken, och d& ombyggnads-
kostnaderna &#ven héllo sig inom den kalkylerade ramen,
torde ombyggnaden i sin helhet f& betraktas som lyckad.

J. L.
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Ombyggnad av vevhusspolade raoljemotorer till
gengasdrift. System Wallgren—Evrell
Av Civilingenior K. Evrell och Forste Byrding. J. Larberg.

Under det att man vid 4-taktsmotorer, vare sig de &ro av
Otto- eller Diéseltyp, enkelt och utan stérre fordndringar av
motorn kan overgd fran flytande drivmedel till gengas, dr
problemet betydligt mera komplicerat, nir det giller de vev-
husspolade 2-taktsmaskinerna. Man far visserligen vid kom-
pressorlosa 4-taktsmotorer finna sig i en icke ovisentlig effekt-
minskning, men ombyggnadsdetaljerna fér gengasdriften &ro
enkla och brinsleekonomien god. Fér de vevhusspolade 2-
taktsmaskinerna kan en lika enkel férindring ej ifrdgakomma.

Visserligen kan man genom att lata vevhuset suga in gas-
luftblandning f4 en enkel ombyggnad, men ett s&dant forfa-
ringssitt medfor flera allvarliga oldgenheter. Forst och framst
blir brinsleekonomien dalig, dtminstone vid de flesta maskiner
med direktinsprutning av brinslet, dir spolning tidigare skett
med luft. Att renspola en siddan cylinder med brinslebland-
ning #r ej forenat med god hushéallning, och brinsleforlusten
genom avgasportarna beldper sig i allra bésta fall till c:a 20 %
men oftast betydligt mera, upp till 50—60 %. Om alltsd den
héga brinsleforbrukningen redan #r tillrdcklig anledning att
utesluta den enkla vevhusmetoden for ifrdgavarande motorer,
medfor den dven andra nackdelar. Effekten blir lag, dels tack
vare avgasportsforlusten, dels tack vare vevhusets relativt da-
liga volymetriska verkningsgrad, vilket medfér, att man vid
hittills gingse konstruktioner har svart att f& mer &n maximalt
drygt 2 kg/em? medeltryck vid de bista maskinerna och van-
ligtvis betydligt mindre,

Det #r alltsd nodvindigt att for de vevhusspolade 2-takts
raoljemotorerna finna en béttre 16sning f6r gengasdriften med
brinsleekonomi i likhet med 4-taktsmotorerna och med s& obe-
tydlig effektforlust som mojligt. Detta dr s& mycket mera av
betydelse, som dessa motorer ha en typisk brukskaraktir med
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lang kortid och jamfort med t. ex. bilmotorer hég utnyttjnings-
grad i frdga om effekten; deras huvudsakliga anvindnings-
omrade #r som traktor- och tyngre batmotorer.

I system Wallgren—Evrell har en médjlighet 6ppnats for
ett ekonomiskt utnyttjande av dessa maskiner med gengasdrift.
De principiella férindringar, som maste ske i och med en om-
byggnad enligt detta system, dro foljande:

1. Den gamla spolkanalen avstinges.

2. Cylinderlocket utbytes mot ett dylikt forsett med sjélv-
verkande ventiler, tindstift och spridare.

3. Tindanordning pamonteras.

4, Vevhuset férses med avloppsventil, och p4 denna pa-

Fig. 1.

sidttes en kapa och rér med blandnings- och regleringsorgan
for luftens och gasens blandande och ledande till eylinderlocket.
- Motorn arbetar enligt foljande princip, se. fig. 1.
" A. Da kolven ror sig uppat, insuges enbart luft i vev-
huset genom ventilerna 1.
B. Vid nedatgdende kolvslag komprimeras luften i vev-
huset och pressas ut genom ventilerna 2, .
C. Luften uppdelas i primirluft 3, som ledes till gasge-
neratorn, och sekundirluft 4.
D. Generator, kylare och renare, 5, dro helt slutna och
arbeta med nigon tiondedels atmosfirs Svertryck.
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E  Gengasen ledes till ett blandarhus 6. Strax fore blan-
darehuset sitter regleringsspjillet 7.

F. GGasblandningens kvalitet regleras med konan 8.

G. Sedan motorkolven under sin nedatgiende rérelse fri-
lagt avgasportarna och trycket i cylindern fallit ned mot at-
mosfirtryck, oppnar sig de sjilvverkande ventilerna 9, och
cylindern fylles med gasblandning.

