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SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
MEDDELANDE No. 247h. 1953.

Till
Sveriges Enskilda Jarnvigars Ingenjorsforbunds medlemmar.

Under ar 1936 utsiinde Ma-rapportéren John Larberg en rund-
skrivelse till detta Forbunds medlemmar av filjande lydelse:

»Vilka dro férutsdttningarna for erhallan-
de av lugn och storningsfri gdng hos person-
vagnarna?»

Se meddelande n:r 157/1936.

Pa det ordinarie arsmitet ar 1936 upptogs fragan till diskus-
sion, men ledde icke till nagot avgorande beslut. Sedan dess har
icke fragan varit pa tal, med undantag av John Larbergs beskriv-
ning ar 1942 av ett forsok till Andring av fjiderupphingningen for
TGDG lokboggie av typ 1932, Liinkarna gjordes liingre, men fistet
gjordes bromsande dirfér att dynan sslog i» vid gang i kurvor.
Tydligen hade dynan f6r liten rorelsefrihet.

Med Styrelsens for Ingenjorsforbundet medgivande tillater
sig undertecknad att hir anyo taga upp denna fraga till behandling,
och beder hirmed Férbundets medlemmar att till sekreteraren
insdnda uppgifter om de erfarenhetrr och rén som sedan den tiden
gjorts rérande det hiar ovan patalade problemet:

»Vilka dro forutsittningarna {or erhallande av lugn och stor-
ningsfri gang hos personvagnarna?»

Lidképing den 6 juni 1953.

ERIK S. HALEN.

I anslutning till forestaende anhélles att de Forbundets med-
lemmar, som hava nagra erfarenheter av verkstillda om- eller
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nybyggnader av personvagnar och personvagnsboggier att komma
med, ville skriftligen insiinda dessa till Ingenjérsférbundets sekre-
terare snarast mojligt och senast den 20 instundande juli manad.

Avsikten #r sedan att trycka och till samtliga Forbundsmed-
lemmar utsinda dessa svar och yttranden, dvensom att pa Ingen-
jorsforbundets stundande arsméte i hést upptaga denna stora och
viktiga fraga till behandling och diskussion.

Filipstad i juni 1953.

GORAN NYSTROM
Sekreterare.



Hir nedan folja en del svar pa den ovan uppstillda fragan.

F. Maskiningenjoren Erik Halén:

Som Ni alla veta kan ett rakspdr ej vara fritt fran smafel i
baxen och dessa fel fir boggien ta upp axiellt, med pafsljd att ett
hastigt utslag uppstar, som dock ej bor hindras av vagnskorgen,
vilket nu &r fallet med de flesta vagnarna. For sma spelrum mel-
lan bolster och boggieram tvingar ju korgen att félja med, och de
bolstrar som forsetts med stotdimpare gor géngen #nnu sédmre.
Dessa rorelser bora ej betraktas som pendling hos boggien; pend-
ling hos boggien borjar forst niar dessa axelavstdnd overstiga for
smalspar 1,5 m. och for bredspar 2,5 m. Vid storre axelavstind an
hér sagts borjar pendling att mérkas redan vid c:a 50 km/tim. has-
tighet och fir da sidosvingningarna hjilpa till; i synnerhet vid
kort rils blir resultatet hdvningsrérelser hos hela vagnen. Axlarna
béra i dessa fall géras beroende av varandra genom stottning, sa-
som hos Dingerts- och Amerikanska boggien. Om jag skall ndmna
Gorliztsboggien, s dr den ohjilplig med sin langa hjulbas och kor-
ta fjaderupphingning, och om spelrummet i storboxarna kommer
upp till 3 mm. totalt blir gdngen odriglig. De oscillerande hjulen
béra bromsas upp pa ett eller annat sidtt. Mojligheter till detta
finnas pa en del av dem. ;

En f{orenkling av véra dldre boggier med elliptiska fjddrar
vore att fista bolstern vid vagnskorgen, efter att forst ha gjort
bolstern smalare at #ndarna for erhallande av ¢:a 100 mm. totalt
svingningsrum, samt sedan géra vaggans upphéngningslankar rér-
liga 50 mm. &t alla hall. Den lilla vridning som behévs att gd i kur-
vor blir c:a 100 mm. totalt i 100 m. bredsparig kurva. Pa detta sitt
uppstd inga skorrande eller gnisslande ljud i boggien, sirskilt vid
gang i viaxelkurvor.

En annan konstruktion, som synes & min principritning, ir att
ga ned med stod, fistade pd vagnsunderredet, direkt pd vaggorna,
upphéingda pé rorliga justerbara bultar, utforda med 200 mm.
tjocka och stora specialgummikuddar, vars fjidring skall ersitta
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de elliptiska fjadrarna. P4 mitten mellan dessa stod skall en pelare
fran vagnskorgen finnas, passande till 6ppningen mellan upphéng-
ningsbultarnas birbalkar och vars anldggningsytor goras isoleran-
de. Trycket pa dessa ytor blir stérst vid bromsning. Enligt denna
konstruktion blir korgen helt isolerad fran boggien.

De nu foreslagna dndringarna pa boggierna béra i forsta hand
bestd i att vagglinkarna géras minst 450 mm. langa, deras upphéng-
ningsvinkel i férhallande till vertikalplanet hégst 7° och spelrum-
met mellan bolster och boggieram ej understigande 40 mm., séledes
80 mm. totalt.

