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Bommen som skoter sig sjalv

Vid vagovergangar, dar trafiken ir livlig och sikten skymd.
borde Signalbolagets helautomatiska falibommar vara sjalv-
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skrivna. Landsvigstraliken stoppas ej upp mer #n vad som
dr nodvindigt for forringning: fillning, tagpassage ech lyft-
ning. Hela mancvern sker automatiskt, och taget sjalv utloser
de impulser, som startar fillning och lyftning av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fiallbemmar forenar god trafik-
sakerhet med lasa driftkostnader.

Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, telefon
namnanvop "L M Eriesson”, sa far Ni alla upplysningar!
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0-8-0 kopplat 3-cylinderlok for Hollindska Statshanorna, tillv. nr 2092-2126,
Vikt i tjanst (lok och tender) 127 ton.
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NYDQVIST & HOLM A .-B.

TROLLHATTAN




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 206. 1945.

BERATTELSE

fran Maskinavdelningens

rapportor 1944.

fale

Egd

KARLSHAMN 1945
A.-B. E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI



INNEHALLSFORTECKNING.

Sid.
Hollands bestiillning av lok hos NOHAB ............ 3
At LA 00 SV A S A St ror A e ol e o e R 10
Modernisering av kyltransporter .................... 147
Varfdr snedstillda fjdderlankar? .............c0000e. 24
Belagegningar pa dhjuleingar o s . s b, o des i 31
Gummi-metall-fjadern som konstruktionselement for
ATV A, ST OTEl O gheee et T b g D N e o e et S 38
pphangningiavsiutsignaler s cr S e e 46

Niyrasvagnslvitbockan i oo il vl ahie o iy v 2 bt 48



Hollands bestallning av lok hos Nohab.

Av dveringenior Bengt Sjolin, Trollhdttan.

I maj 1943 fick Nohab i Stockholm kontakt med en rep-
resentant for hollandska exilregeringen i London, som nagra
manader tidigare gjort forfragan hos Svenska regeringen om
Holland kunde fa kopa anglok i Sverige.

Det gillde forst att faststédlla vilka typer som lampligen
bhorde komma ifraga. Hollindska regeringen hade inte da till-
gang till nagon inhemsk lokomotivexpertis som sa att sidga
direkt kunde ange behovet utan man fick ga en omvig. Genom
hollindska regeringens tekniske expert i Stockholm, som inom
parentes sagt befann sig dar inte bara for att upphandla loko-
motiv, fick Nohab en forteckning over de olika typer och det
antal av lok som fanns i Holland vid krigets borjan, och med
ledning hiarav gjorde Nohab sina forslag, omfattande flera
representativa typer som kunde komma ifraga for dels gods-
tags- och dels persontagstjinst. Samtidigt ldimnades ocksa pre-
liminédra prisuppgifter. Sa smaningom gjordes valet och det blev
for godstagstjansten T. G. O. J. lok Iitt. M3b, 0-8-0 kopplat 3-
cylinderlok, och f6r persontagstjdansten B. J. lok litt. H3s, 4-6-0
kopplat 3-cylinderlok. Vi hade nog hellre sett att valet av lok
for godstagstjansten fallit pa en typ med ledarhjul, men for-
modligen hade vil vederbtrande ansett att den wvalda typen
med hansyn till olika faktorer var den limpligaste.

Forhandlingarna pagingo sedan hela sommaren och den
17 sept. undertecknades kontrakt a 35 st. 3-cylindriga 0-8-0
lok med 4-axlig tender och 15 st. 3-cylindriga 4-6-0 lok med
4-axlig tender. Inalles alltsa 50 st. lokomotiv. Den 17 dec.
1943 tridde kontraktet i kraft, varigenom Nohab atog sig att
inom 11 manader leverera 4 st. 0-8-0 lok och direfter 4 a 5
st. lok per manad.



I kontraktet hade Nohab forbehallit sig ritt att fa anlita
underleverantdrer dven for kompletta lokomotivdelar. Avsikten
hdrmed var att dven Motala och Falun skulle fullgora viss del
av leveransen. Nohab gor salunda inga tendrar utan dessa, som
for bada loktyperna dro fullt identiska, tillverkas med ungefir
halva antalet av vardera Motala och Falun, vidare tillverkas
ddr dven angpannor med tillbehdr, hjulpar, kompl. cylindrar,
kolvmaskineri m. m. till en del lok, varjimte Falun dven till-
verkar en del forarehytter. Samtliga lok monteras diremot vid
Nohabs verkstader.

Att ndrmare inga pa de bada loktypernas konstruktion
kan inte vara behivligt, da de i stort sett #ro identiska med
ovanndmnda originaltyper, vilka forut beskrivits i Ing. for-
bundets handlingar. En visentlig och ganska genomgripande
skillnad finns dock, samtliga hjulaxlar dro namligen forsedda med
rullager. Detta later mycket enkelt, men har faktiskt foror-
sakat ganska mycket konstruktionsarbete. Det hade naturligtvis
for tillverkaren varit betydligt enklare att fa taga loktyperna
oférindrade #ven betr. lagren, men flera skl finnas for over-
gang till rullager. Det primira motivet av praktiskt taget im-
perativ karaktdr har varit den stora bristen pa tenn, som tvin-
gat oss att spara vitmetall i storsta méjliga utstrdckning,
liksom det ocksa finns anledning till oljebesparande atgirder.
I Gvrigt kanske man kan siga att rullager innebidr ett stort
tekniskt framsteg som i sig sjdlv dr motivering nog.

Som bekant, har ju langt fore detta rullager kommit till
anviandning a lokomotiv, bade ellok och anglok, men det ir
forsta gangen som vi i Sverige bygga lok med invindiga rull-
lager a driv- och koppelaxlar. S. K. F. har dock tidigare utfort
rullager for dylika axlar, bl. a. till lok fér Sydafrika och Nya
Zeeland, och rullager for utv. lager anviandes forut bl. a. just
i Holland i stor utstrackning.

Har i Sverige ha vi dock haft en viss respekt for rullager
a drivaxlar med inv. lagring pad grund av de komplicerade
verkningar som ett eventuellt defekt rullager skulle medfora.
Med stod av S. K. F.:s stora erfarenhet ha vi dock vagat oss
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pa denna férndmliga nyhet och vi kunna endast hoppas pa
det bista resultat.

Fér att uppnd Nohab-kvalitet & loken har det visat sig
nodvandigt med sirskilda toleransforeskrifter for lagren, som
icke varit erforderliga for glidlager, detta med hénsyn till
koppelstangsdriften.

Det kanske kan ha sitt intresse att nédmna diametern a
resp. lagersiten i jamforelse med glidlagrens diameter, som an-
ges inom parentes: Samma lagerdimensioner anviindas for bade
godstag- och snilltagsloken, ehuru boxarna utformats nagot
olika med hinsyn till birfjaderns ldage.

Ledarehjul 180 mm (170)

Drivhjul 260 » (220)
Koppelhjul 240 » (206)
Tenderhjul 160 » (130)

0-8-0 lokets framre axel, som &r forskjutbar, har erhallit
sammangjutna lagerboxar, tvillingbox.

Pa grund av att rullagerboxarna ha betydligt storre dimen-
sioner an glidlagerboxarna, har ramverken mast omkonstru-
eras till visentliga delar, vilket dven medfort att pannans hojd
Sver rils mast tkas med 60 mm till 2960 mm, lika for bada
loktyperna.

I detta sammanhang kan ndmnas, att ramstyckena som &ro
utforda som stavramar f6r bada typerna, icke ldngre dro stal-
gjutna utan utforda av valsad plat. Detta har méjliggjorts tack
vare att Domnarfvet numera kan valsa ut platar av de bety-
dande format och vikter som i dessa fall erfordras. Ramarna
till 4-6-0 loken iro dock sa langa att de maste svetsas ihop av
tva delar, varvid skarven lagts pa ett stille, ddr bdjningsmo-
mentet dr litet.

Efter valsning och i forekommande fall hopsvetsning ut-
skiires ramprofilen med syrgas och glodgas samt bearbetas pa
vanligt sidtt pa alla ytor.

Denna tillverkningsmetod, som maste hilsas som ett stort
tekniskt framsteg i Sverige, dr s#rskilt vilkommen, nir det
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nu icke lingre &r mojligt erhalla sa tiitt stalgjutgods som i
gamla goda tider, ndr Férste Byraingeniér Nordling t. o. m.
med forstoringsglasets hjilp forgives sokte uppticka porositeter
i de forsta H3s lokens ramar.

En annan olikhet betriffande tillverkningsmetoden dr att
vattenladorna till tendrarna dro svetsade, med tvirstagen dock
nitade.

I yttre hinseende skiljer sig 4-6-0 typen fran H3s endast
déri, att vid sidorna om rokskapet uppsatts stora rokuppdriv-
ningsskérmar, varjamte bada loktyperna ha kofangare vid
framdndan. Som férut ndmnts, har dven 0-8-0 loket 4-axlig
tender, da T.G.0.J. lok ha 3-axlig tender. I ett avseende finnes
en mycket visentlig skillnad mellan dessa nya typer och mot-
svarande originaltyper i konstruktivt hinseende, ehuru detta
inte dr mérkbart for gat. Konstruktionen av eylindrarnas ang-
kanaler har nédmligen underkastats ett ingdende studium i syfte
att uppna forenkling och mera direkt gang for angan, samtidigt
som kanalerna givits en rikligare dimensionering.

