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Bommen som skoter sig sjalv

Vid viigovergangar, dar trafiken ir livlig och sikten skymd,
borde Signalbolagets helautomatiska fillbommar vara sjilv-
skrivna. Landsvigstrafiken stoppas ej upp mer in vad som
ar nodvindigt for forringning, fillning, tigpassage och lyft-
ning. Hela manovern sker automatiskt, och taget sjilv utloser
de impulser, som startar fallning och lyfining av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fillbommar forenar god trafik-

siikerhet med laga driftkostnader.
L]
Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, {elefon
namnanrop "L M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!
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Hollandskt snalltagslok fran Nohab.

Av overingenior Bengt Sjolin, Trollhittan.

Bland de 50 lok, som nederlindska exilregeringen i London
for ett par ar sedan bestillde hos Nohab, var ocksa 15 st. snill-
tagslok.

Dessa lok byggas i huvudsaklig overensstimmelse med
Bergslagernas Jarnvigars H3s-lok, vilka pa sin tid projekte-
rades av Forste Byraingenitér Nordling och konstruerades av
Nohab i samarbete med honom.

Fig. 1.

Loken #ro alltsa 4—6—0 kopplade 3-cylinderlok med 4-
axlig tender. Som redan i annat sammanhang delgivits den
drade lasaren har dock loken forsetts med rullager pa samtliga
hjulaxlar for savil sjilva loket som for {endern, varigenom
ganska genomgripande konstruktionsindringar mast foretagas.
Dessutom har naturligtvis dven i ovrigi nyare tidens rén och
erfarenheter tillimpats vid loktypens konstruktion, vilket i
forsta rummet giller angeylindrarna, men #ven ett flertal
mindre detaljer.



Av det hir inforda fotografiet framgar, att loket forsetts
med rokuppdrivningsskérmar vid rokskapet, vilket dr en nyhet
for denna loktyp, men tidigare av Nohab anvints for lok till
B. A.J. liksom dven for under tillverkning varande.4—8—0
kopplade 3-cylinderlok fér S.J. .
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Fig. 2.

En detalj, som kan fortjina ett omnimnande giller injek-
toranordningen. Alla Iokmén vet att det ibland kan vara svart
att fa en injektor “att ta”, dirfor att den blir for varm. For att
komma frén denna svarighet har insatts en kylledning besta-
ende av ett 14 mm foreningsror -mgllan de bada sugréren gans-
ka nédra injektorerna. Foreningsroret #r forsett med avsting-



]

ningskran, som Oppnas for att frdn andra injektorn fa kallt
vatten till den som “gatt varm”.

Det forsta loket provkérdes i slutet av november, varvid
mycket goda resultat uppnaddes. Vid den ena provkorningen
framfordes ett ordinarie persontdg med en vikt av 360 ton,
varvid i 10 "/, stigning uppnaddes en hastighet av 58 km/t i
stillet for 45 km/t enligt det uppgjorda diagrammet, fig. 2.

Pa horisontal bana noterades med samma tag en hastighet
av ndarmare 120 km/t.

Fig. 3.

Ett 20-tal lok #ro nu fardiga for transport till Holland,
ddarav 5 st. snidlltagslok. 6 st. godstdgslok ha tidigare avsints
med bat, men meningen &r att de aterstdende loken skola rulla
pa egna hjul genom Danmark och Tyskland.

Sedan nu loktypen blivit vigd, meddelas huvuddata och
jimsides ddrmed deta for en liknande, dock 4-eylindrig loktyp,
som hollandska statsbanorna férut har och vara #dven infores
en bild, fig. 3.



Loktyp
Svensk Hollandsk
Koppling 460 460
Dragkraft kg 11850 13200
Cylinder: typ tvilling  tvilling
antal 3 4
diam. mm 500 - 420
slag » 660 660
Angpanna: rostyta m* 30 3.16
eldyta fyrbox inv. » 145 17.0
» _ tuben » » 1475 150.0
» total » » 162.0 167.0
Overhettn. yta utv. » 50.0 53.0
angtryck kg/em® 12.0 14.0
. Drivhjulsdiam. mm 1890 1850
. Hjulbas, fast » 4400 4500
total av lok » 3020 9350
» » » m. tender > 17505
Lingd over buffer » 20775
Adhesionsvikt . kg 54900 55000
Tjanstevikt av lok » 83300 84000
Tender, vattenforrad » 22500 28000
' kolforrad » T000 6000
tjanstevikt » 53000 630100

Tjanstevikt av lok och tender » 136300 147000



Rapport over stipendiearbete.

I augusti 1945 6verlimnades till SEJIF:s styrelse av férut-
varande byrdingenjéren vid GDG Erik Holmberg, "Resultat av
arbete till vilket medel anslagits ur Sveriges Enskilda Jirn-
végars Ingenjdrsfsrbunds Stipendiefond”.

D4 arbetet &r for omfattande for att i sin helhet kunna in-
foras i en rapport, aterges i det foljande endast innehallsfor-
teckning samt vissa avsnitt. De av forbundets medlemmar, som
onska nirmare taga del av innehdllet, kunna erhalla arbetet
som lan efter hénvindelse till férbundets sekreterare, forste
baningenjoren Géran Nystrom, Filipstad.

John Larberg.
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Forord.

Dé undertecknad i augusti 1943 till SEJIF:s styrelse
ingav amsbkan om bidrag ur forbundets stipendiefond for:
"Vidare studier, fér tillimpning vid maskinavdelningen, av
modern féretagsorganisation i de delar, som beréra verkstads-
planldsning, arbetsplanering och arbetsstudier samt med dessa
bada sistndimnda underavdelningar sammanhingande fragor,
rérande bl. a. arkivering, métt- och toleransstandardisering”.
var avsikten den, att genom studier vid och insamling av erfa-
renheter frém representativa foretag soka skapa ett underlag,
ur vilket, i samband med litteraturstudier, f6r rationaliserings-
arbetet vid jirnvigarnas verkstider virdefulla synpunkter
kunde samlas.

Meningen var icke att foretagsstudierna skulle bégréinsas
till jarnvégsverkstdder, utan att i forsta hand industrier skulle
besbkas, f6r att ddrigenom mnya impulser och mera allmin-
giltiga synpunkter skulle erhallas.

Bestk har gjorts vid industrier med méngarig erfarenhet
av arbetsstudier eller med tillverkning av saddan art, att den till
nagon del varit niirbesliktad med vid jarnvigsverkstider fore-
kommande arbeten.

De uppgifter, som erhdllits vid dessa bestk, ha i det f6l-
jande icke sérskilis eller sammanférts i ndgon speciell rapport,
bl. a. darfor, att fran ett hall framhélls, att de limnade upplys-

‘ningarna icke onskades publicerade. I den man uppgifterna
kunnat anses vara av virde ha de i stiillet, tillsammans med
resultat av litteraturstudier och egna erfarenheter, inarbetats i
synpunkter och anvisningar i allméngiltiga och exemplifierande
kapitel. De olika kapitlen ha i stor utstrickning utarbetats, sa
att de kunna lidsas oberoende av varandra.

Vid avviigning av det ingdende materialet har hinsyn tagits
till en del punkter, som blevo féremal fér diskussion efter forste
byraingenjoér Nystrémers, GDG, och byriingenjor Prambergs,
SJ, inledningsanforande om organisationsstudier, som héllos vid
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sista forbundsmétet. Bl. a. efterlystes resultat av utforda arbets-
studier, varfor det ansetts ldmpligt att inligga nagra relativt
fullstindiga arbetsstudieexempel samt ndgra avsnitt av andra
studier pa for jarnvigsverkstiderna typiska arbeten.

For att foreliggande arbete kulle kunna avslutas i sam-
band med undertecknads avgédng ur jarnvagstjinst har, till
f6ljd av de praktiska tillimpningsavsnittens utokning, en viss
begrdansning och delvis wuteslutning av andra avsnitt blivit
nédvindig.

Karlstad i augusti 1945.

Erik Holmberg.

Allméinna synpunkter pa modern verkstadsorganisation
och dess tillampning vid jirnvigsverkstider

Grundlidggande riktlinjer for rationell verkstadsledning aro:
att ett intimt samarbete och ett gott forhallande mellan arbets-
givare, befdl och arbetare samt 6vrig personal astadkommes,
att varje arbete planligges grundligt och noggrant,
att systematiska undersékningar utféras, fér att varje form av
misshushallning med material samt manuell, intellektuell
och maskinell produktionskapacitet forhindras.

Det goda foérhallandet mellan all perscnal kan nog sigas
vara det viktigaste, om goda resultat skola uppnas och om upp-
nadda resultat skola bliva av bestdende virde. Férutsittningen
ar bl. a., att varje man i befilsstdllning, lika val som varje
arbetare, &r placerad i 6verensstimmelse med sina kvalifika-
tioner. Tyvirr har nog yrkesutbildningen av mellanbefilet ofta
negligerats. Man stiller hoga fordringar pad ingenjorer och
yrkesarbetare men néjer sig ofta med att till f6rmén vilja ut
mén ur arbetarnas led och utan vidare placera dem som
arbetsledare.

Arbetsbefilet intar mellanstillningen mellan organisations-
arbetet och utforandet pd arbetsplatsen och maéste dirfér ha
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- goda begrepp om rationell arbetsledning och organisation i
allmiinhet. Formannen skall kunna instruera arbetarna i de
arbetsstuderade ackorden och maste dirfor ha arbetsstudiernas
metodik klar fér sig. Han maste ocksd vara insatt i arbets-
studiernas innebdrd och avsikt fér att kunna underlitta ar-
betsstudiearbetet pa onskvirt sitt.

Till foljd av brister pd dessa punkter forsvaras ofta ratio-
naliseringsarbetet i hog grad genom passivt motstdnd fran be-
filets sida. P4 sina hall tillimpas den principen, att en blivande
forman far genomgi en arbetsledarekurs, varefter han en tid
placeras pa foretagets egen arbetsstudieavdelning, for att prak-
tiskt bliva insatt i dar forekommande rutiner. Goda arbets-
studiemiin kunna bliva limpliga férmansidmnen. Men &ven
dldre formédn bora erhadlla formansutbildning. Denna kan ske
inom féretaget, men det miljobyte som erhdlles vid kurs pa
annan plats samt den béttre utbildning, som en speciellt upp-
lagd kurs kan erbjuda, dr att foredraga.

Den noggranna planldggningen av arbetet sker vid indu-
strien genom en effektiv driftsplanering. Jarnvigarnas verk-
stider anses ofta ha sirskilt svira planeringsproblem, emedan
de #ro reparationsverkstidder. Det fortjinar dock understrykas,
att en jarnvigsverkstad i jimforelse med en stor del av verk-
stadsindustrien i planeringshénseende har enklare problem.
Det aterkommande revisonsarbetet vid en jirnvagsverkstad &r
inom vissa grimser stindigt likartat. Ytterligt 4 av de manga
industrier som tillimpa en fullstindig driftsplanering har stén-
digt dterkommande likadana arbeten.