H. Tindning sker med téndstift.

En jimférelse av en dylik motors prestationsférmaga med
samma motor raoljedriven och gengasdriven med gengasluft-
blandning i vevhuset kan vara av intresse. I fig. 2 & vevhus-
diagrammen for dessa tre fall atergivna i stiliserad form.
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A = tvidrspolad motor, raoljedrift.

B = tvirspolad motor, gengasdrift.

C = system W—E.

v, = skadligt rum.

v, = nominell slagvolym.

v, = insugen volym, system W—E.

insugen volym, tvirspolning med raoljedrift.

N
Il

insugen volym, tvirspolning med gengasdrift.
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Tryckfallet i varje vevhusventil &r 0.03 atm. och i gene-
rator- och kylarerenareaggregatet 0.05 atm. Erforderligt tryck hos
gengas-luftblandningen i cylinderlocket ovanfér de automatiska
ventilerna #r vid full effekt c:a 0.08 atm. Trycket p;, mot
vilket vevhuskompressorn arbetar i system W—E, blir alltsa:
1.00 4+ 0.03 4+ 0.05 4 0.08 = 1.16 ata. Maximala vevhustryc-
ket vid raoljedrift &r p» = 1.28 ata och med gengas-luftbland-
ning i vevhuset p; — 1.22 ata. Undertrycket under sugslaget
vid system W—E och rdoljedrift &ér p, = 0.97 ata och vid gen-
gas-luftblandning i vevhuset blir trycket p; = 0.92 ata.

Den volymetriska verkningsgraden hos vevhuset &r som
synes simst hos system W—E. Detta kompenseras emellertid
mer #n fullstindigt av det kompressorarbete man far i gene-
ratorn, ndr primirluften omsittes i gengas, och som medfér en
volymokning vid samma temperatur och tryck av c:a 60 %.

F6ljande rikneexempel for en 32 hkr. tindkulemotor visar
vilka effekter man kan vénta vid de olika korsatten.

Motorns nominella cylindervolym 5.3 1. och varvial 900 v/m,

Raoljedrift.

Enligt fig. 2 4r insugna volymen luft

53 X 0.74 = 3.9 l/varv.

Lufttemperaturen i vevhuset vid sugslagets slut &r 30—

35° C, varfor den per varv insugna luftmingden blir
39 X 112 = 44 gr.

Hirav gar 25 % forlorat i avgasportarna. I cylindrarna

tillférd luftmingd blir alltsi .

_ 3.3 gr/varv.
Med ett luftbehov av 21: 1 ridcker detta alltsa att forbrinna
%3 = 0.157 gr rdolja/varv.

Motorns maximala raoljeeffekt dr ocksd 36 hkr. vid 900
v/min, med en brinsleférbrukning pd 235 gr/hkt., vilket mot-

235 X 36

svarar
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Motorns normala arbetseffekt dr 32 hkr., vilket motsvarar

Pune = 3.0.
Tillfsrd virmemingd till cylindrarna per varv vid 30 hkr
. 0235 X 30 _
blir 500 X 60 X 10700 = 14 v. e.

Gengasdrift enligt system W—E.

Ur fig. 2 erhilles insugen volym luft per slag
‘ 53 X 0.52 = 2.8 1/varv = 3.1 gr/varv.

Viktsrelationen gengas/luft i gasblandningen forhaller sig
som 100/110.

1.2 gr primirluft omsittes till 1.7 gr gengas

3.1—-12 = 1.9 gr sekundirluft.

Gengasens virmevirde dr 1000 v.e/kg.

Per varv tillféres cylindarna alltsa 1.7 v.e.

P& grund av den langsammare forbrinningen av gengas-
blandningen jamfért med r&oljan blir effekten trots detta ej
lika god som vid rdoljedrift utan stannar vid c:a 30 hkr. mot-
svarande p,, = 2.84.

Gengasdrift med gasblandning i vevhuset och bibehdllande av
tvdrspolning. ‘

Den insugna gas-luftblandningen &r

5.3 X 0.60 = 3.2 I/varv = 3.2 gr/varv
vilket motsvarar 1.5 v.e/varv.,

Av dessa forloras emellertid c:a 20 %. Cylindrarna till-
foras alltsd 1.2 v.e/varv.