Betraffande tillverkningen av loken kan det kanske ha sitt
intresse veta att de byggas enligt utbytbarhetsmetoden. Vi ha
ansett detta ur flera synpunkter ldmpligt, ehuru vi enligt kon-
traktet icke atagit oss detta. Samtidigt som det for bestillaren
blir av stor férdel vid underhéllet av loken, blir det ocksa en
fordel for tillverkaren, dérigenom att tillverkningen kan be-
drivas rationellare nir jiggar och fixturer anvindas i stor ut-
stréckning, vilket ar férutsittning for tillverkning enligt utbyt-
barhetsprincipen. Som ett led i strivan att rationalisera till-
verkningen kan ocksa det sitt betraktas, pa vilket ritningarna
i detta fall for forsta géngen inom Sverige, troligen inom
Europa, utforas. Vi ha niimligen tillimpat endetaljprincipen,
d. v. s. endast en detalj pa varje ritning. S#rskilt konsekvent
genomfort ndr det giller maskinarbetade detaljer, men icke i
samma utstrdckning for platarbeten. Dessa ritningar dro méatt-
och toleranssatta sa att i allméinhet ingen passning erfordras vid
hopsédttning med motsvarande del. Toleranssystemet #r ju
eljest intet nytt for Nohab. Det har anvints dir i loktillverk-
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ningen under ca 25 ars tid. Aven vid planeringen av tillverk-
ningen i verkstdderna ha nya principer tillimpats som syfta at
att forbilliga tillverkningen utan att uppge de kvalitetsfordrin-
gar som hittills gillt for svensk lokomotivtillverkning, enkan-
nerligen Nohablok. Rationalisering dr helt visst en nodviindig
férutsdttning, om svensk lokomotivindustri skall kunna hivda
sig pa viarldsmarknaden efter kriget.

Helt naturligt ha vi sokt standardisera sa manga detaljer
som mdojligt mellan de bada loktyperna. Angcylindrarna ha
samma diameter, likasa sliderna, varav féljer att manga detaljer
till eylindrarna ha kunnat goras sinsemellan lika; detsamma
giller maskineriet, broms- och fjaderriorelse och naturligtvis
angpanna och armatur.

Loken byggas helt enligt Svenska Statsbanornas bestim-
melser. Uteslutande svenskt material har kommit till anvind-
ning. Det &r endast hastighetsmétarna som &ro av utlandskt
ursprung, typ Deuta fran Tyskland.

Fig. 1. 0-8-0 kopplat godstagslokomotiv.



Kontrollant for tillverkningen dr Byrachefen Thure Ring-
qvist vid Kungl. Jiarnvigsstyrelsen, Maskintekniska Byran, som
erhallit uppdraget efter framstillning fran Hollindska Regerin-
gen till Generaldirektor Dahlbeck.

Provkorning av loken sker dels a Nohabs egen jarnvig,
dir varje lok provas, dels & B. J., dir vart femte lok provkores
utan last och ett lok av vardera typen med last.

Kapacitetsprov utférdes med godstagstypen, fig. 1, den 25
jan. med mycket gott resultat.

Ett godstag med en vagnsvikt av ca 900 ton drogs med
garanterade hastigheter med god marginal mellan Géteborg och
Mellerud, trots att det kol som stod till buds var mycket daligt,
med ett virmevirde av endast 5840 och mycket stybbigt. Nar
strejken intrddde den 5 febr. voro 5 st. 0-8-0 lok slutgiltigt god-
kinda och det forsta snilltagsloket skulle, om icke strejken
kommit, nu ocksa varit klart, sa att ett fotografi dven av detta
lok kunnat inflyta.

Till slut infores for fullstindighetens skull en tabell 6ver
lokens huvuddimensioner.

0-8-0 4-6-0
Dragkraft =2 0'17)51"‘1 L kg 17900 11850
Cylindrar, antal st. 3 3
diam. (d) mm 300 300
slag, (1) mm 660 660
Angpanna, avstand mellan tubpl. mm 4250 4600
antal tuber 131/123 mm  st. 28 28
» » 51/455 mm st 148 148
overhettningsror mm 38/31 38/31

rostyta m* 3,0 3.2

eldyta, eldstad m* 12,3 14.5

» , tuber inv. m* 135,9 147.5
» , total m* 148,2 162
overhettningsyta utv. m* 48,5 50
angtryck (p) kg/em?* 13 12
Drivhjulsdiameter (D) mm 1350 1890

Boggihjulsdiameter mm — 980



Tenderhjulsdiameter
Hjulbas, fast
av koppelhjul
total av lok
av tenderboggi
total av tender
total av lok och tender
Lingd dver buffers
Utv. bredd av forarehytt
Pannans hojd dver rils
Skorstenshojd over rils
Skentryck per koppl. axel
Adhesionsvikt
Tjanstevikt av lok
Tomvikt av lok
Vattenforrad
Kolforrad
Tomvikt av tender
Tjanstevikt av tender
Tjanstevikt av lok och tender
Max. hastighet

mm
mm
mim
min
mm
min
mm
mm
mm
mm
min

kg

kg
kg

km/h

1080
3300
4950
4950
1900
2800
14510
19285
2900
2960
4280
18700
74800
74800
69000
22500
7000
23500
53000
127800
28

Fig. 2. Invigningslokomotivet.

1080
4400
4400
9020
1900
5800
17575
20775
2900
2960
4280
18400
35200
84400
77700
22500
7000
23500
53000
136600
120
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Latta godsvagnar.

Framstéllning av ldtta godsvagnar huvudsakligast genom
att anvéinda svetsning i stillet for nitning har, i motsats till vad
fallet varit med personvagnsmaterielen, latit vinta pa sig alltfor
lange, atminstone giller detta svenska forhallanden. Likvil kan
man genom svetsning av godsvagnar riakna med samma forde-
lar, ndmligen enkla, materialbesparande konstruktioner, resul-
terande i laga vikter, forbilligat underhall samt dessutom, vilket
dr av storsta betydelse, lastformagan kan hdjas motsvarande
den vunna viktbesparingen. :

Vid tillverkning av jarnvidgsvagnar genom svetsning ha
hittills tvenne olika principer kommit till anvindning. Den ena
tar sikte pa att i storsta utstrickning begagna i handeln fore-
kommande jarnprofiler. Den andra ddremot arbetar huvudsak-
ligast med pressade profiler och detaljer av plat.
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Som representanter for vagnar, utforda enligt den forst-
nidmnda principen, ma ndmnas O-vagnar, levererade forra aret
till GDG fran Waggonfabrik, Bautzen, och for den senare en
provvagn, dvenledes litt. O, fran AB Svenska Jiarnvigsverk-
staderna, Vagn- och Maskinfabriken, Falun. Vi skola i det fol-
jande nagot ndrmare sysselsatta oss med dessa vagntyper.

O-vagnarna fran Bautzen, fig. 1, 6verensstimma till sina
huvuddimensioner med undantag av vagnskorgens lingd, som
dr 200 mm kortare dn standardvagnen litt. O och har liksom
denna normala langbalkar. Daremot #ro buffertbalkarna ut-
forda av 10 mm plat, bockad till [-profil, som pa @versidan
forstagats pa vanligt vis genom ett 200 mm brett plattjirn. Det

L
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Fig. 2.
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fastsvetsade, dubbla spannverket utgores av vinkeljarn 100 ¢
65 % 11 cch den inre forstagningen: tvdrbalkar, draghalkar och
diagonaler &dvenledes av normalprofiler. Dragbalkarna, som
utgdras av mycket kraftiga [-jdrn, 160 > 65, ga ej parallellt
fram mot buffertplankan utan diagonalt mot vardera bufferten,
men avvixlas med forstrivningar pa bada sidor om dragstan-
gen, se fig. 2. Axelgafflarna dro utforda av 16 mm plat och
forstyvningsflansade endast mot langbalkar och nitade fast,
vilket kan anses motiverat med tanke pa det okade underhallet
till f6ljd av rangering pa vaxelryggar, som frestar hart pa axel-
gafflarna. Déremot dro vissa andra detaljer, sasom kopplare-
handtag, ledstinger, dragéglor ete., vilka kridva stort underhall,
svetsade fast. Lampligheten hirav torde vara diskutabel.

Alla svetsforbindningar inom underredet dro utforda utan
knutplatar och hornvinklar for att spara vikt. Den relativt
storsta viktbesparingen har dock uppnatts i bromsverket, dar
alla balanser och hidngjirn ete. dro tillverkade av 10 mm plat
i stallet for vanligen 15. Dar bultar ga igenom, dro dock for-
starkningsbrickor ensidigt pasvetsade for att fa god befdstning
f6r bussningarna. En annan detalj, som avviker fran brukligt
utférande, dr upphingningen av de yttre bromsbalanserna, i
det att hdngjdrn saknas och fixpunkten #r anbringad i [-jirn,
som utsattes for tryck., Konstruktionen kan icke betraktas som
latt, men ar delvis betingad av dragbalkarnas forldggning.

Vagnens utrustning i 6vrigt, sasom buffertar, bromsbhom-
mar, draglador etc., d&r av medeltungt till 1att utforande. Hjul-
satser, rullagerboxar, fjadrar, platlimmar, rorstolpar o. s. v. dro
av svensk standard.