Uppdelning av revisionsarbetet i taktsystem, ddr detta
genom underhallskvantitetens storlek #r mojligt, ar ett led i
driftsplaneringen. Det andra ledet &r felsokningen och felens
noterande i hirfor avsedda formulir, viltka limpligen utformas
sa, att de samtidigt tjinstgora som bade operationskort och
arbetssedlar. Med hjilp av operationskorten kan en fortlépan-
de tidsplanering utféras, med hjilp av vilken befdlet kan dver-
blicka ndr reparationsdetaljerna skola vara firdiga frdn de
olika hjilpavdelningarna.
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Hirigenom kan exempelvis maskinverkstaden erhalla et
tillforlitligt besked om nér varje detalj behoves och pa dessa
tidsangivelser bygga upp sin egen planering. Det ir givet att
hjialpavdelningarna i stérsta utstrickning skola utfora reserv-

Bild nr 1. Snickareverkstaden fére omliggningen.

Bild nr 2. Snickareverkstaden cfter omliggningen.

detaljer i serier, varigenom tillverkningskostnaderna reduceras

avsevart.
For den systematiska undersdkningen for att forhindra
misshushallning med material och arbete erfordras arbetsstu-
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dier da det giller detaljundersckningen. Men atskilligt kan
goras dven utan intensiva studier. Det &r overhuvud taget
svart att draga en grins for hur langt man kan na utan arbets-
studier. Teoretiskt dr det val mojligt, men i.praktik-en ar det

Bild nr 3. Polerareverkstaden fore omliggningen.

Bild nr 4. Polerareverkstaden efter omliggningen.

ofta sa att tvivlarnas skara ér for stor for att en férdndring skall
kunna genomdrivas utan arbetsstudieavdelningens pa noggran-
na studier grundade bevis.

Pa rent extensiva studier ar den 1942 paborjade och nu i
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sina stora drag avslutade omplaneringen av verkstdderna vid
GDG grundad. Omldggningen har tidigare beskrivits i foredrag
infér SEJIF, men nagra detaljer kunna visas som exempel pa
vad som kan och bor goéras dven utan intensiva studier. Bil-
derna dro hiamtade fran vagnverkstaden i Amal.

Alla snickerimaskiner ha forsetts med direktdrivning.
Spanutsugningen har lagts ned i golvet. Spar for virkesvagnar
dr indraget och omkring detta har maskinsnickeriet placerats.
Det nya snickeriet dr utomordentligt rymligt, trots att det upp-
tar mindre golvavea dn det gamla, alltfor tranga.

Bild nr 5. Tapetserareverkstaden efter omliggningen.

I den gamla polerareverkstaden funnos fasta upplag for
listverk, fonster, dorrar o. s. v. I den nya avdelningen ha dessa
upplag ersatts med transportvagnar av lag typ med speciella
stdll for de detaljer som skola poleras. P4 dessa vagnar trans-
porteras detaljerna fran snickeriet till polerareverkstaden och
fran denna till vagnarma for uppsédttning. Polerarebiankarna
synas till vianster pa bilden. Bankarna till héger dro monterings-
béankar, forsedda med speciella still for fonster och dorrar. Pa
dessa biinkar sker ocksa glasningen.

Tapetserarna sutto tidigare vid ett enda stort bord. De nya
arbeisborden ha siéllbara skivor. Arbetarna ha erhéllit arbets-
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stolar med stéd. Speciellt tillskdrningsbord ingar i utrustningen,
men synes ej pa bilden.

Hjulrevisionarbetet utfores i taktsystem. Avboxningen
skedde tidigare pa plant spar av tva man, som boxade av var
sin box. Efter omldggningen har avboxningsplatsen inlagts i ett
lutande spar, i vilket hjulen rulla ned mot hjulsvarven. Nedan-
staende bild visar hur avboxningen skétes av en man, vars

Bild nr 6.

- Bild nr 7.
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arbetsplats sdnkts under golvnivan, for att hans kroppsstall-
ning skall bliva den riktiga under arhetet. I sparet finnes en
pneumatisk vindskiva, medelst vilken hjulparet kan snurras
runt sa att lagerboxen pa motsatt sida blir atkomlig. Ovan-
stdende bild wvisar ocksd de pneumatiskt manovrerade rullar
som finnas och pa vilka hjulparet kan rullas vid renskrapning
av hjulen och avsyning av axeltapparna. For att hindra nist-
kommande hjulpar att rulla pA det som #r i arbete finnes ett
stopp, som friligges medelst en spak, som &r synlig till viinster
om arbetarens huvud pa foljande bild.

Bild nr 8.

Denna bild dr tagen vid den tidpunkt, di de intensiva stu-
dierna satts in. Observera ocksad den cirkelformiga uppstill-
ningen av arbetshord och lutgryta pa forsta bilden. Genom
detta arrangemang kunna detaljerna medelst en enkel sving-
kran pa enklaste sitt forflyttas fran den ena arbetsplatsen till
den andra.

Intet hinder finnes for att arbetsstudier igangsittas, dven
innan nagon omplanering i stort sett foretages, da detaljstudie-
objekt alltid finnas. Men det dr vésentligt att, redan innan
intensiva studier igangsittas, vederborlig uppmirksamhet Hg-
nas &t maskinplaceringen, allminna arbetsordningen vid maski-
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ner och arbetsplatser f6r manuellt arbete samt transportvigar
och transportanordningar.

Av avgorande betydelse for maskinplaceringen #r de hu-
vudsakliga arbetskvantiteternas arbetsging, erforderliga arbets-
falt, plats for upplag, lyft- och transportanordningar, belys-
ning, kabeldragning och kabelavlopp. Transportvigarna bora
goras tillrdckligt breda och fridlysas fran upplag. Transport-
problemen fordra sérskild omtanke. Transporterna avdelnin-
garna emellan innefatta ofta en betydande kvantitet manuella,
vertikala forflyttningar vid lastning och lossning pa truck.

Dessa arbetsmoment kunna . reduceras till ett minimum,
om truckar med hdj- och sinkbara flak anvindas i kombina-
tion med speciella transportbord. I regel dro de truckar med
hoga flak, som anvindas, mindre ldmpliga #n truckar med lagt,
smalt flak, I viss utstrickning borde s. k. gaffeltruckar under-
Idtta transportarbetet i hog grad. A

For att driftsplaneringen skall kunna bliva effektiv, més-
te erforderliga ritningar finnas lattillgéingliga. Vanligen &ter-
kommande ritningar bora forvaras i sdrskilt ritningsarkiv i
verkstaden, limpligen inrymt i verktygsforradet. Ofta forbises
den stora betydelsen av korrekta ritningar, och man ser i forsta
hand till att ritkontorets litt synliga omkostnader hallas s& laga
som mdjligt med resultat, att verkstadsarbetet avsevirt for-
dyras.

Huruvida medelst arbetsstudier organisatoriska brister
kunna avligsnas, eller goda resultat i form av nya, effektiva me-
toder kunna uppnas, beror pa den organisatoriska och konstruk-
tiva formaga, som arbetsstudiepersonalen besitter, ty arbets-
studierna bestd icke endast i rutinmissigt studium utan inne-
fattar ocksd en pa sjdlvstindigt tankearbete och noggranna stu-
dier grundad skapande verksamhet. .

De storsta besparingarna genom arbetsstudierna uppnas
genom rationaliserings- och metodstudier. Under diskussionen
om arbetsstudier vid senaste SEJIF-métet framkom bl a. den
uppfattningen, att studier av denna art icke i stérre omfattning
skulle férekecmma vid verkstider. Om s& vore fallet vid ett fore-
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tag, skulle arbetsstudierna ha forenklats till rena tidsstudier, vil-
ket maste inverka i hég grad menligt pa resultatet.

Det personliga upptradandet hos den personal, som sysslar
med rationaliseringsarbetet dr, for att anknyta till vad som ovan
sagts om-det goda forhallandet mellan personalen, av storsta
vikt. Vad som hirvidlag fordras, kan bist sammanfattas i négra
av amerikanen Dale Carnegie’s regler for »Twelve ways of
winning people to your way of thinkings.

»Show respect for the other man’s opinions. Never tell a

man he is wrong. ‘

If you are wrong, admit it quickly and emphatically.

Begin in a friendly way.

Get the other person saying »yes, yes» immediately.

Let the other man do a great deal of the talking.

Let the other man feel that the idea is his.

Try honestly to see things from the other person’s point

of view.»
samt »Nine ways to change people without giving offense or
arousing resentments.

sBegin with praise and honest appreciation.

Call attention to people’s mistakes indirectly.

Talk about your own mistakes before criticizing the other

person. ‘

Ask questions instead of giving direct orders.

Let the other man save his face.

Use encouragement. Make the fault seem easy to correct.»*)

Ackordssystem.

De ackordssystem som tillampas i vart land kunna uppdelas
i tvd huvudgrupper, penningackord och tidackord. Skillnaden
mellan dessa ackordstyper dr endast den, att ett penningackord
anger den betalning arbetaren erhaller for ett utfort arbete un-

*)} Carnegie, Dale,: How to win friends and influence people, New
York, 1940,
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der det att tidackordet anger en viss anslagen tid for arbetet.
Matematiskt foreter ackordsfunktionen i de bada fallen inga
olikheter. Vid industrien tillimpas huvudsakligen penningackord
och dessa utga i formen pris per styck eller pris per viktsenhet;
det sistnimnda i exempelvis jarnbrukens tonlomer. Vid jdrn-
vigarnas reparationsverkstdder aro tidackordet i majoritet.

Rent matematiski kunna ackordssystemen & andra sidan
uppdelas i linedira ackord, vilka ge en fortjinststegring, som &r
direkt proportionell mot produktionsdkningen (y = kx + 1, dér
y = fortjinsten och x — produktionen) samt ackord vars funk-
tion avviker fran rita linjens ekvation.

De lineira ackorden #ro antingen rena styckackord eller
s. k. bonusackord och kunna i bada fallen séttas som tid- eller
penningackord. Penningstyckackord tillimpas {. n. pa c:a 98 %
av allt ackordsarbete inom verkstadsindustrien.

De icke linedra ackorden utgéras av premieackord, v1lka
#ro uppbyggda som tidackord. For premieackordet giller en
viss anslagen tid pd vilken arbetaren skall utfora arbetet for
att fortjana sin timpenning. For Rowan's premieackord giller
M—m

M
arbetets utférande och p = ackordsprocenten.

Alldenstund ackordsarbetet forutsidtter en viss ackords-
vinst vid normalprestation, exempelvis 50 eller 60 % pé& tim-
lonen, har sdledes den anslagna tiden M ingen Overensstim-
melse med den verkliga tiden. Vid 50 % normal ackordsvinst
utgbr exempelvis arbetstiden m endast hiilften av den anslagna
tiden M. Redan hiri ligger en oegentlighet hos premieackordet.

- 100 = p, dir M = anslagen tid; m = anvénd tid for

I 6vre diagrammet pda sid. 20 representerar kurvan A tim-
fortjanstens variation som funktion av timproduktionen vid ett

rowanackord. Timfortjinsten erhalles ur K= (14 'l%)) k, dir
k = timpenningen (icke minimitimpenningen) eller ur K =
("-1 + M m) ( 2— M) k. Om i stillet for den anvénda ti-

den m produktionen N i st/h inféres och M avser anslagen tid i
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h/st, far uttrycket formen K — (2 - M—N-) k. Kurvan skir

1
b f —_———] = — —
abscissan for K = 0 da (2 MN) 0 eller vid N = : St/h

Om saledes icke minimifortjinsten under alla férhallanden be-
grinsades av timlonshorisontalen, skulle den situation kunna
intréda, att fortjinsten blev = 0, trots att ett visst arbete ut-
fordes.