Med samma forbranningsverkningsgrad, som vid system
W—E kan man alltsd endast uppnd 70 % av effekten hos sist-
nimnda system d. v. s. p,, ¢:a 2.0 kg/cm?

Vid system W—E har ej upptagits ndgon spolningsforlust
genom avgasportarna. Nagon ndmnvird forlust torde ej heller
forekomma dar, vilket den laga vedférbrukningen, 0.9 kg/hkt.,
visar och som ligger strax under 4-taktsmotorernas forbruk-
ningssiffror. Med en vedfuktighet pd 15 % blir vedens virme-
virde c:a 3700 keal/kg. Den totala verkningsgraden fran ved
till motoraxel blir alltsd



40

632
3700 x 0.9

D3 gasgeneratorn dr under overtryck, kan man icke pé-
fylla brinsle utan vidare. Antingen maste man dérfor ha tvd
eller flera generatorer parallellkopplade med mdjlighet att
stinga av generatorerna en och en, eller ocksd kan motorn
hallas i géng pa flytande brénsle under pafyllningsperioderna
genom att koppla in branslepumparna.

Lampligt flytande brinsle dr sprit eller terpentin.

Flytande brinsle dr dven mycket fordelaktigt att ha till
hands som reserv, ifall fel uppstdr pd gasgeneratorn och vid
starten. PA grund av fortindningsrisk vid belastning kan man
ej ha négon het flick i cylinderlocket f6r att underlitta starten.
Genom en dekompressionsventil i cylinderlocket sattes darfor
forbrinningsrummet vid start i forbindelse med en kammare,
som har en av en blaslampa varmd vigg. Hirigenom blir
starten lika siker som hos tdndkulemotorn, och dven vid myec-
ket kall viaderlek kan motorn sparkas igdng med hjilp av mot-
tindning,. '

100 X =19 %

En detalj pd gengasmotorer, sirskilt sidana som drivas
med vedgas, som ofta brukar vara besvirlig, dr blandningsven-
tilen gengas—sekundirluft. Gengasen #r i allminhet varmare
in luften, och vid blandningen far man dérfor en del utfillnin-
gar, som kraftigt nedsmutsa kringliggande och efterfsljande
detaljer. Ett botemedel #r att foérvirma sekundirluften, men
dérigenom sidnker man motorns effekt nagot. Vid system W—E
har vevhusluftens temperatur pd grund av kompression och
uppvdrmning fran véggar och vevlager stigit till 50—60° C,
da den limnar vevhuset, och d& det i allminhet ej méter nagot
hinder att tillféra gengasen vid ldgre temperatur, far man inga
utfillningar i motorn.

Forgiftningsrisken #r alltid en latent faktor att rikna med
vid gengasdrivna maskiner. Enligt system W—E star dess-
utom gengasen under 6vertryck, och man skulle dirfér kunna
befara gaslickage frdn ventilspindlar och spjillaxel. For att
undvika detta inféres mitt pa alla genomgéngar foér ventil-
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Fig. 4. Blandnings- och regleringsanordning.
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spindlar och spjéllaxel titningsluft. Tatningsluften uttages
fran vevhuset, och trycket dr lika med maximitrycket i vev-
huset och hirigenom alltid stérre #n det gastryck, mot vilket
det skall tdta. Under ging finnes sdledes ingen lickmojlighet,
da alla rorliga delar #ro avtitade mot gas.

Enligt den nu beskrivna metoden #ro tvenne lokomotorer
for G.D.J. forsedda med rioljemotorer av Bolinder-Munktells
typ GWTL2, ombyggda, och en tredje lokomotor stir i tur for
ombyggnad, fig. 3. Motorerna #ro 2-cylindriga och ursprungli-
gen av semidieseltyp, arbetande enligt tvataktsprincipen och
avgivande vid raoljedrift 50—65 Hkr. vid 800—1000 r/min. Mo-
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Fig. 5.

ment- och effektkurvor for samma motor, dndrad fér gengas-
drift enligt W—E systemet, framgi av diagrammet, fig. 5.