Bromsvagnarna hava Hikg-broms med automatisk lastvixel
samt bromsregulator typ D.

Framstédllning av vagnar enligt principen med pressade
platprofiler har av Vagn- och Maskinfabriken, Falun, extremt
blivit tillimpad i deras nya godsvagn litt. O, av vilken, som
namnts, endast finnes en provvagn utférd. Den i det foljande
lamnade redogorelsen hinfor sig i stort sett till denna vagn,



13

men tar dven sikte pa de nya konstruktioner, som framkommit
efter erfarenheter med provvagnen i drift.

Det for denna vagn, fig. 3, mest utmirkande torde vara, att
den bidrande konstruktionen, langbalken jimte spédnnstag till-
sammans med axelgafflar och fjaderndvar, bildar ett helt ram-
verk, hopfogat genom svetsning av pressade platdetaljer.

Fig. 3.

Med denna metod, enligt uppgift tidigare provad i Tysk-
land, dir den emellertid av olika anledningar ej kom till fort-
satt utforande, har konstruktéren stérre mojligheter dn vid
konventionellt byggnadssitt att ge konstruktionen en efter pa-
kinningarna vil anpassad formgivning med anvindande av
minsta mojliga materialmingd. Rambalkarna, som &ro utforda
av 8 mm plat av materialet St.44.21, ha pa dversidan mot plank-
golvet en pasvetsad, lingsgaende plattjarnsstrimla, 70 > 3 mm,
utgbrande en extra forstirkning mot avrostning. For att strim-
lan Aven skall kunna effektivt delta i balkens motstandsmo-
ment, dr den kiil- och proppsvetsad till balken. Tvirbalkarna,
dvenledes av platprofiler, d&ro genom pasvetsade, pressade form-
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stycken fastade vid rambalkarna med anslutning av flinsarna,

varigenom en synnerligen stark forbindning erhalles. I motsats
till Bautzenvagnarna #ro buffertbalkarna utférda av tvenne
olikflénsade vinkeljirn pad lampligt avstdnd férenade genom
svetsade férband.

bdrinier omadsopany &

Curnge M Fdtsn Framot:
: ikt

Rdnrr /1023 .
e Aok evr s
r

Fig. 4.

Det kan papekas, att allt platspill, som uppkommer, da de
olika detaljerna till vagnen skires ut, systematiskt tillvaratages
och anvindes for smirre detaljer till vagnen.

Sido- och gavellimmar &ro utférda av 4 mm orefflad plat
mot normalt av 5 mm durkplat. Den minskade plattjockleken,
som ger en ganska betydande viktbesparing, kompenseras mer
dn val av att som material har valts St.52. Jamforande prov
med dylika platlimmar av standardutférande visa, att de forra
ha avsevirt storre motstdndskraft mot permanenta formforind-
ringar. Problemet att hindra platlimmen att glida ned fran
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vagnen, da limmen anvindes som uppkérningsbrygega vid t. ex.
lastning av fordon, har 16sts pa sétt som fig. 6 visar. Den pa-
svetsade, langsgaende plattjirnsstrimlan hakar som synes i den
fasta delen av ldmstodet, da lammen &dr utlagd. Aven denna
detalj har praktiskt utprovats och visat sig fungera bra.

Fig. 5.

De flesta detaljer till vagnen utom redan nidmnda ha varit
foremal for omkonstruktion i avsikt att nedbringa vikten utan
eftergift pa styrka och hallbarhet. Fior att ta ndgra exempel:
oglepluggen pa rorstolparna har bortfallit genom att hal tages
i den uppstukade och pressade rordnden, déar kiattingen fastes
direkt utan schakel, hallare for bromsblocken utforas av tvenne
hejade stycken, som svetsas samman, extralidtta dragstangstyr-
ningar forses med uthytbara slitskenor, konsolerna dro helpres-
sade o. s. V.

Med tanke pa en kommande anvindning av ldtta hjulsatser
med hogre bidrighet har det ansetts lampligt, att redan nu ta
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steget fullt ut och konstruera underredet fér den hogsta belast-
ning, man f6r narvarande kan kalkylera med, namligen 27 ton
plus 5 % overvikt.

Vagnarna utrustas med Hikg-broms med SAB nya, kon-
tinuerliga lastbromsautomat, typ AC, varigenom bromskraften
automatiskt anpassas efter lastens storlek. Aven bromsregula-
torn dr en nykonstruktion, typ DR, som i enkelhet och snabbt
verkningssitt dr foregangaren, typ D, dverldgsen.

Fig. 6.

Som avslutning ldmnas hir en uppstillning av vissa data
fér Standard O, bautzen- och faluvagnarna.

Litta godsvagnar fran
Standard O | Bautzen Vagn- & Maskin-
hjulsats hjulsats fabriken, Falun
typ 24 typ 24 hjulsats typ 24
axeltryck axeltrvek | axeltryck | axeltryck
16 ton 16 ton 16 ton 18 ton
Underredets lingd m 11,0 10,8 11,0
Hyrlbasgh. . . ..n.. » 7,0 7,0 7,0
Vikt med broms, ton 11,4 10,2 9,5
utan  » , » 10,4 9,2 8,5
Last med » , » 20,0 21,0 22,0 25,0
utan » , » 21,0 22,0 23,0 26,0

J. L.
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Modernisering av kyltransporter.

I skrivelse av den 23 oktober 1943 till Statens Trafikkom-
mission hemstillde Sveriges Slakteriférbund och till detta an-
slutna andelsslakteriforeningar i hela landet att fa upptaga
underhandlingar under kommissionens ledning med berdrda
parter om forbidttrade kyltransporter pa savil statens som en-
skilda jarnviagar.

Sedan Kungl. Jarnvigsstyrelsen och Svenska Jarnvagsfo-
reningen blivit informerade i #drendet, utsago resp. styrelser
Forste byraingenjor H. Forsman samt undertecknad, rapportor
i SEJI, att narvara vid kommande forhandlingar.

Till forsta sammantridet, som hélls i Stockholm ‘den 10
december 1943 under ordférandeskap av Disponent G. Svan-
berg, Sveriges Slakterifrbund, hade kallats ett flertal sak-
kunniga fran jarnvagarna och slakteriférbundet samt kylspe-
cialister fran Stal i Finspong, med vilken firma Slakterifor-
bundet tidigare tritt i forbindelse for undersokning av lamp-
liga maskinella anordningar for automatisk kylning av H-
vagnar.

Det framhélls av representanterna for SSF, att de kylvagnar,
som anvindes vid jirnvidgarna, voro otidsenliga och fyllde icke
de krav, man numera kan stilla pa en effektiv kylning. Med
iskylda H-vagnar uppnas oftast ej ldgre temperatur i vagnen
in nagra grader under yttertemperaturen, i vanliga fall § a 10
plusgrader, vilket medférde konditionsforluster och i manga
fall forstoring av transporterade varor. SSF efterstrdvade en
vagn sa konstruerad och kylutrustad, att en temperatur av 0°
eller mojligen - 2° med 2° svingning kunde erhallas.

Fran jiarnvigarnas sida invindes, att den nuvarande iskyl-
ningen i de flesta fall blir ineffektiv, emedan savil varor som
vagnar icke fa tillrdcklig nedkylning fore ilastningen. Isens
kylningskapacitet ricker i sddana fall ej till att séinka varor-
nas temperatur tillrickligt, varfor konditionsforluster blir f6lj-
den. En férbittring i det patalade hénseendet skulle i hiog grad
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bidraga till att hdja de iskylda vagnarnas anseende. SSF-
representanterna medgavo, att det i manga fall slarvades med
forkylningen, men vid langvdga transporter kunde trots for-
kylning icke undgas, att temperaturen i vagnen mot slutet av
transporten stiger till otillatna virden.

Vid S. J. hade tidigare provats trenne olika system for
maskinell kylning. Dessa voro dock numera ej aktuella, da de
visat sig alltfor kénsliga och fordrade stor tillsyn under driften.
Aven Elektrolux hade sysslat med kylningsproblemet i jirn-
vigsdrift, men deras anliggningar voro mycket dyrbara i un-
derhall.

Stal forevisade ritningar pd en kylningsanldggning med
kompressor inbyggd i en S. J. standard H, vilken tilldrog sig
stort intresse och blev féremal for livliga, tekniska diskussio-
ner. Kylanldggningen, sasom den fran bérjan var tinkt, fram-
gar av fig. 1. Den utgéres av en i vagnen inmonterad kylkom-

Flah!  Kylelement

Py
E

Vertikalsettron.

. 4
| UIblsningssiifsar.

Y

Horesontalsedtion

Fig. 1.
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pressor med luftkyld kondensor och fliktar jamte tillhdrande
motorer. Elstrommen erhalles fran en vanlig belysningsgene-
rator, driven genom kardananordning fran vagnsaxeln. Kyl-
elementen dro placerade vid gaveln i vagnstaket, och den kylda
luften fordelas i hela vagnen genom spaltdppningar i en trum-
ma utmed taket.

PA motet enades man om att en provvagn snarast skulle
iordningstdllas pa grundval av det framlagda forslaget samt
anordna forsoksdrift pa en viss stricka. Av denna anledning var
det noddvindigt utrusta de platser, dir vagnen behdvde gora
uppehall, med elektriska kontakter samt utféra motorerna fér
allstromsdrift. Anbud pa kylanldggningen skulle av S. J.
fordras fran Stal.