Det exempel som kurvan A askadliggér ir det under rub-
riken »Ett rationaliseringsexempels beskrivna arbetsstuderade
ackordet pa stukning av buffertstimplar, omriiknat till premie-
ackord. Den verkiiga ackordstiden utgér hir 11,33 min/st eller
0,189 h/st, varfor den anslagna tiden for ett premieackord och
50 % beréknad ackordsvinst vid normalprestation blir dubbelt
sa lang eller M = 2- 0189 = 0,378 h/st. Motsvarande normal-

produktion uppgéar t111 -8 = 42,3 st/8h samt timfortjansten

0378
dérvid, om en timpenning av 94 dre/h t. ex. férutsittes, till

K = 94-1,5 = 141 6re/h. Dessa virden #ro markerade genom
streckprickad linje i diagrammet.

Om produktionen sjunker exempelvis 10 % wunder 42,3
st/8h, sjunker fortjinsten endast med c:a 4 %, vilket méjligen
kan noteras som en fordel for arbetaren, men & andra sidan
Okar fortjansten endast med knappt 3 %, om arbetaren dkar
sin produktion med 10 %.

Av den sistndmnda anledningen torde den modifikation
ha tillkommit, som kurvan B 5sk5dligg6r Vid ackordsprocent-

satser berdknade enligt M— - Y00 = p, vilka overstiga 50 %,

M
ldgges till det sd berdknade procenttalet det belopp, med vilket

procenttalet &verstiger 50 %. Procenttalet utgér alltsa P—=
: (x—_m) 100—>50, och kurvan B:s funktion &r K = [31-|-

Lx_-ﬁ—:(),ﬁ{] k = (2,5 - %m\) k. Detta kompenserade ro-
wansackordssystem tillimpas, forutom vid jarnvigsverkstider, -
dven i begrdnsad omfattning vid en av vara storsta verk-
stadsindustrier.
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Vid S.J. reparationsverkstiider #r enligt avtal faststillt,
att Rowans premiesystem skall tillimpas med den modifika-
tionen, att da den berdknade ackordsfértjinsten overstiger 55
% utover timlonen, skall premien utbetalas, vid p = 58 % med
56 4 1 =57 %, vid p = 57 med 57 + 2 = 59 %, vid p = 58 med
58 4 3 = 61 % o. s. v. Tilléiggen &ro siledes desamma for varje
6kning i hela procent som i det ovan beskrivna systemet. Skill-
naden #r den att grinsen satts vid 55 % och att tilliggen ske
stegvis. Fortjdnstmojligheterna &dro i detta fall mindre, forutsatt
att ackorden i bada fallen berdknas for 50 % ackordsvinst.

Kurva C i nedre diagrammet pa sid. 20 visar timfor-
tjinstens variation som funktion av timproduktionen vid det
gillande styckackordet p& stukning av buffertstimplar, d. v. s.
samma ackord som kurvorna A och B &skadliggér, omriknat
till premieackord. Kurvan C ager full giltighet oavsett ackor-
det séttes som tid- eller penningstyckackord.

Styckackordet ger en mot produktionen direkt propor-
tionell ackordsfortjénst, och denna blir dérfér — 0 om produk-
tionen = 0. Styckackordskurvan gir genom origo. Timfor-
tjansten erhalles for ett penningstyckackord ur K = N -8 tre/h

och for ett tidstyckackord ur K = (% -+ l) k-N-t 6re/h,

ddr N = produktionen i st/h, S = penningackordet i ore/st,
p = for ifragavarande ackordsarbete faststilld ackordsprocent
for normalprestation, k=timmpenningen i 6re/st, t=tidackor-
det i h/st. Om ackordsprocenten é&r faststilld avdelningsvis eller
for en hel verkstad, exempelvis till 50 7, forenklas uttrycket
for tidackordet til K= 15k -N-teller K= f - N-t, dar f =
1,5-k utgdr en for varje arbetare eller timlénegrupp beridknad
fortjinstfaktor, som &ven kan betecknas som normalackords-
timlén.,

For den genom arbetsstudier faststdllda normalproduk-
tioneh skall styckackordet ge samma ackordsvinst och samma
timfortjanst som premieackordet. Kurvorna A och C samman-
falla i denna punkt.

Det rena styckackordet &ar kénsligt for variationer i pro-
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- duktionen. Om arbetaren Skar eller minskar antalet utforda ar-
betsstycken per tidsenhet med 10 %, s& okar eller minskar
ocksd hans ackordsfortjinst med 10 %. Ett styckackord maste
dérfor vara korrekt ,for att icke onormala ackordsvinster skola
uppstd. Ar man oséker pa det underlag man har for ackords-
sittning av exempelvis ett utpréiglat manuellt arbete, kan
premieackordet vara att foredraga, men man kan ocksi sitta
ett bonusackord.

For bonusackordet giller att timfortjinsten K=b N + g,
dér b = bonus i 6re/st, N = produktionen i st/h, g = ett grund-
belopp i 6re/h, eller om ackordet tinkes omtransformerat
till tidackord, under vilken form forf. icke har sig bekant att

denna ackordsform tillimpas, K= [(1—83 -+ l)k - g]-t-N-{-g.

En vanlig form av bonusackord #r den, di g = timpen-
ningen. Pa vissa hall finnes en viss tendens att tillimpa ackord
med g = 14 X beriknad normal ackordsfortjinst. Ett sddant
ackord representeras av kurva D pi sid. 23.

Faststélles berdkningsgrunden f8r ackord till 50 % ackords-
vinst, kan for g = timpenningen = k uttrycket for tidbonus-
ackordet forenklas till K =05t N 4 k och for g = 14 X

berdknad ackordsfortjinst — 1’53 k tilK=k-t-N 4 05 k.

For g = 0 erhdlles K = 1,5 - k - N * t, som ar uttrycket for ett
rent tidstyckackord. Styckackordet kan matematiskt betraktas
som ett specialfall av bonusackordet.

‘Om hinsyn tages till det utgéende dyrtidstillagget, si har
i realiteten dven det raka ackordet formen av ett bonusackord.
Kurva E pa sid. 23. :

Diagrammet pa sid. 25 visar de beskrivna ackordsfunktio-
nerna A—B, C och D for jimforelse inlagda i ett koordinat-
system. Kurvorna, som alla representera samma arbete, ackords-
satt efter olika ackordsystem, skira varandra i den punkt, som
svarar mot normalproduktionen.

Diagrammet visar ‘tydligt, att styckackordet, kurva C, ligger
ogynnsamt till vid ligre &n normal produktion, men att fortjén-
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sten stiger avseviirt snabbare dn vid de 6vriga ackordsformerna
vid 6ver normal &kad produktion. Det visade bonusackordet,
kurva D, ligger mellan premie- och styckackorden. Ett bonus-
ackord med grundbeloppet = timlénen kommer diremot att ur
fortjanstsynpunkt vara #n gynnsammare #n premieackordet vid
under normal produktion, men ligger vid stegrad produktion
mellan kurvorna A och B.

De behandlade tidackorden bygga pa den principen, att ar-
betaren vid normalprestation skall ha ett visst, fastslaget pro-
centuellt tilldgg pa sin timlon och vid stegrad prestation skall ha
ett, en viss funktion (linedr vid styckackord eller kroklinjig vid
rowanackord) féljande, okat tilligg. Hidrav foljer, att tva arbe-
tare med olika timlén, som utféra samma arbete, lika val och
pa samma tid, komma att uppna olika stora fortjinster. Detta
innebér, att arbetsledarna, som huvudsakligen ha ackordstiderna
for ogonen, helt naturligt mdnga ganger icke i tillborlig grad
komma att ta hinsyn till, att arbetare med hdga timléner icke
placeras i mindre kvalificerat arbete, som darfor blir for
dyrbart.

Visserligen kanske i stdllet en del mera kvalificerade ar-
beten utféras av billigare arbetskraft, och dérfor kunna utféras
till lagre kostnader — forutsatt samma produktion — men detta
endast temporirt. I lingden kommer pa detta sitt allt storre del
av arbetarstammen att glida upp i de hogre timlénegrupperna.

I detta sammanhang m3 framhallas, att anledningen till att
en arbetsledare pa detta sétit later sina arbetare oscillera mellan
arbeten av olika kvalifikationsgrad #r den, att han vill trdsta
den, som far ett smutsigt eller trakigt arbete med att han snart
skall bli avlost. Forutom det ovannidmnda resultatet kommer
emellertid vid detta forfaringssitt resultatet i form av gkad
produktion genom successivt genomfdérd rationalisering att
utebli. _

Till samtliga tidackords forman kan sidgas, att vid forhand-
ling med arbetareparten om ackordsforslag fragan endast ror
tiden. Att endast tiden utgdr foremal for ev. diskussion mellan
arbetsstudieavdelning och arbetare #dven vid penningstycke-
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ackord och att viss riktpunkt for ackordets omrikning till pen-
ningvirde bor vara fastslagen av ledningen #r onskvirt, men
arbetaren vill som regel pd nagot sitt fa veta, vilken fortjinst
han kan uppna, och ackordet skall ju i detta fall utgd i form av
ett visst pris per enhet, varfor det som regel torde vara svart
att helt frikoppla diskussionen frin penningbegreppet.

»Die Arbeitsvorgabe in Zeit ist im Gegensatz zum Geld-
akkord klar und durchsichtlich, denn sie stellt die Grundlaga
des Akkordes, die Arbeitszeit, in den Vordergrund. Meinungs-
verschiedenheiten kénnen nur noch auf den Gebieten der
Vertigung auftreten und kénnen zwischen Fachleuten geregelt
werden. Die Zeit als Masstab fiir den Akkord ist im Gegensatz
zum Geldwert bestindig, gleichgiiltig ob der Tarif sich &ndert
oder nicht.»*)

Arbetsstudier och forslagsvisende.

" Forslagsviasendet innebir, att de anstiillda eller vissa grup-
per av dem till foretagets ledning eller av denna utsedd instans
kunna ldmna in forslag till forbéttringar, vilka forslag bedémas
och belbnas, allt efter det viirde de ha for foretaget.

Genom inférande av ett forslagsvisende i ett féretag loses
automatiskt det problem, som uppstdr, d4 en arbetare genom
eget initiativ dstadkommer forslag till forindringar, varigenom
fortjanstmdjligheterna pa ett ackord Gkas.

Om man i ett sddant fall skulle medge arbetaren den fér-
tjanstokning han genom sin egen duglighet skapat forudsitt-
ningarna for, s méaste hdrav bliva foljden, att dven andra arbe-
tare, som placeras i samma arbete, kunde komma i atnjutande
av samma merfortjanst, ty ett ackord maste iga generell gil-
tighet. “

Rittvisa fér den enskilde individen kan uppenbarligen icke
nas med denna metod, vilken ocksd skulle medféra, att man

#*) K. H. Fraenkel u. Hans Freund: Lehrbuch des Zeitstudiums, Berlin 1932.
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komme att forlora greppet om ackordsfortjinstnivan och dirmed
dven om riktpunkten for ackordssittningen. Foretaget finge
utan annan vinst @n produktionstkningen.