P4 grund av de fér lokomotordriften i vixlingstjinst ut-
mirkande variabla hastighetsférhillandena, i motsats till vad
fallet &r med traktor- och marinmotorer, upptrida vid gengas-
drift vissa svarigheter dels med motorns hastighetsreglering,
dels med de 6kade méjligheterna till tjirbildning. Regleringen
av motorns hastighet, som vid rioljedrift sker automatiskt,
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maste salunda vid W—E systemet i s& méatto #ndras, att den en-
dast far fungera vid tomgéng men handregleras vid tillkopplad
motor. Tjirbildningen kan hallas tillbaka genom att inom vissa
granser minska generatorns hirddiameter och genom att ej
lata motorn vid tomgang arbeta med for lagt varvantal.

For att utrona den ombyggda lokomotorns dragférmaga
gjordes jamforande prov i en lingre stigning med en annan gen-
gasombyggd lokomotor med praktiskt taget samma vikt och ut-
fsrande men forsedd med en 4-cyl. fyrtaktsmotor, nominellt
om 60—105 Hkr. Proven, som for erhéllande av s& sdkra resul-
tat som mojligt upprepades flera ganger, visade att lokomotorn
ombyggd enligt W—E systemet var overldgsen i dragférmdga.



Pendellinksupphingningar
for TGDG boggi, typ 1932.

Den vid TGDG for stdlvagnar genomgéende anvinda bog-
gin, typ 1932, beskriven i S.E. J. I F:s rapport nr 140, &r 1933,
har, liksom den tyska férebilden av Gérlitz och senare allmiint
tillampade boggikonstruktioner, lingsgdende, lianga bladfjad-
rar fér uppbidrande av boggidynan. Det rader vil numera ej
nigon tvekan om att denna fjaderanordning #r betydligt ver-
lagsen det for dldre boggityper vanliga ellipsfjidersystemet.
Svarigheten har emellertid varit att finna den idealiska fjdder-
lanksupphingningen for fjddrarna. Fordringarna, man stiller
pa en sadan upphéingning — utom den rent primira, en for
vagnens lugna gang lémpligt anpassad pendellingd — iro ju,
att der skall medgiva dels den tvirgiende utslagsrérelsen hos
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dynan, dels en av olika belastningar fororsakad lingdforind-
ring hos fjadern. Dirtill kommer att pendellingden skall kun-
na justeras for erhallande av riktig bufferhdjd hos vagnen.
Bild 1 visar, hur fjiderupphingningen ursprungligen var
ordnad. Den relativt korta pendellinken A &r i tvenne leder
genom eggar och bult rorligt fastad vid det justerbara fistet
B. Vid instidllning av fjiderns och dynans hojdlige #ndras
tydligen icke pendelns lingd, L, vilket, d& boggin konstruera-
des, ansags betydelsefullt. Sedan de forsta boggierna varit i
bruk nagra ar, upptridde en del brott pa fistet B, Dessa brott,
som voro att hénféra till vanliga utmattningsforeteelser, upp-
stodo anmirkningsvirt nog icke omedelbart under rambalken
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utan vid den cylindriska delens overgéng i det géngade par-
tiet, trots skaftets mycket noggranna inpassning. Genom att
foreskriva ett bittre material i fistet samt en lamplig Gver-
gangsform vid det kritiska stéllet upphorde visserligen brot-
ten, men forsiktigheten bjod att finna en annan mera rationell
16sning.

Bild 2 askadliggdr, hur denna kom att ta sig ut. I stéllet
for den stela infastningen av linkfistet anvindes en gummi-
blocksupphéngning C, som medger en viss rorelse for lank-
fastet och samtidigt upptar och dimpar de i boggin alstrade
hogfrekventa vibrationerna. En vagn utrustad med denna
linkupphingning visade sig #ven med avseende pd gdngarten
dverligsen ovriga med den gamla anordningen. Genom att
pendellinkens ursprungliga lingd maste bibehallas, kvarstod
dock den for korta pendellinkar utmirkande, nagot oroliga

Fig. 2.
gingen hos vagnen. Delvis av denna anledning och av sva-
righeten att erhilla gummiblock, vilka fére kriget kunnat an-
skaffas fran utlandet, konstruerades en helt ny pendellink
jimte upphingning, som visas i bild 3.