HOPFLINGSSCHEMA
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Vid kommitténs sammantréde den 18 januari 1944 forelago
tvenne nya forslag fran Stal, utarbetade efter de riktlinjer,
som framkommo vid forsta sammantridet. Den ena av dem,
ett alternativforslag, skulle gora det mojligt att starta prov-
drift med en kylvagn redan under sommaren 1944 pa elektri-
fierade linjer, vilket innebar, att kylaggregatet anslutes till en
roterande omformare, som drives frdn vagnens egen 1000 volts
virmeledning. Generator och kardanandrivning fran vagns-
axeln blev pa detta sitt overflodig under provdriften. Alterna-
tivférslaget blev sedan kompletterat av Stal, varjimte Asea
forordade, att antalet omformare skulle skas till tva och serie-
kopplas for erhallande av 50 v spinning. Provvagnens slutliga
kopplingsschema, som framgér av fig. 2, antogs pa sammantride
den 19 februari 1944.

Efter en hinvindelse fran kylvagnskommittén till Kungl.
Jarnviagsstyrelsen forklarade sig denna villig stdlla en H-vagn
till forfogande for den beramade provdriften samt inkopa ett
kylaggregat i enlighet med Stals senaste alternativforslag samt
tilihandahalla omformare.

Jarnvigsstyrelsens beslut delgavs kylvagnskommittén vid
sammantrédde den 31 maj 1944, d& dven bestdmdes, att proven
skulle dga rum i S. J:s regi pa strickan Kivlinge—Luled och
en 5. J.-ingenjor medfélja vagnen under forsokstransporterna.

Vid detta sammantrdde framlades ett av taxeexperter ut-
arbetat forslag till nya avgifter vid anvindning av kylvagnar
med maskinell kylning. Enligt detta skulle merkostnaden kun-
na tiackas med ett tilligg av 15 % pa frakten jamte tilliggsav-
giften for befordran i sluten vagn, 5 %, tillsammans 20 %.
Hartill kommer den sedvanliga vagnavgiften, 16: 50 pr vagn.
Kommitténs utredning dr baserad pa en okning av anskaff-
ningskostnaden for maskinell kylning pa 15.000 kr. pr vagn
samt en livslingd hos kylaggregatet av 10 ar.

Sedan provvagnen blivit iordningsstdlld vid S. J. verk-
stdder i Goteborg och forberedande stationdra och linjeprov
blivit utférda, sammantridde kylvagnskommittén denna gang
i Malmé den 7 september 1944 for att delgivas resultaten hir-



21

av samt besluta om de forestdende, rullande proven pa stric-
kan Kavlinge—Luled. Kommittén fick dven tillfille att i Kav-
linge folja ilastningen av forkylda varor i provvagnen samt
bese slakterianldggningarna darstddes.

Diagram tagna under ett av de 8 rullande proven pd strickan
Kivlinge—Luled under tiden 7 september till 10 oktober 1944.

0”-’05.9 "% Fbrsdog Z% freaézg 2% A:raag %77’—

e .ﬁh..‘.}o = __._._‘;_._.__ ’30 i e .' o 3}.’0 s ; £ 30 -___,,.

. -.-' ,‘ : / : |
e I Wl ;"’{ f :
Fig. 5. Lu]‘tfuktighet i vagnen.
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Resultaten av forsokstransporterna framlades vid kyl-
vagnskommitténs sammantride i Stockholm den 22 november
1944 i form av en fullstindig, med diagram askadliggjord re-
dogérelse, varav framgick, att de fordringar, som stillts pa
kylanldggningen, hade tillfullo infriats. Nagra diagram fran de
rullande proven Kivlinge—Luled visas i fig. 3—35.

Da det var av synnerlig vikt att f konstaterat i vad mén kyl-
aggregaten talde de pafrestningar, som uppsta till f6ljd av vag-
nens skakningar under gangen, besldts, att vagnen efter prov-
turerna skulle ga ytterligare nigra manader i allmén trafik
men med overksamt kylmaskineri.

Fig. 6.
Provvagnen under ilastning av kéttvaror i Kivlinge.

Det visade sig dven av dessa prov, att resultaten voro
gynnsamma, och pa sammantride i Stockholm den 2 februari
1945 var huvudfragan anskaffandet av en provvagn nr 2, kon-
struerad pa grundval av erhéillna driftserfarenheterna. Motet
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beslot emellertid att fortsdtta forsoken med provvagn nr 1 un-
der kommande sommar, och att konstruktionsarbetet pa sa-
vil den nya kylanldggningen som sjdlva vagnskorgen efter ut-
forda isolationsprov vid Tekniska Hogskolan skulle fortga un-
der tiden till hosten 1945, da kylvagnskommittén borde vara
beredd taga stillning till kylvagnens slutgiltiga utformning.

Rapportoren kommer att i nidsta ars "Meddelande” infor-
mera Ingenjorsforbundets medlemmar om kylvagnsfragans

vidare utveckling.
s I
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Varfor snedstillda fjaderlankar?
av Overingenior E. Hedin TGOJ.

Pa linkaxelvagnarna éro fjaderlinkarna snedstillda med
en lutning pa 45° — €0°. I slutet pa forra arhundradet gjordes
i Tyskland forsék med olika snett stillda linkar och fastslogs
efter dessa, att lutningen icke fick 6verstiga 45°, enér vid star-
kare lutning aterstidllningskraften vid lag friktionskoefficient,
t. ex. vid regnvider, blev storre dn friktionen emellan hjul och
skena med f&ljd, att hjulaxlarna icke, som de bora, i kurvorna
stdllde in sig i radiell riktning utan kvarhollos i sitt parallella
ldge. Vagnarna strivade da att ga rakt fram, men tvingades
félja kurvan genom att hjulens flinsar gingo mot ytterskenan.
Den slirning, som da uppstod, tkade tagmotstandet och foror-
des alltsa, att fjiderlinkarna icke fa intaga storre lutning dn 45°.
I Sverige tillates dock, som bekant, fortfarande en lutning pa
upptill 60°.

Sedan de namnda férsoken i Tyskland, som endast gillde
att faststdlla, hur stor snedstidllning kunde tillatas, har antagli-
gen fragan angaende fjaderlinkarnas lutning aldrig varit pa tal.
Att pa jarnviagsfordonen fjdderlinkarna skola intaga en starkt
lutande stidllning, anses ndra nog som ett axiom och dnda gives

"icke annat sk#l for att fjaderlinkarna skola vara snedstillda dn
att aterstdllningskraften bor vara sa stor som mojligt och att
den blir storre ju storre lutningen ar.

Hur stor bor nu aterstallningskraften vara? 1 lagergaff-
larna bor finnas sa stort spelrum, att lagerboxen icke normalt
noter mot lagergaffeln och bér av denna orsak aterstdllnings-
kraften vara sa stor, att boxen halles svivande emellan lager-
gaffelns skinklar. Vad darutéver ar ar av ondo, da det ju vid
snedstillning av lankarna uppkommer en horisontal kraft, som
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vid 45° lutning &ar lika och vid 60° lutning ar 73 % storre dn
det vertikala trycket. Klart #r att, om det icke uppstode nagra
nackdelar darmed, man skulle gott kunna ga med pa en lutning
pa 45°, men redan vid denna lutning har man ju en horisontal
dragkraft i fjaiderknorrorna, som vid gang normalt &r lika och
vid bromsning c:a 25 % storre dn det vertikala trycket av vag-
nen. Genom denna horisontala kraft utsdttes knorran pa det
ovre fjaderbladet for en icke ovisentlig bojningspakianning.

I forsta hand, huru stor aterstillningskraft erfordras for att
héalla lagerboxen svivande emellan lagergaffelns skidnklar? Be-
rikningen genomfores under foljande antaganden:

1) Hjultryck = 16000,/2 8000 ke
2) Vikt per hjul av hjulsats, lagerbox och fjader

— 1400/2 700 »
3) Max. stigning pa banan 20 %00

4) Traktionsmotstdnd for hjulsatsen, med beak-
tande av det ringa luftmotstandet, da ju ytan ar
liten i forhallande till vikten, vid 70 km/tim. 3 kg/ton

Den erforderliga horisontalkraften #r salunda per fjider

8(]'9(7]” 7 50 700
1000 + 1000

utgérande summan av den erforderliga aterstdllningskraften
hos de bada fjiderlinkarna. Det dr ju sa, att via fjaderldnkarna
skall verforas endast den kraft, som atgar for att framfora den
ofjidrade vikten, alltsd hjulparet med lagerbox och fjadrar,
under det att kraften, som krives for den fjadrade viktens,
alltsh vagnskorgen inkl. lastens, framférande kommer pa drag-
inrédttningen.

Antag vidare att fjaderlinkarna hinga vertikalt, vilken
snedstillning fa de da av denna horisontalkraft? Som av kraft-
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diagrammet, fig. 1, framgar, dr dragningen i den snedstillda
lanken

19 kg 057 mm e il
= \r 3650% - 192
049

i 3650,06 kg

365006 k 110 mm

Fig. 1.