Det riktigaste forfarandet i varje sddant fall &r, att arbetet
studeras om — eller nystuderas om det ej dr arbetsstuderat tidi-
gare — och ackordsittes med hénsyn till de metodférbéttringar,
som den duglige arbetaren givit uppslag till, samt att han fér
sin idé erhaller en engéngsgratifikation, vars storlek star i rela-
tion till det virde forbittringen har for foretaget.

Nar man under arbetsstudiearbetet for arbetare eller befil
framligger forslag till metodfordndring, yttrar vederbérande
icke sillan, att han sjilv tinkt ordna s tidigare eller att han
féreslagit en sddan férindring, utan att nidgon atgird vidtagits.
Sanningshalten i dylika pastdenden kan ibland vara tvivelaktig,
men vid andra tillfillen erhdllas ocksid uppslag, som kunnat
komma fram tidigare, om négon sporre funnits, eller som vil
kunna ha framforts tidigare, men ej kommit till utférande, moj-
ligen darfor, att en objektiv arbetsamalys icke kunnat utféras.

Om ett forslagsvidsende finnes, har den enskilde individen i
den higrande beldningen ett lockmedel, som kan fa honom att
bliva mera meddelsam, vartill ocksd den omstindigheten bér
bidraga, att.det forum, infér vilket bedémningen sker, dr av
sddan art, att han med foértroende sénder in sitt forslag, fullt
6vertygad att fa det rattvist bedomt.

Forslagsvisendet torde ocksd medféra, att den anstillde
far okad forstielse for rationaliseringsatgdrder och att ham, i
vetskap om att hénsyn tages dven till hans egna uppslag, kom-
mer att fa storre samhorighetskinsla med foretaget.

Man kan kanske befara, att en duglig arbetare, som med
sina hinder litt Astadkommer ett verktyg s& som han tinkt sig,
drar sig infor svérigheten att pa papperet beskriva, det ma vara
ett forslag till fordndrad arbetsmetod, ett nytt verktyg eller ett
organisationsforslag. Det kan t#nkas, att han icke heller &r
bentigen att vidja till ndgon mera driven skribent bland sina
kamrater, emedan han dnnu icke dr siker om sitt forslags vérde.
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Forst om resultatet visar sig i form av premiering &r han infor-
stddd med, att hans idé blir kind av kamraterna.

Befilet bor dédrfor vara lyhort for uppslag, som framkomma,
och uppmana vederborande att sinda in sin idé. Befilet, det m&
vara formén, verkmistare eller ingenjorer, skall fullt konfiden-
tiellt ge en f6rslagsstéllare den hjilp han i fortroende begir, dock
utan att ge sig in pa nagon prelimindr bedomning av uppslagets
virde. For att ett forslag icke skall rdka komma undan eller
upptas som eget av ndgon mellanhand, bdr det insindas till den
viarderande instansen av forslagsstillaren sjilv.

Uppslagen bora f& séindas in nir som helst, ty dven en god
idé kan, om den 'vridés och vindes for mycket pa, slutligen for-
lora i varde i sin upphovsmans égon. Ur arbetsstudiesynpunkt
ar det dessutom nodvindigt, att ett insint forslag kan fa snabb
behandling, emedan en ackordstidssinkning som féljd av stu-
dier, efter pd arbetarens initiativ utférd metodforbittring, blir
svargenomférbar, om icke uppslagsgivaren samtidigt kan fa
reda pa beléningens storlek.

Det ligger i sakens natur, att en man i befilsstillning ar
skyldig att framligga sina forslag till forbattringar och, i den
man han har befogenhet, utan vidare utfora forbittringar. Men
en forman kan ha goda uppslag dven for andra avdelningars
vidkommande &n sin egen. Ett forslagsvisendes tillimpande
dven pa denna kategori skulle férmodligen icke sakna betydelse.
Storre fordringar maste under alla forhdHanden stillas pa for-
manskaren. Ett medel, att hos forménnen stimulera intresset
for forbattringar och kénslan av virdet av en egen positiv insats
i rationaliseringsarbetet, utgor regelbundet Aterkommande in-
terna arbetsledarekonferenser, vid vilka verkmistare och foér-
min orienteras i de frdgor som #ro aktuella, fa tillfille att yttra
sig om framlagda forslag och att framldgga egna.

D3 ett forslagsvisende skall inforas, bor personalen i be-
filsstiillning, p& samma sétt som da arbetsstudier skola inféras,
erhilla en forklaring om avsikten, si att icke forslagsvisendet,
liksom ofta arbetsstudierna, kommer att tolkas som ett till f6ljd
av misstro skapat forsok att forbiga eller “komma at” befilet,
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Hur hogt forslagsvisendets bedémande instans skall inpla-
ceras i organisationen, synes bbra avgéras med hinsyn till att
bedomningen av insinda forslag bér vara enhetlig inom ett
foretag. En forslagsstillare kan tinkas ha uppslag till forbitt-
ringar inom annan avdelning @n sin egen, och att han under
vissa forhallanden b6r ha méjlighet, eller i varje fall kénslan av
mdjlighet, att ga till “hogre instans”. Var denna instans skall
ligga beror givetvis pa foretagets struktur. Inom ett jirnvigs-
foretag med skilda ban-, trafik- och maskinavdelningar exem-
pelvis bor bedomningen ske vid for dessa avdelningar gemen-
samt forum, om de anférda 6nskemalen skola uppfyllas.

For gratifikationsbeloppens storlek kan knappast ndgon fix
skala fastslds. For forslag till forbattringar for ackordsarbeten
kan det vdrde forslaget har for foretaget lidtt berdknas, under
det att det kan vara svart att viirdera andra forslag. Ett forslag
kan vara gott, men méaste kanske av ndgon anledning stillas pa
framtiden, i vilket fall det dock far anses vara psykologiskt
oriktigt, att d@ven vinta med utbetalningen av beldningen. Fér
att intresset skall stimuleras bor beloningarna ej vara for sma.

For att stimulera personalens intresse for att sbka gora for-
bittringar borde propaganda i limplig form tillimpas. Vil ut-
formade affischer av "Safety-First”-typ skulle sannolikt ge re-
sultat. Att good-will gentemot foretaget kan skapas hos de an-
stillda genom upphingda tavlor med limpliga deviser, fick
forf. ett exempel pa vid en engelsk verkstadsindustri. Ett anslag
16d: ”A good job is a source of joy to you and the company”,
och arbetarna papekade att det f6rhéll sig pa det sittet.
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Ett intressant forsok med ny boggikonstruktion.

Den service, som jirnvigarna efterstriva att ge den resan-
de allminheten, bestir ej allenast av goda och snabba forbin-
delser, limpliga restider etc. utan #Hven i att kunna tillhanda-
halla vagnar, som #ro trevligt och komfortabelt inredda samt
hava en lugn och behaglig gdng for att ej gora resan onddigt
trottande. . :

Det senare kravet fiasta kanske manga av de resande icke
sd stort avseende vid, di vagnarna i allménhet tillfredsstilla
maéttliga ansprik p& god gang. Likvil finnes det, om man t. ex.
jamfor den moderna bilens géngegenskaper med en person-
vagns, dnnu manga Onskemal, som borde kunna férverkligas.

En personvagns gangart dr som bekant férutom av banans
beskaffenhet i hog grad beroende pad boggins konstruktion och
egenskaper. Under &rens lopp har dven en mangfald boggi-
konstruktioner framkommit, som var och en pd sitt vis velat
bidra till 16sningen av problemet. Tyskarna, som hirvidlag
gjort betydande insatser och limnat manga virdefulla, tekniska
uppslag till forbdttrande av géngen hos jirnvigsfordonen, ha
dock genom kriget varit forhindrade att bidraga till den fort-
satta utvecklingen pd omradet.

Det har dérfor blivit angeldget, att vi sjilva bygga vidare
pa grundval av tidigare erfarenheter och med aktgivande pa
de tekniska ron, kriget kunnat ge oss.

Med tillfredsstillelse kan dirfér noteras, att tvenne ingen-
jorer, J.S. Fries och S. Hjortzberg, Stockholm, tagit initiativet
till en boggikonstruktion efter delvis nya principer, sérskilt be-
triffande en si viktig detalj som wvaggbalkens avfjidring.
Tvenne provboggier ha dven blivit tillverkade hos General
Motors Nordiska AB, Stockholm, som #r dgare till patenten,
och TGOJ har verkstillt prov med dem.

Innan vi dvergd till sjilva proven och resultaten av dessa,
dr det lampligt att ldimna en kort beskrivning pad boggikon-
struktionen.
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Av figuren framgir omedelbart, att den vanliga blad-
fjadern for vaggan ersatts med fyra tvirgdende torsionsfjidrar,

\\‘
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som med linkar och hivarmar uppbira vaggan. Torsionsfjidern
Ar en stalstav, som med limplig infidstning kan utsittas for
vridning och silunda 3stadkomma’ en fjidrande verkan. For-




32

delarna med torsionsfjadern framfor bladfjidern &r, att den i
motsats till den senare helt saknar inre friktion eller didmp-
ning, vilket har stor betydelse fér erhallande av en mjuk och
stotfri fjadring. Den vanliga spiralfjidern anses dven vara frik-
tionsfri, men detta #r i verkligheten fallet endast till en viss
grad. Forklaringen hirtill ligger huvudsakligen i spiralfjiderns
konstruktion, forspdnning samt i vissa resonansfenomen, som
uppsta vid fjadringen. En bladfjider har, som n#mnts, stor
ddmpning, vilken #ven stiger med fjaderns alder, i man som
friktionen mellan bladen nér sitt hégsta virde pa grund av
smorjmedlets forsvinnande. Genom f6rs6k har pavisats, att
ddmpningen hos en gammal, nedrostad fjider &r i det nirmaste
dubbelt s& stor som hos en ny. P4 fig. 1 visas torsionsstavarnas
innerdndar, infistade med s. k. splines, tvd mitt emot war-
andra, i kraftiga, justerbara fistorgan. Vid ramverkspldten
dro de vridbart lagrade i nallager. Sjilva stavarna, som #ro av
hogvirdigt stal och noggrant slipade och polerade, dro vil in-
smorda och inlagda i s#rskilda skyddsror. :

I Ovrigt dr boggin utrustad med enradiga radialrullager
jdmte langa, underliggande birfjidrar, fastbultade i lager-
boxens underdel. Genom denna konstruktion erhalles en stabil
fjaderupphingning med automatisk instillning av lagerboxen
i hornblockspartiets vertikalplan. Otvivelaktigt bidrager denna
fjaderupphéngning hos axelboxarna till boggins goda ging-
egenskaper.