Kinnetecknande for denna konstruktion &r att lankldng-
den L, genom att offra det ursprungliga, komplicerade ledsy-
stemet och forligga ett nytt till sjilva fistet pa balken, Skats
fran tidigare 198 till 380 m/m. Héarigenom astadkoms en Ok-
ning av pendelns sviingningstid till praktiskt taget det dubbla,
och en lugnare ging borde erhéllas. Samtidigt minskades
dock Aterstillningskraften foér dynans utslag, ett forhallande
som dock ej hade ndgon storre betydelse vid géng i rakspar,
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men som diremot i kurvor kunde ge anledning till att dynan
sslog i» om tillrdckliga motverkande krafter ej finnas. Av
denna anledning utférdes, som framgir av bilden, leden for
pendelns tvirgdende utslagsrorelse ej som tidigare med en
vanlig littrorlig egg utan med en kraftigt dimensionerad cy-
lindrisk sddan med full anliggning efter hela sin yta mot en
fast lagrad underbricka. Friktionsmomentet i leden tillsam-
mans med den i pendellinkens nedre del befintliga bulten,
dvenledes med okad diameter, ansigs kunna ge tillricklig
bromsning &t utslagsrorelsen. For linkens lingsgidende ro-
relse dr en vanlig egg anordnad mellan den Gvre och mellersta
brickan. Over- och underbrickorna &ro av stil med sitshér-
dade friktionsytor, medan mellanbrickan ir av metall, samtliga
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Fig. 3.

latt utbytbara efter forslitning. I motsats till det ursprungliga
utférandet foriandras pendlarnas lingd vid justering av buf-
ferthGjden, varfér man maste se till att fér samma vagn pen-
dellinkarna fi samma ldngd.

Sedan en vagn utrustats med pendellinkar och ledsystem
enligt den nu beskrivna konstruktionen foretogs ett flertal
provturer, vilka bekriftade de antaganden, som gjarts vid
konstruktionens uppgérande. Forslitningen av ledsystemet ef-
ter flera manaders drift visade sig ej heller onormala, men
ansigs det limpligt att skydda detsamma fér sand och smuts
genom en for inspektionen ldtt upplyftbar képa. Samtliga
boggier typ 1932 skola, med anledning av de goda provresulta-
ten, forses med pendellinkar av det senaste utférandet.

J. L.
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Rullagerboxar for godsvagnar.

Den tidigare for personvagnar anvinda stalgjutna boxen
med tva sfariska rullager ar inom jérnvigskretsar vil kind.
Forutom pa personvagnar och lokomotiv har den kommit till
anvindning endast for storre godsvagnar, siasom malmvagnar,
kolvagnar samt resgodsvagnar.

Fig. 1. Skirning av rullagerbox, typ 24.

For ungefir ett och ett halvt ar sedan slippte S.K.F. ut
i marknaden en ny godsvagnsbox av specialbehandlat gjutjdrn,
fig. 1, som narmare beskrevs i rapportérens foredrag vid S. E.
J. 1. F:s varsammantride i Stockholm den 23 mars i ar. Sedan
dess har S.K.F. gjort en godsvagnslagerbox fér smalspariga
godsvagnar, utford enligt samma princip som den storre gods-
vagnsboxen, modell 24. Boxen #r konstruerad for en tappdia-



48

meter av 95 m/m, varvid medelbelastningen pr tapp kan sittas
till 5 ton, motsvarande 11 tons axeltryck. Den storre boxen
for normalspariga godsvagnar har motsvarande siffror: 120
m/m tapp, 7 tons tapptryck och 15 tons axeltryck. Hjulsatserna
for savil den storre som den mindre boxen #ro f. 6. konstrue-
rade av Kungl. Jarnvigsstyrelsen i samarbete med S. K. F.

Fig. 2. Rullager monterat pa Standard G wvagn.

Man ligger mirke till bindjirnet utan hakar men
med tvenne bultar i vardera dnden.

Forutom de namnda boxtyperna har S.K.F. konstruerat
en rullagerbox for en typ boggigodsvagnar litt. Thr, fig. 3, som
TGDG och sedermera dven S.J. inkopte fran Belgien. An-
talet vagnar utgor tillsammans 264 st. och lastformagan ar 40
till 50 ton. Boggierna till vagnarna iro av amerikansk s. k. dia-
mondtyp med ofjidrade, i boggiramen fastsittande glidlager-
boxar. Till foljd av denna stela lagring av hjulsatserna i boggi-
ramen, dro vagnarna ofta utsatta for varmgangar, sidrskilt ome-
delbart efter revisioner. Genom inbyggnad av rullager kom-
mer dessa besvirligheter att forsvinna, och en betydande olje-
besparing vinnes gentemot glidlagerboxen, som, genom sin gan-
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ska primitiva utformning med avseende pa tétningar, &r en
svar oljeslukare. S.J. har ocksd redan beslutat anskaffa rull-
lager for samtliga vagnar och TGDG kommer sikerligen snart
efter.