Med 110 mm:s lingd pa linkarna blir salunda snedstsll-
ningen

19

3650.06
= 0,57 mm

eller en snedstillning pa linkarna mindre in en tredjedels
grad, om man bortser fran friktionen emellan linkar och bul-
tar. I kurvorna stélla dock hjulaxlarna in sig i kurvradiens
riktning, eller bora atminstone gora det, varav foljer en for-
skjutning av lagerboxarna, pa insidan i ena och pa yttersidan
i andra riktningen, en forskjutning, vilken, som forut namnts,
icke far férhindras av fér stor Aterstdllningskraft.

Beaktas bor i detta sammanhang att vid snedstillda lankar
dessa motarbeta varandra, under det att de vid vertikal still-
ning samarbeta, varfor skillnaden i aterstillningskraft, om det
icke giller jamforelse med extremt snedstidllda linkar, i verk-
ligheten ej &r sa stor som vanligen antages och ifraga om
boxens ldge kan detta sdgas vara obercende av, huruvida ldn-
karna idro snedstillda eller vertikala; skillnaden kan i alla
hindelser ej faststillas med 6gonmatt, da det ju ror sig om
endast nagon tiondels millimeter. En storre roll spelar frik-
tionen mot tapparna, som hindrar axlarnas fria rorelse och som
vid snedstillda ldnkar, pa grund av det hogre trycket, dr c:a
50 % storre.
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Normalt dr salunda boxens ldge praktiskt taget oberoende
av fjiderupphéingningen. En skillnad uppstar, som gjorda for-
sok visat, forst vid hard bromsning och vid hard kérning mot
bromssko. Med vertikala linkar sker en parallellfiirfl_;yttning
av boxen, som salunda ldgger sig med hela ena sidan mot la-

gergaffeln, se fig. 2, under det att med 45° snedstédllda ldnkar
hoxen kantrar och ldgger sig mot lagergaffeln med endast det
nedre hornet, vilket gor, att boxen slites snett, se fig. 3.
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En overdriven tilltro synes hysas till fordelen med »stor
aterstidllningskrafts. Andock {finnes ingen fast forbindning
emellan fjader och box, utan dr det endast fjaderbandstappen
och trycket, som haller boxens overdnda, men i ovrigt dr ju
hoxen ldttrorlig kring axeltappen. For 6vrigt maste ju kraften
tverforas fran toppbladet via alla fjaderbladen till tappen.

Pa grund av det stora antalet brott pa TGOJ malmvagns-
fjidrar just i knorrorna overvidgdes ar 1941, huruvida vi icke
skulle kunna overga till vertikala linkar pa vara vagnar och,
da intet birande skdl kunnat framlidggas, varfor man icke
skulle forse vagnarna med sadana, ha vara malmvagnar allt-
sedan dess utférts med vertikala ldnkar.

Enligt anstillda forsok med tva lastade G-vagnar, den
ena med snedstédllda och den andra med vertikala lankar, upp-
gar den horisontala kraften i fjdderlinkarna och knorran vid

4520 ka 2330 k
L
o v
%\0‘* et =" Xe
s S a %
2 a3
Fig. 4.

fullbromsning till max. 4520 kg vid snedstidllda, fig. 4, och en-
dast 790 kg vid vertikala linkar, fig. 5. Nagon skillnad i gan-

790 kg 606 kg

3650 kg 3700 kg | /| 3650 kg

Fig. 5.

gen kunde icke formirkas hos de bada vagnarna. Fig. 6 askad-
liggor i de bada fallen fjiderlinkarnas dragning i fjaderknor-
rorna vid fullbromsning.



29

Fig. 6.

Det hinder emellanat, att nitarna, som-halla lagergafflarna,
lossna, tydande pa sidrskild hard pafrestning och har av denna
anledning uttalats farhagor for, att antalet losslagna lagergaff-
lar skulle 6ka, om aterstidllningskraften minskas. Nu forhaller
det sig emellertid sa, att pakdnningen pa lagergaffeln inga-
lunda blir stérre med vertikala linkar. Trycket blir visserligen
nagot storre, men detta storre tryck motviges av en kortare
momentarm. Vid snedstidllda lankar kantrar namligen, som
forut ndmnts, boxen och triffar med sitt nedre horn lagergaf-
feln lingst ned, under det att vid vertikala ldnkar angrepps-
punkten kommer i centrum. Det troliga &r, att lagergaiflarna
slas loss vid vardslos vixling, da tagsdtten med hog hastighet
koras mot stillastiende, tom vagn, som ogonblickligen accele-
reras upp till tagsittets hastighet. Lagergafflarna sla da mot
lagerhoxarna och da hjulsatserna med hoxar och fjddrar ha en
vikt av c:a 1400 kg, blir slaget synnerligen valdsamt, vilket
man kan iakttaga, om man stir och ser pa sadan vixling.

Klart dr att snedstdllningen av fjiderlinkarna utsidtter
knorrorna for en extra bojningspakanning och ar denna pro-
portionell med tg « (1 — cos a) och ndrmar sig salunda oo, da
o gar mot 90°. Genom att géra overbladet tjockare, genom
att understédja detsamma med underliggande blad eller bada
delarna kan man nedbringa bdjningspakinningen sa mycket,
att den sammansatta pakinningen halles inom tillaten griins,
men fjidern blir da styvare eller maste goras tyngre, om man
vill bibehalla fjidringen. I detta fall &r nog, som oftast, det
enklaste det bista och det ar att infora vertikala fjaderldankar



30

eller atminstone minska snedstillningen till 10° a 20°. Man
kan da konstruera fjadrarna for huvudsakligen vertikalt tryck
och, med bibehallen vikt och fjadring, minska pakinningen
med c:a 10 %, vilket, da det, som hir #r fallet, rér sig om
pakinning i griansomradet {6r utmattningshallfastheten betyder
vasentligt okad livslangd. Vill man i stidllet minska vikten,
vinnes likaledes en viktbesparing pa c:a 10 %. Vidare vinner
man, att avnotningen pa bultar och fjdderlinkar minskar icke
sa obetydligt, da ju dragkraften minskar med en tredjedel. En
annan fordel #r, atf man kommer ifrdn den icke ovisentliga
béjningspakédnningen pa langbalkarna, som de snedstillda fji-
derlankarna fororsaka. Och &dro hjulflinsarna slitna pa en vagn,
dr det nog storre anledning att se efter, huruvida icke fjader-
lainkarna dro for snedstillda d@n att kontrollera diagonalmatten.
Ar det sa, som man kan férmoda, att, trots banans relativa
jamnhet, det forekommer sma vibrationsriérelser emellan hjul
och rils, iir det en fordel, om hjulen icke dro sa hart bundna
till fordonet, att friktionsforluster med ity atféljande notning
uppsta.

Emot de ndmnda fordelarna torde endast en fran lands-
vigsfordonen drvd snart hundraarig tradition tala for ett bibe-
hallande av de snedstidllda fjiderlinkarna. Men vi jarnvigs-
mén bora nog i eget intresse taga ldrdom av bilismens mén och
icke allt for benhart halla pa det gamla. Med relativt sma for-
battringar undan for undan ha bilismens min natt resultat,
som vi jarnvigsmédn i kommande konkurrens sidkert fa stark
kdnning av. Vara konkurrenter bilfabrikanterna lida minsann
icke av nagra hdmningar, utan, trots strivan efter standard,
komma de med en ny vagnmodell varje ar.
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Belaggningar pa hjulringar.
av Overingenior E. Hedin TGO.J.

I sin berittelse till arsmotet 1931, Meddelande nr 123, redo-
gjorde maskinavdelningens dévarande rapportor, R. Bengtzon,
for en epidemi, som hirjade bland godsvagnarna vid BJ 1930
—1931. De annars mera sporadiskt forekommande fallen med
beldggningar pa vagnshjulen forekommo namligen da i s& stort
antal, att man kunde tala om en verklig epidemi. Till skillnad
fran de vanliga bromsplattorna var det hdr fraga om beligg-
ningar pa hjulbanan, ofta strickande sig Gver en stor del av
omkretsen. Da dessa beldggningar upptriddde samtidigt med
inforandet av KK-bromsen, antogs att det forefanns ett visat
samband mellan bromssystemet och beliggningarna. Vidare
ansags konstaterat att beldggningarna bestodo av material fran
réalsen. Sedan personalen instruerats och fatt mera vana att
handhava bromsapparaterna, upphorde epidemien och fore-
kommo didrefter endast enstaka fall med dylika beldggningar.

Da vi vid TGOJ, i samband med inférandet av vara nya
malmvagnar, litt M5, rakat ut for en likadan epidemi som BJ
vid inforandet av KK-bromsen, ma hiar ldmnas ett kort med-
delande rorande vara erfarenheter.

De nya malmvagnarna dro utrustade med Knorr-broms
med KEg-ventil, lastvixel med automatisk omstéllning »Tom-
Lasty samt bromsregulator. Av dessa vagnar ha hittills leve-
rerats: 1 st i februari, 10 st i maj, 10 st i juni, 10 st i augusti,
5 st i september, 5 st i oktober och 9 st i november. For om-
svarvning av hjulen, ungefir lika fordelad pa ett, tva och tre
par, intogos av dessa vagnar i juni 5, i juli 2, i augusti 8, i sep-
tember 3 och i oktober 4 st.