For att f4 en jamforelse mellan torsionsboggin, som den
vanligen kallas, och SJ senaste boggi, typ 1942, anordnades i
fjol sommar provkérning & strickan Stockholm—Nykoping
med tvenne personvagnar, en SJ ABCo och en TGOJ BCo
vagn med resp. boggityper wundersatta. Under provturerna
registrerades sévil vertikal- som horisontalsvingningarna hos
vagnarna av en Hallade-apparat. Mitningarna #ro dessutom
tagna vid i det ndrmaste samma hastighet och pa samma kilo-
meterstrickor av banan for att erhalla bista mojliga jamforelse.
De erhillna mitvirdena framgd av fig. 2.

Det 6vre diagrammet visar horisontal- och vertikalsving-
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ningarna hos SJ-vagnen med boggier mod. 42 och det undre
samma for TGOJ-vagnen med torsionsboggier.

Vid en ytlig granskning av mitresultaten frapperas man
genast av de vil stora vertikalsviingningarna hos boggi mod. 42
i forhéllande till torsionsboggin. Man maste emellertid vid be-
domningen &ven ta i betraktande svéngningarnas frekvens, som
&r storre for torsionsboggin. I en uppsats av Forste byraingenjor
A. Andersson i Statsbaneingenjoren, nr I 1941, utredes nirmare
sambandet mellan en resandes kinsla av vilbefinnande och
det ur svingningsamplituden och frekvensen beriknade virdet
av den maximala accelerationsforindringen pr sek, betecknat
med y”’. Ju ligre detta virde ar for ett fordon, desto bittre
ar det ur gangsynpunkt.

Av tabellen fig. 3 framgar de olika virdena pa y’”/, som
erhéllits fran svéngningsproven i fig. 2. Medeltalet for samtliga
varden dro for :

boggi mod. 42 6,85 m/sek?

torsionsboggin 5,97 »
vilket skulle betyda, att torsionsboggin &r ndgot overldgsen.
Som jamférelse ma nimnas, att motsvarande virde for SJ
boggi, mod. 3% med fjaderkombination II, dr 13 m/sek®.

I ovrigt framgar av provningen, att boggi mod. 42 har en
relativt vek géng, dir en viss resonanssvingning litt kan ut-
bilda sig, medan gingen hos torsionsboggin #r svar att karak-
terisera. Det kan formodas, att torsionsstavarna i svingnings-
tal ligger sa hogt, att risken for att komma in i deras sviing-
ningsomrade icke forefinnes.

Den beskrivna boggin torde helt visst ha sina barnsjuk-
domar, som det aterstdr for konstruktoren att arbeta bort. De
nu vunna resultaten dro i alla hindelser si pass lovande, att
de bada gott for det fortsatta arbetet pad boggier enligt de har
framlagda principerna.

J. L.
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En ny boggirilsbuss.

Den av Hilding Carlssons Mek. Verkstad, Umea, tillver-
kade 4-axliga rilsbussen har, som vi alla vet, gjort de svenska
jarnviagarna de allra storsta tjdnster, icke minst under de
gangna krigsaren. Att bygga en bittre vagn dn "Umeabussen”
i sin prisklass torde knappast vara mdjligt, beroende pa de
rationaliserade tillverkningsmetoderna och de i stort upplagda
serierna.

Niar AB Svenska Jarnvigsverkstdderna i Linkoping for
nagot ar sedan togo upp tillverkningen av rilsbussar, avsago
de nidrmast att framstdlla en rilsbuss i en hégre klass, en
vagn byggd helt av stal i svetsat, rammsikert utférande med
tillimpande av de nyaste erfarenheterna pa motorvagns-
omradet.

Fig. 1.

Den nya vagnen, fig. 1, stod fidrdig for provkorning i
december manad férra aret och tilldrog sig dirvid berittigad
uppmirksamhet pa grund av sin mjuka och behagliga gang,
praktiska inredning och tilltalande exterior.

Som namnts, d&r vagnen byggd med sjilvbdrande stal-
stomme i helsvetsad skalkonstruktion. Materialet i viggar
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och tak utgbres av s. k. dubbeldekaperad stilplat, St 37, av
djuppressningskvalité. Korgkonstruktionen paminner f. &. ritt
mycket om de littbyggda, hei-
svetsade personvagnarnas. Sa
har t. ex. vagnssidor och gavlar
forstyvats genom tvenne lings-
gaende, utpressade refflor. Kor-
gen har dessutom givits en i for-
héllande till hastigheten limpligt
avvigd stromlinjeform med vil
rundade, dock ej sluttande
vagnsindar samt rundade skort
av aluminium nedanfér vagns-
sidorna.

Sésom framgir av fig. 2, ir %-m ——g—]
Y

Foy

vagnen genom mellanviggar
indelad i tvenne stora avdel-
ningar och tva vestibuler med
forareplatser i bada. Toaletten
gar till hélften in i den storre
avdelningen och har ingang fran
vestibulen.

I ovrigt ma antecknas be- .
traffande inredningen, att vag-
nen har sidodérrar av klaver-
typ, som mandvreras fran fora-
replatserna, fonsterbagar av teak
med dubbelt glas och skjutbara,
balanserade fonster vid forare-
platserna.

Vagnen uppvdrmes genom
ett varmvattensystem med pan-
na, i vilken vattnet virmes dels
' med rorslinga fran motorns kyl-
system, dels med koks i pannans eldstad.

- " Sofforna &ro tillverkade pa stommar av tunnviggiga stal-
ror med resarsitsar och vanlig stoppning i ryggen. Soffkon-
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struktionen har noga utexperimenterats och ger en bekvim
och vilsam sittstillning. Over motorn #r soffpartiet utbildat
till motorhuv, som #r vil isolerad mot virme och Ijud fran
motorn.

Vagnen framdrives av en Scania-Vabis dieselmotor, typ D
802, 8-cylindrig med 11,3 1. cylindervolym och en effekt av
140 ahk vid 1800 r/min. Kraftéverféringen utgires av en
hydraulisk vixel, system Lysholm-Smith, vilken dr fastskruvad
direkt pa motorn. Fran vixeln overfores det vridande momen-

Fig. 3.

tet till drivboggin med kardanaxel. Den hydrauliska vixeln
och den i boggin monterade firdriktningsvixeln mantvreras
med tryckluft fran forareplatsen. Maskinaggregatet, som #r
placerat centralt vid vagnsmitten under golvet och litt atkom-
ligt for Gversyn, sedan motorhuven avldgsnats, dr upphingt i
mjuka gummilager for att avldgsna vibrationerna fran motorn.
Vid revision eller. utbyte kan maskinaggregatet litt nedsin-
kas i arbetsgrav.

Den elektriska utrustningen utgéres av en direktdriven
likstromsgenerator om 500 W, som alstrar strom fér belys-
ningen och laddar ett 200 Ah blybatteri.

Tryckluften f6r bromsen, sandning, mandvrering av vix-
lar och dorrar etc. erhalles fran en kompressor, som Hven-
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ledes ar direktkopplad till motorn. Bromssystemet dr av Bosch
automatiska enkammartyp med tvenne -bromscylindrar i varje
boggi. Bromsventilen, Knorr St 60, har tvenne bromsligen, ett
for direktbroms och ett andra fér bromsning pa vanligt vis
genom sdnkning av trycket i huvudledningen. Direktbromsen
kan anses som en extra siikerhet, om nagot fel skulle uppsta pa
t. ex. regleringsventilen. F. 6. dr bromssystemet vil utbalan-
serat och verkar med samma kraft i samtliga bromstrummor,
vilka &ro rikligt dimensionerade.

Manoverutrnustning och instrumentering #r fullstindig och
bekviamt och praktiskt ordnad pa forareplatsen, vilket i viss
man torde framgd av fig. 4.

Den kanske intressantaste delen pa rilsbussen torde vara
boggierna, som visas & fig. 5. Iogonfallande #r franvaron av
varje slag av bladfjidrar for uppbirning av korgen. P3 boggi-
ramverkets centrumbalkar, vilka skjuta utanfor ramarna, vila
tvenne grupper spiralfjidrar, som via snedstillda pendellinkar
uppbéra vagnskorgen.  Sjdlva ramen #r #venledes upplagd pa
"de fasta hjulaxlarna genom formedling av spiralfjadrar. Dess-
utom finnes intill var och en av dem en tjock gummifjader,
som hindrar hogfrekventa sviingningar att komma -upp i boggi-
ramverket och vagnskorgen.

Aven en annan nyhet kan boggierna wppvisa i de fast
lagrade hjulaxlarna med fritt fr&n varandra roterande hjul, vil-
ket tillkommit i f6rsa hand for att minska hjulparens vikt, bl. a.
genom bortfallet av de grova hjulaxlarna. Ungefir 500 kg. pr
vagn berdknas genom denna konstruktion ha inbesparats.
Enligt vad rapportSren har sig bekant, #r detta forsta gingen
i Sverige, som denna hjulkonstruktion tillimpats for en bog-
girdlsbuss. Visserligen har NOHAB i Trollhittan tidigare byggt
rélsbussar med tillimpande av denna princip, men di — det
var i rilsbussbyggandets barndom — var det fragan om smérre
2-axliga fordon, byggda pa busschassier.

Fig. 6 askadliggor hjulens lagring i drivboggin, friktions-
kopplingar samt bromstrumman. De tvenne rullagren i hjul-
navet #ro rikligt dimensionerade med tanke pa att uthirda
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uppkommande radiella och axiella belastningar och att spar-
vidden exakt skall kunna innehallas efter mangarig drift och
flerfaldiga av- och pamonteringar.

Drivkraften fran motorn overfores genom kardanaxlar
forst till fardriktningsvdxeln, som #r upphingd i boggins mitt,
och darifran till drivhjulparens koniska drev. Den koniska
vixeln dr inbyggd i ett sdrskilt hus, som #r fastskruvat vid
biraxlarna och salunda demonterbart for utbyte, justering av

Fig. 5. {

kugglapp ete. utan att axlar, hjul m. m. behdva tagas loss.
Fran vixelhuset Overféres drivkraften till hjulen medelst
centrala drivaxlar inuti de rorformiga bdraxlarna. Drivaxlar-
na, som med splineskopplingar dro anslutna till den centrala,
koniska vixeln, overfora det vridande momentet till hjulen
genom friktionskopplingar. Dessa kopplingar ha till uppgift,
dels att mildra pakénningarna i splineskopplingar och kugg-
drev, om frimre och bakre hjulparen skulle ha olika diamet-
rar, dels att eliminera hjulringsslitaget, vilket fororsakas av
den slirning, som eljest uppkommer, da hjulen pa samma axel
till f6ljd av sin konicitet 16pa pa olika diametrar.

I Iopboggin dro hjulen icke forenade med nagon central
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axel som i drivboggin, varfor hjulen hidr kunna rotera full-
komligt fritt fran varandra.

Det vridande momentet, som uppkommer vid start och
bromsning, upptages for varje axel av ett reaktionsstag pd sa
sétt, att stagen i vardera boggin taga stod mot varandra. Har-
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Fig. 6.

igenom o©verforas inga fran stagen hirrérande krafter och
vibrationer till boggier och vagnskorg.

Till slut ma ndmnas, att rilsbussen Gvertagits av Trafik-
forvaltningen GDG och att den hittilldags till fullo infriat de
forhoppningar, man fran bérjan stillde pad densamma.