\\\\\ \\\\\\\
\‘l“‘“’\\ “'“’¥

n-xﬂ'!@ﬁ

%,llnm,, ‘|‘ _T""”v’”’?”
%////I/// //////////////!/

Fig. 3. Rullagerbox typ 26.

Helt allmint méaste betonas, att en overgéng till rullager
for godsvagnar dr starkt motiverad med hinsym till den under
senaste aren stegrade varmgangsfrekvensen med i svarare fall
resulterande axeltappsbrott. Denna 6kning av varmgéangarna
torde i sim tur vara en foljd av godstdgens okade hastighet
samt den genom kristiden framtvingade anvindningen av for-
samrade oljekvaliteter. '

Forutom oljebesparingen dr det i dessa metallbristens ti-
der betydelsefullt, att genom en mera allmin overgang till
rullager at landet .inbespara avsevirda mingder koppar och
tenn. Detta inses ldtt, d& man betidnker, att for varje glidlager-
box atgar i medeltal 10 kg koppar och tenn. De flesta av Sve-
riges privatjirnvidgar férse numera nybestidllda godsvagnar
med rullagerboxar och det torde dven kunna forutses, att i
forsta hand befintliga standard O- och G-vagnar samt &dven
kyl- och cisternvagnar fi rullager.

Enligt erhallna uppgifter inmonterades de forsta rullager-
hoxarna fér ungefdr ett ar sedan, da Kungl. Jidrnvigsstyrelsen
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utrustade 125 godsvagnar litt. G med dessa boxar. Samtidigt
pabériades #ven montaget av 75 st. vagnar litt. Grh. I novem-
ber forra aret utdkades denna order med 1400 rullagerboxar for
G-vagnar, som nytillverkades. Dessutom bestilldes 200 rulla-
gerboxar for kylvagnar. S. J:s program for ndsta ar omfattar
nybyggnad av 500 O-vagnar och 300 G-vagnar och samtliga
dessa vagnar komma att forses med rullager. Av privata jérn-
vigar bestillde forst S. W.B. 142 boxar och H.N. J. forser 25
oppna och 15 slutna vagnar med den nya rullagerboxen. For
de nya 50 standard O-vagnarna, som TGDG har under till-
verkning i Falun, har, trots att glidlager genom tidigare kop
blivit anskaffade, numera rullager beslutats och frigjorda hjul-
satser och glidlagerboxar &verforts till att ersitta klenare
hjulsatser pa befintlig materiell. Slutligen kan nidmnas att
tills dato 58 cisternvagnar utrustats med rullager. Dessa vag-
nar #ro byggda hos A.B. Chr. Olsson, Virtan, samt Vagn- och
Maskinfabriken, Falun. Av smalspdriga jarnvigar har S.R.J.
bestillt rullagerboxar for ombyggnad av G-vagnar och vid
Kalmar Verkstads A.B. byggas for Vetlanda—Malilla Jirnvig
vagnar, som forses med den nya boxen.
' J. L.



51

Helsvetsade cisternvagnar.
Av ingenior Albin Andersson, Stockholm.

Cisternvagnar for transport pa jarnvig av flytande dm-
nen sisom bensin, oljor, sprit, sulfitlut, natronlut m. m., hava
hittills byggts pa sa sitt, att ett vanligt godsvagnsunderrede
forsetts med barsadlar, pa vilka en cistern upplagts.

A/B Chr. Olsson i Vartan har emellertid nu startat en
tillverkning av helsvetsade cisternvagnar, vilka till sin kon-
struktion avsevart skilja sig frdn ovannimnda dldre vagnar
och vilka innebidra avsevirda fordelar i férhallande till dessa.

Tidigare hava méinga vagnar erhdllit helsvetsade cisterner,
vilket ju inneburit stora fordelar i férhallande till nitade dylika.