Att beldggningarna pa hjulringarna hade nagot samband
med bromsen stod ganska snart klart, men linge dréjde det,
innan vi ens fingo klart {or oss, huruvida beldggningarna pa
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hjulringarna uppstodo, da vagnarna voro tomma eller lastade.
Beldggningarna uppticktes namligen aldrig i samband med
nagon tjuvbromsning utan uppticktes i regel av en ren tillfal-
lighet av nagon vagnsynare, nagon gang ocksd pa grund av
det hamrande ljud, som uppstod, da tdg med dylik vagn rullade
in pa stationen. Da emellertid bromsen var loss och vid prov-
ning befanns felfri samt block och hjulringar kalla, fanns intet
beldgg for tanken, att beldggningen uppkommit just pa den
sista resan.

Varken vid leveransproven eller vid de ingaende prov,
som anstdlldes med de vagnar, som inkommo med heldggnin-
gar, funno vi minsta fel pd bromsen. Vid fullbromsning &r
bromsblocktrycket i liget »Tom» 8,85 ton och i ldget sLast»
28,00 ton, vilket gor 75 — 25,3 resp. 80 — 54 % av vagnvikten.
Bromsblocktrycken dro salunda héllna i underkant, varfér den
férsta tanken, att orsaken kunde bero pa for hogt bromsblock-
tryck, snart maste overges. Ej heller kunde vagnsynarna vid
bromsproven komma pa nagot fall, da bromsen pa ifragavaran-
de vagnar mankerade pa nagot sitt, trots det att férarna fingo
gora alla mojliga mandvrer med forarventilerna och konstgjorda
luftlackor anordnades pa slangforbindningarna. Vid anstillda
provningar konstaterades ocksa att Eg-ventilerna hade ung.
savidl den kénslighet som den okénslighet, som bromsventilerna
enligt internationella bestammelser hira ha, salunda kunde ett
tagsdatt sammansatt av dylika vagnar utan svarighet medelst
forarventilen tommas pa luft, utan att bromsarna gingo till,
under det att de gingo till for en hastig trycksdnkning pa
0,15 & 0,2 kg/em®. A andra sidan gingo bromsarna ofelbart loss,
om trycket i tagledningen hojdes over trycket i hjidlpbehallaren.

Da savil lastvdaxeln med den automatiska omstéllningsan-
ordningen som bromsregulatorn av olika skil bortkopplats som
felkilla, kvarstod misstanken, att den i detta fall i bruk tagna
nya Eg-ventilen hade nagot med beldggningarna att gora. Vid de
grundliga prov, som med anledning hirav foretogos av Knorr-
bolagets hitresta representant, konstaterades, att tjuvbromsnin-
gar pa savil vagnar med Eg-ventiler som andra vagnar, kunde
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uppkomma vid vissa manévrer och var orsaken hirtill den, att
det pa vara dldre vagnar, som, pa grund av vagnbristen, dnnu
hallas i trafik, finnas sa stora luftlickor, att bromsarna icke
alltid fungera, som de skola. Aven konstaterades att forarna
av riddsla for overladdningar icke gavo tillrdckligt starka loss-
stotar. Med omedelbar verkan utfirdades darfor ytterligare
foreskrifter for bromsens rédtta handhavande, varjamte, pa lang
sikt, luftledningarna pa de vagnar, som skola hallas i trafik,
komma att tétas, varvid dnnu befintliga dldre kikkranar utbytas
mot ackermannkranar.

Dérmed var dock icke fragan om beldggningarnas uppkomst
lost. Vi hade kort dels en tom vagn en striicka om c:a 10, dels
en lastad vagn en stricka om c:a 20 km med fullbroms, utan att
nagot annat intridffade #n att bromsblock och hjulringar blevo
starkt upphettade. Nagot stod for den formodan, att belagg-
ningarna uppsta under gang med hard bromsning, varvid
hjulen rotera med ldgre hastighet @n som motsvarar tagets has-
tighet och déarvid glida mot rilsen, varvid de skulle upptaga
material fran denna, funno vi salunda ej. Mot denna teori
talar ocksa det forhallandet, att beldggningarna i sa fall skulle
vara fordelade ¢ver hjulbanan och ej, som fallet dr, alltid fin-
nas i en foljd.

Av en ren tillfallighel kommo vi verkliga orsakssamman-
hanget pa sparet. Ett stycke utanfor Eskilstuna observerades,
att i ett tag till Eskilstuna hjulen pa en O-vagn, for ovrigt en
SJ-vagn, voro fastbromsade. Vid undersokning efter fram-
komsten befanns, att bromsen var loss. Med undantag av lokal
uppviarmning av hjulringarna voro dessa och bromsblocken
kalla. Pa ett stycke av hjulbanan, dar ringarna voro lokalt
uppvarmda, funnos beldggningar. Efter allt att déma hade
bromsen pa denna vagn icke lossat efter bromsningen vid fore-
gaende station, utan hade vagnen korts c:a 6 km med fast-
bromsade hjul. Vid lossningen efter bromsningen vid infarten
pa Eskilstuna station hade emellertid &ven bromsen pa denna
vagn lossat och vagnsynaren fann darfor intet fel, vartill bidrog
att han fann hjulringar och block kalla. Han kom icke att kan-
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na pa hjulringarna, dir dessa voro lokalt upphettade. Vagnen
var lastad med en lastbil och bromshandtaget stod pa »Toms».

Vi gjorde nu ett forsck med en av vara nya malmvagnar,
en tom dylik. Vid gang kunde vi icke bromsa fast hjulen, men,
da vi vid ett nytt forsok gjorde en fullbromsning fore igang-
sdttningen, stodo tva hjulpar stilla dven under gang. Dirvid
kunde observeras en sakta rorelse pa hjulen och, da vi stoppade
efter c:a 2 km:s gang, hade hjulen vridit sig ung. 1/3 resp. 1/5
varv och hade vi diar den vanliga beliggningen. Pa skenorna
funnos fiardvigen ett c:a 6 mm brett band, tecknande den yta
pa vilken hjulen glidit och dér sma, tunna flisor ryckts loss.
Strok man med fingret pa denna rand, kédnde man kvarsittande
dylika flisor i ytskiktet, fig. 1.

Fig. 1.

Att sadana avnotningar icke observerats av banvakterna,
trots den skidrpta bevakningen, beror pa, att ett dylikt band
efter uppkomsten utplanats av efterféljande vagn. Det forefsll
som om trycket av hjulen astadkommit ett hart ytskikt pa ral-
sen, som i detta fall av friktionen ryckes loss, da hjulen glida
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pa skenan och av hettan svetsas flagorna fast pa hjulbanan,
fig. 2.

Fig. 2.

Som bild 2 visar, skjuter hjulet icke rilsmaterialet fram-
for sig, utan svetsas detta fast pa hjulet i bakkanten pa anligg-
ningsytan mellan hjul och ridls. Da avlagringen natt en viss
storlek, blir friktionen mellan hjul och rils stérre @n emellan
hjul och bromsblock och da vrider sig hjulet nagot, till dess en
frisk yta pa hjulet kommer emot rilsen och proceduren bérjar
pa nytt. Pa sa sitt bildas det ena fjillet efter det andra, varvid
det senast bildade delvis lagras pa det foregéende.

Efter nimnda provfird gjordes en ny sadan, denna gang
med lastviaxeln till. Bromskraften blev da sa stor, att hjulen
icke kunde vrida sig det minsta. Redan efter ett par hundra
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meters fiard blev det da bromsplattor pa hjulen, som fig. 3
visar. Aven i detta fall bildades avlagringar pa bakre kanten

Fig.. 3.

av den bildade bromsplattan, men eftersom hjulet slites, nétas
fastpunkterna undan fér undan bort, si att kvarvarande av-
lagring endast har obetydligt faste. Nir hjulet rullar pa rilsen
och dn mer, om bromshlocken sittas an mot hjulet, slites dir-
for avlagringen bort och dr det tydligen ddrfér som man icke
finner nagra avlagringar i samband med bromsplattorna.
Efter vad de gjorda forssken givit vid handen, uppsta
tjuvhromsningarna pa sa sitt, att efter skedd bromsning vid
den foljande lossningen bromsarna pa en eller flera vagnar icke
ga loss och detta beror i sin tur pa, att vid stort lickage loss-
stoten liksom ebbar ut, utan att regleringsventilerna kasta om
till lossldge. Foljden blir da den, att, om friktionen emellan
hjul och skena, da taget star stilla, 4r en obetydlighet storre
an friktionen emellan hjul och bromshlock, det uppstar avlag-
ringar pa hjulringen under ddrpa féljande gang. Ar den dir-
emot visentligt storre, blir det bromsplattor pa hjulen och ar
den mindre blir det ingen annan verkan #n nagon bromsning,
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som, om det ror sig om en eller ett par vagnar med bromsen i
tomldge, knappast mirkes pa loket. Att vi fatt avlagringar
just pd de nya malmvagnarnas hjulringar har sdlunda berott
pa att friktionsférhallandena pa dessa vagnar varit just sddana,
att avlagringar uppsta.