Vagnens huvuddata dro foljande:

Sparvidd
Lingd av korgen utv.
Bredd » » »
Hdjd av tom vagn fran r. 6. k.
Avstand mellan boggicentra
Boggihjulbas
Hjuldiameter
Antal sittplatser i salongerna

» staplatser i vestibulen, c:a
Nyttig last, resande och gods
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1435 mm
13100
2930
3200
8650
2000
T00:
48 st
45 »
8,01 ton

¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

Vikt exkl. koppel, last, brannsle, vatten, sand 08,5 »

» i tjinst
Max. hastighet
Motoreffekt

140 »
80 km/tim
140 hk

J. L.
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40 tons helsvetsade malmvagnar.
Av dveringenior Erik Hedin, Eskilstuna.

Intill ar 1927 anvindes for malmtransporterna & TGOJ,
forutom en del fran SJ Gvertagna 25-tons platvagnar, 25- och
30-tons med sidoluckor forsedda godsvagnar med vagnskorgar
av trd. For att rationalisera driften bestilldes darefter efter-
hand 430 st 40-tons platvagnar utan nagra som helst luckor.
Dessa storbariga vagnar avsigos niamligen uteslutande for
malmtransporterna och, da lossningen i Oxeldsund sker ge-
nom att vinda vagnarna upp och ner i vagnvindare, voro
lastluckor obehovliga. For atertransport av kol och diverse
andra varuslag samt andra transporter pa banan funnos till-
rickligt antal 25- och 30-tons malmvagnar med sidoluckor
jamte andra godsvagnar av olika slag.

Allteftersom de smabiriga malmvagnarna, pa grund av
hog alder, maste skrotas, uppstod emellertid ett behov av att
fa dven de storbdriga malmvagnarna férsedda med sidoluckor,
s& att de skulle kunna anvindas iven for andra transporter
dn av malm. Det besldts darfor ar 1943, att hos Kockums Mek.
Verkstad bestédlla 70 st med sidoluckor fiorsedda helsvetsade
vagnar av utseende, som framgar av fig. 1.
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Till dessa nya vagnar ansags onskvirt att anvinda de for
godsvagnar alltmer i bruk komna standardhjulsatserna med
axlar typ 24 samt standard-godsvagnsrullagerboxar for att si
smaningom fa en enhetlig typ hjulsatser och lagerboxar pa
samtliga godsvagnar, men bidrog naturligtvis ocksd hirtill det
vésentligt billigare priset pa standardboxarna i#n pa de tidigare
anvinda specialmalmvagnsboxarna med tudelade lagerhus av
martin. Ndmnas mé i detta sammanhang att samtliga gods-
vagnar, som bestillts de senare aren, forsetts med ovannimnda
standardhjulsatser och -boxar, varjimte pd gamla vagnar, allt-
efter det de gamla glidlagerhjulsatserna slopas, hjulsatser
och glidlager ersdttas med standardhjulsatser resp. rullager.

Vid tidpunkten, d vi skulle bestélla de nya 40-tons malm-
vagnarna, voro emellertid varken axel typ 24 eller standard-
rullagerboxen godkinda for hogre axeltryck @n 16 ton, varfor
tillstdnd att hoja axeltrycket till ca 17,5 ton forst maste in-
hdmtas. .

Pa forfragan meddelade SKIF, att det icke forefanns négot
hinder for att hdja belastningen, men fingo vi naturligtvis da
rakna med kortare livslingd pa sjidlva rullagren. N&, en livs-
lingd pa 20—30 ar, alltefter vagnarnas anvindning, ‘ansigo vi
tillrdckligt och, néar lagren voro forslitna, var kostnaden for ett
utbyte 6verkomlig. Genom att utféra vagnarna med rikliga spel-
rum emellan lagerboxar och -gafflar, s& att boxarna normalt
skulle, utan nétning, kunna fritt rora sig, riknade vi med att fa
storsta mojliga livslingd pa lagerhusen, sd att, &tminstone dessa,
skulle halla vagnarna ut.

Betr. axlarna typ 24 gick K. Jirnvégsstyrelsen, Maskin- -
tekniska Byran efter ndgon tvekan med pad den hogre belast-
ningen men satte dirvid som villkor, att fjidringen skulle vara
ca 10 mm per ton och fjider. Som skil for sin tvekan att god-
kidnna denna axeltyp f6r den av oss onskade hogre belastningen
angav Maskintekniska Byran den for hoga pakénningen pa nav-
sdtet pd grund av papressningen av hjulet och korrosionsbiltet
vid navets insida, varfoér vi, om vi toge denna axel, finge rdkna
med kortare livsldngd pa grund av axelmaterialets utmattning.
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Da redan med befintliga dimensioner pa axeln, 175 mm i navsi-
tet, den ofjddrade vikten vil fir anses otillatligt hog, ansago vi
oss icke kunna ytterligare dka axlarnas dimensioner, utan stan-
nade vi for standardaxeln typ 24 med de menliga konsekvenser
_detta eventuellt kunde komma att fi i en, man fr vil hoppas,
under alla omsténdiheter avligsen framtid. Vi riknade dock med
att, innan axlarna tagit ndgon skada, fa byta ut hjulsatserna mot
starkare, helsvetsade s&dana, varvid de med malmvagnarna
levererade hjulsatserna skulle undersittas vagnar med endast
16 tons axeltryck. Fordran pa fjidring, 10 mm per ton, uppfyllde
vi genom att forse vagnarna med vertikala fjiderlinkar och vara
standard-malmvagnsfjidrar, vilka i forhallande till sin vikt
fjadra mer och si upphingda dro starkare @n de annars vanli-
gen anvinda fjddrarna.

‘Betr. vagnarna i 6vrigt md ndmnas att de dro sirskilt ro-
bust byggda samt forsedda med extra starka, strivade, dubbel-
viggiga sidoluckor, for att dessa skola motstd malmens tryck,
varjimte luckornas insidor #ro slidta, for att malmen litt skall
glida ur vid tippningen. Fér att underldtta tdmningen av vag-
narna vintertid, dd den véita malmen under transporten till
Oxelésund’ fryser till en enda, vid vagnssidorna fastfrusen
klump, som &r svar att fa loss, dro vagnskorgarna dérjimte
byggda med sidorna lutande utit. Ndmnas ma i detta samman-
hang att under den svaraste tiden pa vintern vagnsbottnarna
‘bestrds med salt, innan malmen ilastas.

Enér malmen vid ilastningen i regel dr sa vat, att det rinner
av den, bliva malmvagnarnas underreden, med dirtill hérande
- bromsutrustning, svart angripna av det genom golvet sipprande
vattnet. Avrostningen #r diarfér synnerligen stor, vartill natur-
ligtvis den starka luftningen under gingen och salthalten hos
vattnet i hog grad bidraga. De nya vagnarna har dirfor forsetts
med tdt platbotten med avloppsror i de fyra hornen, s& att det
avrinnande vattnet ledes forbi underredena. P4 denna platbotten
har sedan som skydd mot den vid ilastningen nedstértande mal-
men lagts en tre tum tjock trdbotten.

D& vagnarna icke dro avsedda att medtagas i persontag, an-
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sags tillrdckligt forse dem med enbart godstdgsbroms och valdes
da Knorr enkammarbroms med lastviixel och Eg-ventiler. Vi-
dare férsagos vagnarna med automatisk omstillning for Last”
och "Tom” samt bromsregulatorer.

Vagnarna vigde vid leveransen, allisi med oslitna ringar,
ca 11.850 kg och ha dessa vagnar mycket uppskattats av savil
jarnvigsménnen som trafikanterna.
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Snabbforbindelse Oslo—Goteborg.

En snabbare forbindelse mellan den norska huvudstaden
och viastkustmetropolen Géteborg har linge uttalats som ett
tnskemal. Detta har emellertid nu kunnat realiseras tack vare
den omstédndigheten, att norrm#nnen trots ockupation och den
ddrav framkallade avstdngningen och materialbristen lyckades
fardigstdlla elektriska tagsitt, limpade for en sadan trafik.

Férhandlingar mellan GDG och NSB ha haft till resultat,
att en snabbtagsforbindelse kunde startas i februari i ar med

Fig. 1.
till en borjan en forbindelse i vardera riktningen per dag, tre

ganger i veckan. Man har anledning férmoda, att trafiken fram-
deles, sa snart forhallandena gor det mdjligt, kan utdkas.

Da det kan vara av intresse att nirmare ta del av tag-
sattets konstruktion och uppbyggnad, lamnas hir en kort be-
skrivning pa detsamma.

Tagsittet ar ett av de fyra enheter, som NSB 1940 bestill-
de hos Skabo Jernbanevognfabrik som huvudleverantor och
tillverkare av den mekaniska delen och Norsk Elektrisk &
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Brown Boveri som leverantor av den elektriska delen. Sasom
framgar av fig. 1, bestar ett tagsitt av tre vagnsenheter, motor-
vagn, mellanvagn och manévervagn, forenade med varandra
med s. k. kortkoppling och helt slutna bilgar. I tagsittets bada
dndar finnes normala stot- och draginrédttningar, varigenom tva
eller flera enheter kunna sammankopplas och tack vare mul-
tiplekoppling koras fran endera av yttervagnarnas férare-
platser.

Samtliga vagnar i tagsédttet dro med undantag av boggierna
byggda av aluminium for att nedbringa vikten, och detta ej
blott i tak- och viggplatar etc. utan dven i forekommande bal-
kar och profiler. Endast nitning har kommit till anvindning vid
alla sammanfogningar i korgkonstruktionen.

Fig. 2.
Interior av vagnssittet.

Vagnarna iro genomgaende vl isolerade. I golv och viggar
finnas salunda, atskilda genom luftmellanrum, skikt av halv-
harda tréfiberplattor och filtmattor, i taket arkimattor och
alfolisolering.

Den allmiénna dispositionen och indelningen av vagnarna
framgar av fig. 3. Lidngst fram i motorvagnen finnes forare-
rummet samt apparatrum. I bagageavdelningen pa omkring 15



Fig. 3.
3-vagnars eltagsdtt.
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kvm golvyta har konduktsren sin plats. Darefter foljer en sa-
long med fatoljer och bord samt en stérre, Sppen avdelning.
Mellanvagnen innehéller liksom mandvervagnen tvenne resan-
deavdelningar, den senare dessutom ett bagageutrymme om 13
kvm n#rmast intill férarerummet. Endast en vagnsklass, ett
mellanting mellan var 2- och 3-klass, finnes i hela tagsittet.
Sofforna #ro silunda byggda pd stalrérsstommar med stoppade,
tygklidda ryggar och sitsar, forsedda med resarer samt kind-
och armstod. Avstindet mellan soffgrupperna &r rikligt till-
taget, omkring 2 m, och man sitter bekvimt i dem. En intres-
sant detalj #r fonsterborden, socm kunna dragas ut si langt,
att de bli till nytta ej endast for "fonsterpassagerarna”. For 6v-
" rigt bidraga de stora fonstren tillsammans med den i ljusa firger
hallna inredningen till att ge vagnarna ett luftigt och trivsamt
intryck.

Varje vagn i tdgsittet tillfores filtrerad friskluft genom
lufttrummor nedtill utefter vdggarna. Under den kalla ars-
tiden kan luften forvirmas i ett elektriskt virmebatteri om
30 kW, varav en tredjedel regleras automatiskt, resten ma-
nuellt.