A de nya vagnarna har emellertid svetsningen utnyttjats
dven for vagnens konstruktion i dvrigt. Salunda saknas egent-
ligt vagnsunderrede och i stillet & p& vardera cisternéndan
fastsvetsat ett andparti, bestdende av lagergafflar, buffertbalk,
dragldda och tvirstag.

Dessa #ndpartier uppbdra buffertar, draginrittning, fja-
derupphiingning och bromsanordning m. m.

Cisternen, som for tviaxliga vagnar utféres med en rymd
av 15 till 28 m?® och en diameter av 1800 till 2400 mm, har 8
mm plattjocklek i manteln och 10 mm i de kupade gavlarna.
Cisternen #r i sig sjélv tillrdckligt stark att kunna savil upp-
béra lasten som upptaga alla féorekommande drag- och buffert-
stotkrafter. Till yttermera visso &r emellertid cisternen invén-
digt synnerligen #ndamailsenligt stagad, sérskilt med hénsyn
till de buffertkrafter, som vagnen kan bli utsatt for. Cisternen
dr utford helsvetsad av stilplat, St-37, och vattenprovas med
ett tryck av 2 kg/cm?®.

Vagnarna hava ett axelavstdnd av 5.0 4 5.8 m. och en lingd
over bufferterna av 9.0 & 9.8 m.

I stillet for genomglende draginrittning &r vagnen for-
sedd med en kraftig draganordning i vardera &ndpartiet. Nor-
mala godsvagns-standarddragkrokar hava kommit till anvénd-
ning och dragkraften &verfores till buffertbalken genom tva
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normala buffertsnidckfjidrar vid vardera buffertbalken. Hela
draganordningen ar latt Atkomlig uppifran. Vagnen ar forsedd
med normala hylsbuffertar.

Vagnarna utforas numera med SKF-rullager och axlar av
S.J. standard (mod. 24). Aven barfjidrar och fjaderupphéng-
ning dro av S. J:s standardutforande for godsvagnar.

Alla vagnar forses med handskruvbroms, verkande med
dubbla bromsblock pa alla hjulen. Handbromsen mandvreras
medelst en bromsvev fran en vid ena gaveln anordnad platt-
form. Erforderligt antal vagnar utrustas dessutom med tryck-
luftbroms, system Hikg med lastvixel och bromsregulator.

- el

Bild. 1. 28 m’ helsvetsad cisternvagn.

Bromscylinder och luftbehéllare m. m. dro upphingda pa fas-
ten, som &ro fastsvetsade direkt pa cisternen.

Jamfort med vagnar av forutvarande typ har erhallits en
viktbesparing av c:a 2 ton pr vagn, varigenom lastformagan har
kunnat ckas lika mycket. En 15 m*® vagn med en max. lastfor-
maga av 22 ton viger exempelvis endast 10 ton under det att
forutvarande jamforbara vagnar med samma cisternrymd
vigde c:a 12 ton och hade en max. lastférmaga av 20 ton. En
28 m" vagn av den nya typen viger 11 ton och lastar
max. 21 ton.
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Vagnkonstruktionen har betréffande vissa anordningar pa-
tentsokts i Sverige och utlandet.

Bild 1 visar en firdig 28 m® vagn och bild 2 en annan vagn
under tillverkning.

Forutom ovan beskrivna 2-axliga vagnar har dven plane-
rats byggande av 4-axliga boggicisternvagnar.

Samma firma tillverkar #Hven cisternvagnar for speciella
dndamal. Bl a. dro 6 st. vagnar for transport av klor under
tillverkning. Pa grund av klorgasens farliga och giftiga be-
skaffenhet maste a dessa vagnar vissa forsiktighetsatgérder
vidtagas.

Bild. 2. Helsvetsad cisternvagn under tillverkning.

Cisternen &r salunda utford helsvetsad av angpanneplat
med en hallfasthet av 42—50 kg/mm® en strickgridns av 25
kg/mm* och en forlingning pa 200 mm maitlangd av 22—20 %
samt konstruerad for ett arbetstryck av 15 atm. Densamma
provas med ett vattentryck av 30 atm. Plattjockleken #r i
manteln 16 mm och i de djupkupade gavlarna 18 mm. Den
utvidndiga diametern dr 1600 mm. Cisternerna, vilka tillverkas
av Degerfors A/B, rontgenundersokas i svetsskarvarna och
spanningsglodgas efter svetsningen.