Da efter allt att déma tjuvbromsningen i regel uppstad ge-
nom att, efter skedd bromsning, vid den efterféljande lossnin-
gen bromsen inte lossnar pa négon eller nigra vagnar och icke
uppkommer genom att bromsen oavsiktligt gar till, hysa vi den
forhoppningen, att, trots luftlickorna, tjuvbromsningarna och
ddrmed ocksa beldggningarna pa hjulen framdeles skola bliva
sdllsynta foreteelser, direst lokforarna folja den regeln att giva
ordentliga losstétar med fulla trycket fran huvudbehéllaren
under en tid av 5 till 10 sek., beroende pa tagets lingd, samt
dérefter fora forarventilens handtag sd sakta mot gangliget, att
inte en returvag uppstar i tdgledningen. Vid langt tag och stort
lickage fores handtaget ej direkt i gingliget, utan gores nagot
dessforinnan, alltsd innan ledningstryckregleraren tritt i funk-
tion, ett uppehall, for att ledningstrycket snabbare skall stiga
till 5 atd, men maste ddrvid en viss forsiktighet iakttagas, sa
att icke vagnarnas hjilpluftbehallare dirvid sverladdas.
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Gummi-metall-fjidern som konstruktionselement
for jarnviagsfordon.
Av civilingenior Alfred Lilliendahl, Stocksund.

Oljudets menliga inverkan pA minniskornas arbetsformaga
och trevnad #r tillrickligt kind och bekdmpas numera med alla
medel. Diaremot rader fortfarande en viss oklarhet, nir det
géller uppkomst och verkningar av maskinernas kinnbara vib-
rationer. Maskinernas kraftyttringar tagas i regel som ett ound-
vikligt ont.

Vibrationerna férkorta ej endast maskinernas livslingd och
nedsitta arbetsprestationen, de fortplantas dven till omgivnin-
gen och férvandlas i viss utstrickning till storande oljud, &ven
pa stort avstand fran maskinens plats. Vibrationerna ha blivit
ett allvarligt problem inom trafikvisendet med sina latta kon-
struktioner och snabbgaende, starka maskiner.

Vibrationernas uppkomst kan ej forhindras, sa linge tekni-
ken #r hinvisad till maskiner med roterande eller fram- och
atergdende obalans. Diremot kan vibrationernas overgang till
underlaget och omgivningen minskas och i manga fall sa gott
som fullstindigt forhindras genom vibrations-isolering. Vibra-
tions-isoleringens uppgift dr hirvidlag att dels skydda omgiv-
ningen mot maskinernas periodiska kraftyttringar och dels att
skydda omtaliga apparater mot omgivningens vibrerande in-
verkan. Slutligen skall vibrations-isoleringen forhindra skadlig
vixelverkan mellan maskinens fdstorgan och underlaget; ma-
skinen skall ej behova rycka i underlaget vid varje varv, utan
skall kunna obehindrat utféra de rorelser, som framkallas av
reaktionskrafterna.

Bestimmandet av isolatorernas fjadringsférméaga, antal och
placering bor ske med ledning av noggranna berdkningar, i varje
fall nir det giller hoghelastade maskiner. Endast om maski-
nens fjadersystem fyller alla svingningstekniska fordringar,
kan ett gott resultat vintas; utfores den elastiska lagringen pa



39

oldmpligt sdtt och utan hénsyn till svingningslagarna, blir ska-
dan storre dn nyttan.

Oldmpliga upphéingningsmetoder.

Kork och filt, som alltjimt i stor utstriickning anvindas
som isolatorer under maskiner, #ro i och for sig oelastiska
dmnen, vars fjadringsférmaga beror pa inneslutna sma luft-
celler. Under allra forsta tiden kan hos dylika mellankroppar
mojligen en viss fjadring konstateras, men under den vibreran-
de belastningens inverkan och pa grund av bultspinningen
kommer luften snart att avvika ur cellerna, varefter en full-
komligt oelastisk, tridliknande massa aterstar, som saknar varje
spar av isoleringsformaga.

Tunna gummiplattor kunna ej heller lamna nagot tillfreds-
stdllande resultat och ha i manga fall blivit en avgjord besvi-
kelse. Gummit dr visserligen ett utmirkt material, men den
tunna mattans eller plattans form medger ej den deformering,
som #dr erforderlig.

CHASSIS -

Fig. 1. Gummilagringen till vinster blir ineffektiv pa grund av
genomgdaende bult. Vid lagringen till hoger dr bulten ej i kon-
takt med motorn, varfor bulten ej overfor vibrationer. Den till
storsta delen inpressade gummimassan berdvas emellertid sin
rorlighet och blir dirigenom delvis ineffeltiv.

Individuella element.
Tjockare gummikroppar anvéndas i stor utstrickning som
mellankroppar. Gummits vardefulla fjidringsférmaga far emel-
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lertid ej forintas av genomgaende fistbultar, som dessutom bilda
en bro, pa vilken vibrationerna kunna sioka sig till maskinens
underlag. Fig. 1.

Individuella element utan genomgéaende bult ha byggts allt-
sedan det lyckats att sikerstdlla vidhaftningen mellan gummi
och metall. I sitt enklaste utférande bestir ett sadant element
av en gummikropp, som begrinsas av tva metallplattor, i regel
stalplattor, som #ro forsedda med hél eller pinnbult i och for
elementets fistande vid maskinfoten och underlaget. Fig. 2.

Fig. 2. Gummi-metalldimpare i sin enklaste form.

Otaliga elementformer kunna framstillas enligt denna mo-
derna metod. Elementen bibehalla sin fulla deformeringsfor-
maga och kunna konstrueras for alla férekommande belast-
ningsvarianter och for vilken maskinfot som helst. Elementen
dro kompakta och i forhallande till storleken synnerligen kraf-
tiga. Vidhadftningen mellan gummi och metall dr stérre dn gum-
mits inre hallfasthet; vid dragprov forstores elementets gummi-
kropp, men vidhéftningsskiktet haller ut.
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Fig. 3. a visar tryckbelastning, b skjuvbelastning och ¢
den icke dnskvirdae dragbelastningen.
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Tre principiella belastningsfall kunna preciseras, nimligen
1. Elementet utsittes for tryckbelastning enligt fig. 3 a; lagret

har relativt hég fjiderkonstant och ringa fjidringsvig. Be-

lastningsformagan dr stor; fjadringen dr relativt hard.

2. Elementet enligt 3 b utsittes for skjuvbelastning; Fjider-
konstant och belastningsférmaga #ro avsevirt mindre #Hn
vid tryckbelastning. Fjadringen #r relativt mjuk.

3. Elementet enligt 3 ¢ dr utsatt for dragbelastning, en icke
onskvird belastningsform, d& gummi ej gidrna bor belastas
for dragning. Belastningar for dragning borde undvikas.

I stort sett férssker man alltmer att anvinda sig av fjidrar
med skjuvningsbelastning, eftersom dessa bist utnyttja gum-
mits fjddrande egenskaper. Belastningarna maste naturligtvis
fran fall till fall noga avvigas.

Fig. 4. Gummi, som tilldggsfiider for vanliga bladfjidrar.

Fjadrarna kunna utféras i ménga variationer. De i figu-
rerna visade anviandningsexemplen tala for sig sjidlva. Dar-
emot dr det av vikt for vagnkonstruktéren att i nagon man
sitta sig in i fjidrarnas berdkning, eftersom felaktigt berdknade
fiadrar kunna bli orsak till allvarliga besvikelser. Fjadrarnas
berikning grundar sig pa foljande:
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Sammanhanget mellan vibrationsoverforing och
fiideregenskaper.

Om en maskin placeras stelt pa sitt underlag overforas
vibrationskrafterna oforminskade till underlaget. Underlaget
deltar med 100 % i vibrationsrorelserna. Placeras fjadrar mellan
motor och underlag, kan alltefter fjiderns ldamplighet denna
procent antingen kraftigt minskas, eller om oldmpliga fjadrar
anviandas, i motsvarande grad okas.

Minskningen resp. okningen av vibrationskrafterna, som
overforas till underlaget, berdknas enligt formeln

&)
Rictety n

PXO 1 Nel®
n

dar Px — kraften som overfores fran motorn till underlaget
vid fjadrad motor, :
Px, — kraften som overfores vid stelt upphéingd motor,
n — motorns driftfrekvens,
n, = den fjidrande motormassans egenfrekvens.

Minskningen resp. hojningen beror saledes helt pa forhal-
landet n/n,.

RIS

Kurvan i fig. 5, resonanskurvan, visar kraftoverfoérings-
procenten for olika n/n,.. Som av kurvan framgar uppstar re-
sonans ndr n blir lika eller ndrmelsevis lika n,. Resonans bor
under driften absolut undvikas, dven om starkt dimpande fjid-
rar anvindas.
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Ju storre skillnad mellan n och n,, desto mindre blir den
overforda kraftprocenten. Arbetar t. ex. en motor med 2 000
r/m och placeras pa fjidrar med ett egensvingningstal pa 400,
blir forhallandet n/n, — 5 och endast ca 4 9% av vibrations-
krafterna overforas till underlaget.

Tydligen bor man ej ga lingre ner med n/n, #in 1,41 da
eljest krafterna bli storre dn vid stelt upphingd motor. Blir
n/n, mindre dn 1 uppnas ej nagon omedelbar férdel genom
fjddringen. Indirekt vinner man emellertid vid en dylik under-
kritisk upphéngning den fordelen, att resonansomradet forflyt-
tas till laga varvtal, som ej framkalla alltfor stora -reaktions-
krafter. I forflyttning av resonansen till laga varvtal ligger en
del av fjadringens betydelse.