Belysningen i vagnarna #r ordnad som enbart allménbe-
lysning med armaturer i taket. Erforderlig belysningsstrom
f6r motorvagnen erhélles frdn kontaktledningen genom trans-
formator och likriktare, for mellanvagn och manévervagn frén
generatorer, vardera med dubbel kedjedrivning fran vagns-
axeln. Generatorn laddar dven ett batteri om 198 Ah.

Tagsdttet, vars maximihastighet &r 120 km/tim, har HiKS-
broms, som med vanliga bromsblock paverka hjulen. Trots
detta #r bromsverkan kraftig och retardationskoefficienten
enligt utférda forssk omkring 1 m/sek®. Utbromsningen upp till
en hastighet av 76 km/tim ar 75 % av vagnvikten och Over
denna hastighet 130 %.

Som avslutning pa beskrivningen av den mekaniska delen
ma& nidmnas ndgot om boggierna.

S3vil motor som lopboggier, de férra tva till antalet och
placerade under motorvagnen, dro helsvetsade och uppbyggda
av normala balkar och profiler av stal. De ha en hjulbas av 2,8



52

m. och en hjuldiameter av 970 mm. Avfjidringen mot axel-
boxarna sker génom bladfjidrar i forening med spiralfjadrar
och mellan korgen och boggin genom 1,8 m langa bladfjidrar.
Dessa sistndimnda &ro i boggin upphingda i 10° snedstillda
pendellénkar, som i sin 6vre dnda kunna svinga i ett fiste,
lagrat pa boggiramen i ett kraftigt silentblock.
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Korgens belastning 6verfores till sidofjidrarna genom en
vaggbalk, som i boggins vridningscentrum #r fsrenad med kor~
gen genom en kulled. Vaggbalkens sidostod utgoras f. 6. av
hjulsektorer, som rulla mot plan i korgen. Sidostdden arbeta
teoretiskt fullt riktigt, men torde &tminstone for hoga hastig-
heter fordra ndgon didmpande anordning.

Den elektriska delen #r -koncentrerad till motorvagnen,
som uppbér tvenne stromavtagare av Brown Boveri-typ, var-
dera forsedd med tvenne ‘toppbyglar for utbytbara kolskenor.

Frén stromavtagarna ledes strémmen Over en higspén-
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ningssékring med sméltskydd, som skyddar mot 6verslag, vilka
ej utlosas av virme- och motorbrytarna. Den vanliga hog-
spanningsbrytaren saknas. Spinningsregleringen kan karak- |
teriseras som ett tvingsstyrt kontaktbrytaresystem med en
spidnningsregulator om 14 regleringssteg, kopplad till huvud-
transformatorn med motsvarande uttag for motorstrommen
horande hjélpkontroller drives av en likstromsmotor om 32 V
med strém fran ett 196 Ah batteri. Batteriet, som laddas av en
torrlikriktare, limmar strom till forekommande kontaktorer
och relder.

‘Huvudtransformatorn av sparkopplad typ har en kont.
effekt av 750 kVA vid 15.000 V primir spénning. Den dr luft-
kyld och upphingd i motorvagnens korg. Motorboggierna ha
vardera tva seriekopplade, sjilvkylda banmotorer pa tillsam-
mans 4X147 kW, wvilkas dragkraft i relation <ill hastigheten
framgér av fig. 3. ,

Av data, som ej tidigare angivits for tagsittet, ma ytter-
ligare lamnas féljande.

Tagsiittets lingd over buffertarna 652 m

» totala vikt, exkl. passagerare 102,2 ton
Antal passagerare 165 st.
Storsta hastighet _ 120 km/tim

J. L.
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Dricksvatten pa tag.

Det nuvarande sdttet att servera dricksvatten i personvag-
narna kan knappast anses som tillfredsstdllande vare sig ur hy-
gienisk eller praktisk synpunkt. De flesta resande avsta helt
enkelt fran att dricka wvat-
ten pa taget, da de anse sy-
stemet med karaffin och
glas mothjudande ur renlig-
hets- och smittosynpunkt.

En forbédttring kan gi-
vetvis uppnas, om dricks-
glasen uthytas mot bigare
av vaxat papper, forvara-
de i tillslutna automater.
Den vanliga 2-liters karaf-
finen i sig sjdlv tung, blir
fylld med wvatten ganska
chanterlig vid pafyllning av
en Omtalig pappershigare
under tagets gang.

Vidstaende bild visar
karaffinen ersatt med en
fast vattenbehallare av glas,
rymmande 4 liter, som ned-
till har en metallventil med
tryckknappsutlosning. For pafyllning finnes upptill ett skruv-
lock, men i &vrigt dr vattnet i behallaren icke atkomligt pa
samma sitt som med karaffiner, ddr proppen ofta hanteras
av mer eller mindre rena hiinder, eller kanske icke sittes tillba-
ka, sedan karaffinen anvants. Under behéllaren finnes ett avliopp
for spillvatten samt en korg for anvinda bagare.

Prov med nagra vattengivningsbehallare paga i en GDG
personvagn, och resultaten ha visat sig gynnsamma.

J. L.
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Helsvetsade hjulsatser.
Av dveringenior Erik Hedin, Eskilstuna.

Da TGOJ linjer dro byggda for 18 tons axeltryck har, for
att forbilliga driften, under de senaste ren malmvagnarna och
nu senast dven de Littbyggda helsvetsade godsvagnarna litt. 0,
byggts for 18 tons axeltryck. Tyvirr fanns det till dessa vagnar
ej nagra fullt lampliga hjulsatser, i det att de starkaste som fun-
nos egentligen voro avsedda for ett hogsta tryck av endast 16
ton. D& de emellertid med en berdknad ndgot avkortad livslingd
kunde anvindas for upp till 18 tons axeltryck, foredrogo vi att
vilja dessa i stdllet f6r dtt konstruera en starkare och dirmed
ocksd tyngre typ. Da vikten pd-den redan nu befintliga hjul-
satsen var s hog som c:a 1200: kg, ansag vi det ndmligen icke tili-
radligt, med tanke pd att vikten &r ofjidrad och ddrfor hart

ds ! k
d'
S\

];‘//
l

d‘d 3’;

NEQR

Fig. 1.

averkar banan att ytterligare h6ja densamma. Trots risken for
att axlarna i fortid méste kasseras pd grund av utmattnings-
sprickor, har silunda till vagnarna anvints hjulsatser av be-
fintliga typer, men har dock dirvidlag riknats med att innan ax-
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larna blivit -utmattade, starkare och dirtill littare hjulsatser
skulle komma fram, s& att ett byte senare kan ske, och de 18-
tonsvagnarna undersatta hjulsatserna flyttas till vagnar med en-
dast 16 tons axeltryck.

Trots sin hoga vikt &ro en hel del av de nu allmiént anvinda
hjulsatserna med pdpressade hjul vil klena, i det att axlarna
brista, oftast pa insidan av navsitet. Pressforbandet dr ju icke
heller nagot idealférband, utan har tvirtom mycket stora bris-
ter, pa grund av att presstrycket kar pakinningen pa axeln och
korrosionsbilten uppstd pa insidan av navsitena, strax innanfor
naven, dir under ging en viss rorelse uppstér och dit #ven fuk-
tighet intringer.

Pikinningen pd axeln pd grund av papressningstrycket
berdknas enligt féljande, se fig. 1.

Om krympmanen, f, ir skillnaden emellan den yttre cylm-
derns inner- och den inre cylinderns ytterdiameter, alltsa:

f= do" — de
sé dr krympmanen per lingdenhet, %, silunda:
de" — de'
X o= —
dz

Bendmnes det radiella trycket i bertringsytan emellan de bada
cylindrarna {6r p,, s& ar:

SN [N s S DU B S
r SR
E d22 — d;2 m E ds2 — do? m

Héir;r erhalles:
Pr= X" E-

de’ + di® e o
do? — di? ds? — do?

Pa ytan &r det tangentiella trycket lika med det radiella,
alltsa:

Pt = Pr
Pa ett skikt dr i cylinderns inre ar det radiella trycket

pe - d2® a2 - &2

de? - di? d2

pdr =



och det tangentiella trycket:
pe - d2* d2? 4di?
de? — di? a2
For en axel med mycket litet hal konvergerar sdlunda p; .
mot 2 p, invid halet, under det att p, nirmar sig 0. Summan

Pde--pdt Er konstant = p, -+ p, , alltsd dubbla radiella yttrycket.
For gransfallet d, = 0, d. v. s. fér en massiv axel, erhalles:

EJ] « :

f-E
= a2 2 ]
2 do - ds? [d*‘ dz
For f = 0,02 cm och E = 2150000 erhdlles da:

pat =

% -

pr=p‘=
2 ds

215000 [1 _ ﬁ]
Pr = pt = d‘] d32 .

Antages den Poisonska konstanten vara = 0,3, blir sdlunda
den axiella padkdnningen pa axeln:

0“=0-3(pr + Pt)
12900 (1 — d=)
T de ds?

som silunda skall pd axelns dragsida adderas till och pa tryck-
sidan subtraheras fran béjningspakinningen.

For t. ex. axeln typ 24, med 175 mm mavsitesdiameter och
0,02 mm krympman, erhalles:

o, = 348,5 kg/cm*
vartill kommer, att de brottanvisningar, som de tidigare om-
niamnda korrosionsbiltena leda till, géra att man av denna orsak
.maste i och for sig rikna med mindre pakinning pa axeln an an-
nars skulle vara fallet.

Da som i det foregdende &r ndmnt, pr 4 pt &r konstant,
gor detta, att vid halaxlar den axiella pakénningen pa grund av
papressningstrycket dr lika stort pé insidan som pa utsidan, var-
for stor forsiktighet masdte iakttagas, sd att vid axelns bearbet-
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ning icke brottanvisningar uppstd pa insidan av halet. For att
fa hog styrka bor dirfor insidan finbearbetas.

De svarigheter vi hade att fa fram for vé@r trafik tillrackligt
starka axlar med rimlig vikt gjorde, att vi intresserade oss for
den av Degerfors Jiarnverks AB paborjade tillverkningen av
helsvetsade hjulsatser. Ehuru tillverkningen #nnu ej kommit i
gang for fullt, torde dock ett omnimnande ha ett visst intresse.

Under de senaste &ren ha pd svetsningsteknikens omrade
s& stora framsteg gjorts, att man numera, da svetsningen utfores
i verkstiider och under kontroll, kan rikna med praktiskt taget
samma héllfasthet pa svetsfogen som pé grundmaterialet, och d&
ju méangérig erfarenhet med gott resultat nu finnes, varvid
svetsning anvints for framstéllning dav hogtryckskirl, jarnvigs-
vagnar, krigsmateriel av olika slag och andra hégvirdiga pro-
dukter, synes principiellt intet vara att inviinda mot svetsningens
anvindning fér framstillning dven av hjulsatser. Med svets-
ningen vinnes, vad man efterstrivar, nimligen, att materialet
6ver hela konstruktionen #ill fullo utnyttjas, och att man salunda
far en mojligast litt konstruktion, sirskilt efterstrdvansvird
betraffande hjulsatser, eftersom vikten i detta fall &r ofjadrad
och sdlunda hiért frestar banan.