Cisternen bultas fast vid ett helsvetsat underrede, vilket
dr avsett att kunna upptaga drag- och buffertkrafterna och sa
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utformat, att det i mojligaste man skyddar sjilva cisternen for
extra pakinningar, dven vid olyckstillfallen, sasom samman-
stotningar och ursparingar ete.

For att skydda cisternen for uppvirmning genom sollju-
sets inverkan, varigenom stark tryckstegring skulle kunna upp-

Bild 3. Klorvagnens utseende innan over-
byggnaden dr uppsatt.

Bild 4. Cisternvagn for transport av klor.

sta pa klorgasen, #r cisternen helt dverbyggd. Overbyggnaden
hestar av ett jirnskelett av vinkeljirn, vars sidor och gavlar
dro tickta av lostagbara trilimmar. Taket, som &r tdckt med
brider och underhallsfri papp, #r dven avtagbart. Pa gavlarna
finnas wventilationsluckor.
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Jarnskelettsidorna dro utbildade som ett fackverk, vilket
samtidigt utgor en god forstirkning i vertikal led av under-
redets langbalkar. Dessa stagas dessutom i horisontal led av
tvirbalkar, vilka samtidigt uppbdra bromsanordningem.

Klorvagnen har ett axelavstdnd av.55 m. och #r utrus-
tad med SKF-rullager samt med axlar och fjadrar m. m. av S.
J:s standard. Vagnvikten #r c:a 14 ton och cisternens rymd 13
m?®. Vagnen lastar 16 ton. ' _

A bild 3 visas en klorvagn innan &verbyggnaden &r upp-
satt och 3 bild 4 en firdig vagn. - '

Endr tidigare utforda klorvagnar med samma kapacitet
vigde 16 ton har #ven hir genom tillimpning av svetsningen
erhallits en viktbesparing av 2 ton. Samtidigt har emellertid
erhallits en vagnkonstruktion, som #r kraftigare och driftsdk-
rare dn de tidigare utférda vagnarna.
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Hjultransportvagnar.

Som forstirkning av den beredskap en jarnvig vanligen
dger for att klara tagmisséden, da rullande materiel kommit
till skada eller da hjulsatsbyte till f6ljd av varmging maste f6-
retagas pa linjen, torde en s. k. hjultransportvagn vara ett
lampligt tillskott. En sadan vagn medfor ej blott ett antal upp-
lastade vagnshjulsatser av vid jdrnvigen forekommande typer,
den kan dven med sin pamonterade krananordning bekvamt
av- och palasta hjulsatser, varigenom tid och manskap inbe-
sparas.

Bild 1. Lyjtning av ett hjulpar vid icke kraninde.

Bild 1 visar en av de tvenne hjultransportvagnar, som
TGDG anskaffat. Vagnarna #ro for zndamalet ombyggda
godsvagnar med kraftig, tysk underredeskonstruktion, vilka
genom forliangning av hjulbasen fran 4.0 till 5.0 m kunna trans-
porteras i alla tag. Forlingningen astadkoms helt enkelt ge-
nom ituskdrning av vagnen mellan hjulparen och insvetsning
av enmeterslingder till savil lang- som dragbalkar. P4 vagnen
ir over ena hjulparet uppsatt en svingbar pivotkran med ror-
lig motvikt. Kranen kan genom sin relativt korta svingradie
och placering pa vagnen endast betjina ena énden direkt. For
att emellertid ej behéva vinda vagnen foér kranens anvindning
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vid andra vagnsinden finnas lésa upprullningsskenor, som
fastsattas vid buffertplankan resp. rilerna. Dessutom &#ro buf-
ferterna i denna vagnsinde forsedda med gangjirn pa botten-
plattorna, varigenom de kunna fillas utdt och ej vara i vigen
for hjulsatsen, d& kranen &ar i verksamhet.

Vagnens och lyftkranens data iro:

Vagnens lingd 6ver bufferts ............ 9120 m/m
» hjulbas ............cciia.l. 5000 »
» vikt med kran ................ 9.9 ton
» » » » och palastade 5 st.
hjulsatser .................... 154 »

Kranens lyftkraft
» sviangradie fran pivotmitt till krok 3l m

Amal i december 1942,

John Larberg.
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