Har man alltsd en motor med ett visst varvtal och med
ddrav foljande driftfrekvenser, kan man med tillhjdlp av kur-
van i fig. 3 vilja ett passande n,, som sikerstéller en viss onskad
nedsiattning av vibrationerna.

Det giller sedan att bestdimma fjdderegenskapen hos de
fjadrar, som skola anviindas. Dessa fjideregenskaper sta i en
bestamd relation till n, och kunna finnas med tillhjdlp av for-

5760 / 081
e = o ]/ e

dar f = fjiderns formandring under motorns vikt, cm.
For praktiska overlagsberikningar kan formeln forenklas till

meln

ne = 300 - ]/ +

600 e 200
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I kurvan, fig. 6, har denna formel utriknats for en del
viarden av n,. Av kurvan framgar, att egensviingningstal under
ca 300 per min. krdva mycket mjuka fjidrar med motsvarande
stor rorlighet hos den upphiingda motorn. Det dr diarfor alltid
ldttare att upphinga en snabbgaende maskin #in en langsamt-
gaende, som krdver laga n, for uppnéendet av drigliga Gver-
foringsprocenter.

Onskas t. ex. ett egensviangningstal av 400, som ovan an-
tagits, krives en fjider med ca 0,5 em hoppressning under mo-
torns vikt. Huruvida en dylik fjader ar limplig eller for mjuk,
maste praktiskt avgoras.

Fig. 7. Rilsbussmotor lagrad pd gummi.

Vibrationernas speciella orsak hos jidrnvigsfordon.

Vid motorfordon framkallas den stérsta delen av storvib-
rationerna genom maskineriet. Hirvidlag har det visat sig, att
motorer, som placeras i boggiarna, i vissa fall fororsaka mera
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storning och for Ovrigt dven storre mekanisk paverkan hos
vagnskorgen dn motorer, som placeras omedelbart invid kupé-
erna pa sjidlva fordonsramen. Detta forhallande tyder pad att
resonans, d. v. s. den Omsesidiga paverkan av svingande delar,
spelar en stor roll vid bekdmpandet av svingningarna.

Férutom i maskineriet alstras vibrationer genom kontak-
ten mellan hjul och rils och pa grund av lost sittande eller i
egensvingning befintliga vagnsdelar, sasom stinger, plattor
m. m,

Vid dylika vibrationer giller det att dels reducera sjilva
orsaken och dels férhindra 6vergangen av vibrationer fran
killan till omgivningen. Gummielement kunna siledes gora
nytta pa alla stillen mellan vibrationernas uppkomst och
vagnens inre. Av figurerna framga en del konstruktioner, som
redan utforts i praktiken och som visat sig fordelaktiga.
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Upphéingning av slutsignaler.

Av Uio A. Osterman, Amal.

Sedan O-vagnar blivit allt vanligare vid jarnvdgarna har
placeringen av slutsignalerna blivit ett verkligt problem. Det
fordras i regel en briadlapp som utfyllande mellanligg mellan
platlimmen och hallarens fistskruv, och om nagot sadant
ej kunnat anskaffas, ha lykthallarna placerats pa andra mer
eller mindre ldmpliga stillen, t. ex. pa fotsteget. Alla sdtt ha
varit ungefdr lika oldmpliga, endr hallarna girna lossnat pa
grund av vagnens skakningar och bade hallare och lykta fallit
av. S.J. ha med sin nya lykthallare, som sitter fast i kantsko-
ningsjdrnets undre flans, forsckt losa problemet. Konstruktio-
nen maste onekligen anses vara god. Da hallaren ej anvindes,
skjutes den in, s att den ej skadas eller skadar nagon. Trots
detta har det intraffat, att hallaren blivit utsatt for averkan av
sadant slag, att den blivit obrukbar. Anskaffningen stiller sig
emellertid ganska dyrbar, endr varje vagn skall ha tva hallare.

En enkel, bra och billig 16sning av problemet har astad-
kommits av vts Mellberg vid B.J., en anordning, som gor den
losa lykthallaren overflodig. Konstruktionen utgores av tva i
sina fasten vridbara hakar, vars fria dndar stickas ner pa var
sin sida om sidorérstolpen i det utrymme, som bildas av denna,
stolphylsan och kantskoningsjiarnet. Fistena Aro fastnitade pa
tva motsatta sidor i lyktans ovre édnda och pa sadant sitt, att
luckan alltid kommer inat vagnssidan. Hirigenom behover:
man ej riskera tappa lampa och batteri, om luckan skulle ga
upp. Pa I-vagnar hdnger man krokarna over sidoviiggens over-
kant och pa tdckta vagnar som forut pa den fasta lykthallaren.
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Bilderna torde ge en god uppfattning om hur anordningen
ser ut och verkar.

Andringen av lyktorna #r en engangsutgift pa ca 4: — kr.,
en bagatell gentemot kostnaden for 18sa lykthallare, som kan
riknas till forbrukningsartiklarna. Aven signalskdrmarna
kunna forses med dylika vridbara hakar,
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Nya vagnslyftbockar.
av byrdingenjor Erik Holmberg, GDG.

En sats nya vagnslyftbockar, bestaende av tva fasta och
tva rorliga lyftbockar, och med féljande huvuddata har sedan
juli manad 1944 varit i drift vid B. J. vagnverkstad i Amal.

Lyftkraft pr lyftblock 12500 kg
Lyfthastighet 570 mm/min
Lyftbalkens minsta hdjd over r. 0. k. 500 mm

» storsta  » SR SR T 1800 »

» minsta avstand fran sparmitt 960 »

» storsta » » » 1670 »
Stativets storsta bredd fran sparmitt 2675 »
Lyftbockens totalhdjd over r. 6. k. 2980 »

De nya lyftbockarna ha liksom verkstadens 1938 anskaf-
fade lyfthockar lyftbalk av teleskoptyp, som medelst handratt
skjutes ut och in i lyftvagnen, till vilken lyfirorelsen pa tradi-
tionellt sdtt formedlas av en axiellt fixerad, plattgdngad skruv.

Skruven #r upphéingd i en vertikal sndckvixel och drives
tver denna och en cylindrisk vixel med drev av fiber fran en
7.5 hk 1400 r/m motor. Pa4 motoraxeln verkar en elektromag-
netisk backbroms av hisstyp.

Lyftbockstativet ar utfort som helsvetsad platkonstruktion
med paskruvade, bearbetade slithanor for lyftvagnshjulen.

De rirliga lyftbockarna (fig. 1) ha tva lophjulpar med hjul
pa kullager. Axlarna dro excentriskt lagrade i stativet och
- forenade med en linkrorelse, sa att lyftblocken med ett hand-
grepp litt kan séttas pa hjul och rullas av en man.

Med undantag for motor, sekunddrmotstand, bromsmagnet
och grénsstrombrytare for lyftbalkens hégsta och lagsta lidge,
som finnas pa varje bock, har den elektriska utrustningen, lik-
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Signal till
| mangverbock

Fig. 1.

som pa de bada #ldre lyftbocksatserna, sammanforts till en av
de fasta lyftbockarna, bock nr 1 eller mandverbocken (fig. 2).
Den andra fasta bocken har nr 2 och de bada rérliga ha nr 3
och n r 4.

De nya lyftbockarna ha utrustats med elektrisk tryck-
knappsmanovrering. Liksom pd de dldre lyfthockarna sker
signaleringen fran bockarna 2, 3 och 4 till mandverbocken ge-
nom ett svagstromssystem med pa var och en av dessa bockar
placerade tryckknappar for supp», »ned» och »stopps, genom
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Sparrtryckknapp
for lyftboek nr:
//1
D
—F3
4

Tryckknapp for:
"upp*

e — et

——"stopp"

Signal fréan
lyftbock nr:
4
3

_—2

Fig. 2.

viitka impulser ges till en signaltavla pa mandverbocken. Sig-
naltavlan #r av vanlig ringledningstyp med inbyggd klocka
och fallande nummerklaffar med bockarnas nr, 2, 3 och 4. Un-
der varje klaffoppning finnes dessutom en signallampa.

Om exempelvis signal »upp» ges fran lyftblock nr 4, faller
nummerklaffen ldingst upp till hoger ned, samtidigt som lampan
under klafféppningen lyser och klockan ringer.

Den o©nskade »upp»-mandvern utfores sa, att knappen
lingst till héger, i spirrtryckknappsladan ovanfér signaltavlan,
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tryckes in i spirrlage, varigenom kretsen for mandverstrom
mellan  tryckknappsdosan for »upp», sneds och s»stopp» och
fram- och backkopplaren fér bock nr 4 kopplas in, varefter
mandverstromkretsen slutes och huvudstrommen slas till i
fram- och backkopplaren genom att supps-knappen tryckes in.

Vid synkronkérning av tva eller flera bockar samtidigt
tryckas motsvarande spirrtryckknappar in i spérrlige, och den
gemensamma manovreringen sker medelst knapparna for
»upp», »neds och »stopp».

De nya lyftbockarna ha levererats av A.-B. C. J. Wenn-
bergs Mek. Verkstad (Weverk) i Karlstad, som senare dven
tillverkat en sats likadana lyftbhcckar for TGOJ.

Amal i mars 1945.
John Larberg.
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