I Amerika har man insett betydelsen av att halla den ofjad-
rade vikten mere och dirfor forsett hjulsatserna med ihiliga
axlar och i ett stycke valsade hjul. Genom att hjulringen inte
krympes p& hjulskivan, kan dirtill skivan gbras tunn, endast
5/16” — 14”, och genom att anvdnda tunna hjulringar erhilles
en, jamford med de svenska, relativt litt hjulsats. Att man dker
sa bra i Amerika torde till stor del bero pd att vagnarna #ro
forsedda med dessa ldtta, elastiska hjulsatser, varigenom rils-
skarvst6tarna i hog grad mildras, och man slipper det, isynnerhet
om man rakar sitta eller ligga dver en boggi, enerverande hirda
dunkandet vid passerandet av rilsskarvarna. :

Ett dnnu bdttre resultat #in med hdlaxlar och pakrympta
hjul erhalles emellertid, om man fran pressférband 6vergar till
svetsforband, vilket med svetsteknikens oerhorda utveckling de
senaste dren, som ndmnt, vil far anses nafturlig. Midinga lsningar
pa detta problem ha sett dagen, men att svetsade hjulsatser icke
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tidigare kommit i bruk torde bero pad att svetsfogarna forr icke
varit tillforlitliga nog och att nadgon acceptabel konstruktion ej
framkommit.

Fig. 2.

De svetsade hjulsatserna kunna uppdelas i tre huvudgrup-
per, samtliga med halaxlar och med skivorna fastsvetsade vid
axeln, namligen:

1. Hjulsatser med pakrympta ringar av normal tjocklek,
dar dessa, efter nedslitning och avsvarvning till tillaten minim.-
tjocklek, utbytas mot nya, som ocksa pakrympas,

2. Hjulsatser med fastsvetsade hjulringar av normal tjock-
lek, som svetsas fast vid skivan cch efter nedslitning och avsvarv-
ning till tillaten minimitjocklek skiras eller svarvas loss och
ersidttas med nya, som ocksa svetsas fast och

3. Hjulsatser med tunna hjulringar, antingen valsade i ett
stycke med skivan eller fastsvetsade vid denna. Denna utforings-
form forutsitter pasvetsning pa ringarna av bortslitet gods, se
fig. 2.

Hartill kommer ett flertal varianter med olika formade
skivor.

Viktbesparing #r for 1, 2 och 3 i runt tal resp. 150, 200 och
500 kg.

Hur hjulsatserna skola utforas blir i varje fall beroende av
tillverkningskvantiteten. Galler det ett storre antal torde det,
betr. axlarna, stilla sig billigast med axlar av helvalsade rér,
som formas enligt onskan under det att, om det giller ett mindre
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antal, det torde stilla sig billigast att pressa axlarna i tva halvor,
som svetsas samman medelst ldngsvetsar, eller ocksa att axlarna
i s& fall tillverkas i sektioner, som svetsas samman medelst
tvirsvetsar, varvid bréannsvetsning med foérdel anvéndes. Betr.
skivor och ringar valsas, da det giller ett storre antal, skiva och
ring eller skiva och 16tring lampligen i ett stycke under det att,
om anttalet ej 3r sa stort, skivan pressas av plat och svetsas fast
vid ringen.

Da lopbaneprofilen skall iterstidllas medelst avsvarvning,
utforas hjulringarna limpligen av ISt 72, under det att vid pa-
svetsning ringarna utforas av stal med ndgot légre kothalt, som
dr mera ldttsvetsbart och har mindre benégenhet f6r sprick-
bildning. P4 defta material ligges lampligen en Gvergangszon
med t. ex. nickelhaltigt material for .att bilda ett gott underlag
for pasvetsningen av manganstalet, om sddamt anvindes.

runings: KR
‘;Brlusi \

aqe Svaryaings.

Lzt » Sl W
\\\\Q\\

- Fig. 3. Fig. 4.

For en jamforelse emellan de olika utféringsformerna av de
helsvetsade hjulsatserna torde vara lampligt att férst granska
de mbjligheter, som std till buds att efter forslitning aterstdlla
lépbanans profil. . .

Det i ‘Sverige anviinda sittet dr att, som fig. 3 visar, svarva
av hjulringen, varvid den hérdvalsade ytan, varpé inte de vanliga
stalen bita, undergrives, fig. 3.

I Tyskland lit man under de senare &ren, dd det sarskilt
gillde att spara pad material, det viirdefulla hirdvalsade ytskik-
tet vara kvar och tog bort endast s& mycket material, som erford-
rades for aterstillandet av profilen. Harvid anviindes dels slip-
ning dels svarvning medelst hdrdmetallstal i kraftiga vibrations-
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fria svarvar. Skarhastigheterna voro hérvid 30 — 12 m/min,,
matningen 1,8 — 0,6 mm/varv och skirdjupet 4,0 — 0,3 mm, allt
efter hardhetsgraden hos ytan. Vid en jimforelse emellan fig. 3
och 4, synes hur stor besparing denna metod medfor.

I och med att den nya metoden {nférdes i Tyskland, kom pa-
svetsningen i halk&len ater mera allmént i bruk. Att pasvetsning-
gen dessférinnan nistan upphért att anvindas berodde icke pa
att metoden i och for sig befunnits olémplig, utan pa att de an-
vinda snabbstilen ej hollo vid svarvningen i det harda pasvet-
sade materialet. Nér slipning och svarvning medelst hardmetall-
stal av 16pbanan infordes, motte det icke lingre nagra svarigheter
att bearbeta lopbanan, ens d& manganstal pasvetsades. Av fig. 5
framgar, vilken betydande materialbesparing, som vinnes, da
thalkilarna dro slitna.

Svervaings-
foriust

Fig. 6.

Som namnts, férutsitter anvindningen av de extraldtta hjul-
satserna, grupp 3, att bortslitet material erstttes medelst pasvets-
ning. Som av fig. 6 framgar krives dock dirvid endast ringa
tillskott av pasvetsat malterial.

{Efter pasvetsningen d&terstilles lspbaneprofilen medelst
svarvning med hardmetallstdl eller medelst slipning. Fig. 7 visar

_en i Amerika allmént anvind slipmaskin for hjulsatser.

Vid en dverslagsberdkning av de kostnader, som vallas ge-
nom slitaget, d& vagnarna framf6ras pa banan, skall man finna,
att materialkostnaden #r si& dominerande att avloningen till
hjulsvarvaren @r nistan utan betydelse.
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Det giller framforallt att spara pa material, och bor man dér-
for ga in for nagon av de nimnda materialbesparande metoderna
vid aterstdllande av lopbaneprofilen. Btt annat sitt, som med-
for #nnu storre besparing, Ar att till 16pbanan anvinda ett
limpligare material och kommer dirvid i forsta hand det hogle-

Fig. 7.

gerade manganstalet att provas, men std dven andra stallege-
ringar nu efter kriget till forfogande. Enligt av Surahammars
Bruks AB utforda notningsprov kunna relationstalen for olika
ringmaterial vid slirande rullning mot rils sittas till:

Avndtning
Rils Ring S:a
For St 52 0,05 0,76 0,81
Rl [ 0,14 0,40 0,54
e 0,87 0.12 0,99
. 12 % Mn-stal 0,06 0,24 0,30

For ndrvarande anviandes St 72 till vagnshjulringar och
torde detta, om man ser pa notningssiffrorna och haller sig +ill
kolstalen, vara riktigt med tanke pa att, om #n rédlsmaterialet
dr billigare dn ringmaterialet, sa maste rdlsen bytas efter en,
vad vikten betréffar, ringa avnotning. Till loken, dir ringslita-
get ar till storre men, dr sikerligen det hardare ringmaterialet,
St 88, det ekonomiskt fordelaktigaste.
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Ett battre resultat n med kolstalen kan emellertid erhallas
med limpligt legerat stil. Redan med ett 12-procentigt mangan-
stal kan, som synes, slitaget nedbringas till néstan hilften och
att metallurgerna, om de ge sig i kast med detta problem, skola
ernd visentligt battre resultat torde icke vara ndgot tvivel
underkastat. I foljande ekonomiska kalkyl riknas emellertid
med att ring- och rilsslitaget nedbringas till endast hélften av
vad det mu &r.

Riknas med att ett par hjulringar fardigsvarvade och pa-
pressade kosta 384:— kr., att hjulringarna kunna omsvarvas
7 ggr, alltsd gd i trafik 8 ggr, att omsvarvning av ett hjulpar i
svarvarelon kostar 1410 kr. och att dirtill i vekstadskostnad
(kostnad f6r hjulsvarven 150.000;:— kr.) kommer 5:— kr., erhal-
les foljande totalkostnad for ringslitaget per omgang:

Ringmaterial, 384/8 48:— '
‘Svarvning, arbetskostnad 1:10
» , verkstadskostnad 5— 54:10
Awvgér skrot 4:10
Kronor 50:—

Utan att begd nagot storre fel torde kunna antagas, att det
ekonomiskt gynnsammaste resultatet erhalles med St 72 i ringar-
na, och att didrvid av summakostnaden for ring- och rélsslitaget
hilften kommer pa wvardera. Utgaende fran detta antagande ir
salunda kostnaden for ring- och rilsslitaget £. n. f6r en omlopps-
period omfattande en omsvarvning av hjulringarna:

- b0:— + 90:— = 100:— kr.

:Antages nu att med lidmpligt material i lopbanan slitaget a
s&vil ringar som rils nedbringas till hilften, innebdrande att om-
loppstiden emellan omsvarvningarna fordubblas, star salunda
vid lika kostnad som nu, en summa av:

4 X 50— — 50:— = 150:— kr/hjulpar
till férfogande for aterstallande av lépbaneprofilen medelst pa-
svetsning, och har man dédrvid dartill férdelen med den extra-
latta konstruktionen. ,

Vad innebir nu detta? Jo, att om trafiken dr sa stor att med
nuvarande metod och anviént material en svarvare med en mo-
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dern hjulsvarv har full sysselsittning, d. v. s. svarvar c:a 4800
hjulsatser per @r, ir den arliga kostnaden for vidmakthallandet
av hjulringar och réls: :

Svarvarelon, 4800 X 1:10 5280:—
Verkstadskostnader f6r hjulsvarv 24000:—
Ringmaterial 210720:—
Ralsslitage 240000:—

S:a kronor 480000:—

och att salunda vid anvindandet av metoden med pasvetsning av

material, som nedbringar savil ring- som rilsslitaget till halften,

for pasvetsning av i detta fall, 2400 hjulpar per ar en summa av
480000:— — 120000:— = 360000:— kr.

star till férfogande.

Klart dr att det icke kan kosta s& mycket att svetsa pa ett s
litet antal hjulsatser, utan att, om &n verkstadsarbetet Skar néa-
got, jarnvigen som helhet betraktad, maste gora en betydande
vinst.

Hirtill kommer den i siffror obestimbara vinst, som erhalles
i och med att den ofjadrade vikten nedbringas till ett minimum.

Litteratur: DTV och Glasers Annalen 9/10 1943.

Amal i mars 1946

John Larberg
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