Smalspariga boggievagnar, som redan 1928 dndrats i verens-
stimmelse med relaterade linklingder, deras upphingningsvinkel
och bolsterns axiella spelrum, kunna provakas a f. d. NVHJ:s 7 st.
boggievagnar — 6 st. levererade av Jarnvigsverkstidderna och 1 st.
av Sodertilje — och & SJ nr 796, nu i Skara (kommen fran LIJ).

Den eller de som komma att provaka nimnda vagnar hoppas
jag bliva overtygade om, att dessa hava en lugn och storningsfri
gang dven pa 17,2 kg/m. rils.



F. Trafikchefen, Museichefen Nils Ahlberg:
Boggier.

En av de ildre boggiekonstruktionerna #r den s. k. svanhals-
boggien, alltsd den med en pa lagerboxarna upplagd bom av starkt
nedsvingd form, pa vilken boggieunderredet vilar genom tva spi-
ralfjadrar. Vagnar med sidana boggier gingo i regel alldeles ut-
markt. P& hemvig fran baltiska utstillningen 1914 &ntrade jag
efter batresa Malmo—Goteborg vid Bs Goteborg det avsevirt for-
senade tig 38 och hamnade i en gammal DJ-vagn med hela boggi-
ramen utford av trad och forsedd med svanhalsbom. Det kérdes in
mycket tid till Mellerud, och upprepade skarvslagsriakningar under
36 sekunder visade, att hastigheten ladnga strickor pendlade mel-
lan 110 och 115 km/tim. Vagnen formligen fl6t fram. En hogt upp-
satt befattningshavare vid SJ anfértrodde mig for nagot ar sedan,
att han for forsta gdngen pd méanga ar sovit gott i sovvagn. Han
ansag, att det berodde pa att han &kt i en »Wagon-Lit» i Nord-
expressen. Samtliga dessa vagnar ha svanhalsboggier.

Gamle maskindirektér O. Nystrémer vid BJ var klart med-
veten om svanhalsboggiernas overlidgsna gangegenskaper. Men han
var radd fér dem. Han tinkte pa vad som skulle kunna hinda om
svanhalsbommen bruste och fslle ned, huggande tag i en sliper
eller grivande ned sig i ballasten. Han uppdrog da, ar 1889, 4t min
fader, som var ung ritare vid BJ, att konstruera en boggie med
svanhalsboggins fortjinster men utan dess svaga punkt. Resultatet
blev den boggi med &verliggande rak bom, placerad i U-balks-
ramens rinna och med linkar pdverkande under ramen anbragta
spiralfjidrar, som forst introducerades pa vistkustbanornas vag-
nar, och som uppbar alla BJ tidigare boggivagnar och flertalet &
ovriga EJ. Boggihjulbasen var i regel 2000 mm. utom a SWB vag-
nar, dir den var 1980 mm. Deras mycket goda ging kan konstate-
ras pad manga stillen, bl. a. pd gamla BJ-vagnar i lokaltag
Stockholm—Uppsala i sillskap med SJ B, 6 och manga andra.
Eftersom denna boggi fiardigkonstruerades 1890 kunna vi kalla den
BJ mod. 1890.



Ungefir samtidigt framkom SJ férsta boggityp, mod. 1891,
liksom ifrdga om s& mycket annat BJ-boggins diametrala motsats,
med pressade platramar, en bladfjider 6ver varje lagerbox och en
snickfjider under varje fjaderstropp. Det enda, som var ungefir
lika, var vaggupphingningen med helelliptiska fjidrar och sned-
stillda pendellinkar av avsevird lingd. BJ-boggierna hade forst
kortare pendellinkar, vilka senare forlingdes under det att SWB
motsvarande boggier bibehsll de korta linkarna. SJ boggi mod.
1891 gick om méjligt dnnu bittre dn BJ mod. 1890. Aven detta kan
konstateras litet varstans @n i dag. Man har en underlig kénsla av
att man pa den tiden ej kunde konstruera misslyckade boggier.
Nu kommer givetvis nigon och siger, att man inte korde sa fort
pa den tiden, men det gjorde man visst, vid ink6rning av tid, vilket
jag framhallit i annat sammanhang.

SJ 1891 ars boggie ansags for klen och mod 1907 konstruera-
des. Den var klart simre i gingen #n de ovan nimnda. Av mig i
svaret ar 1936 foreslagna atgirder ha vidtagits utan att nagra av-
gjort battre resultat ha uppnatts, vilket hdrmed &rligen erkinnes.
Vad jag d& skrev om tvérstdllda vaggfjadrar och mattlig hjulbas
haller jag didremot alltjimt styvt pa.

Aven BJ mod. 1890 blev for klen. Ett forsta forsdk till ny typ
var de boggier som 1910 levererades med AB, nr 20—21, och som
ersatte mod. 1890 under de bada restaurangvagnarna. Dessa hade
de tvirstillda vaggfjadrarna uppdelade i 2 grupper om vardera
2 i den breda vaggan, och hjulbasen togs till s lang som 2700 mm.
Om dessas gang ar det svarare att uttala sig, da de bada restau-
rangvagnarna pd grund av ojimn viktfordelning i vagnskorgen
oavsett boggityp gingo illa. 700 kg motvikter i taket i kaféinden
var forsok till botemedel vid ett tillfdlle. .

BJ mod. 1911 blev ett steg tillbaka, i det att vaggfjidrarna
ater hopfordes till en grupp och hjulbasen blev 2400 mm., alltsd
lika med SJ mod. 1907. Ett av mina pojkérs mest fascinerande
minnen #r nir jag fick vara med om provkérning av dessa bog-
gier, vilka forsoksvis utrustades med tre olika fjadersystem under
bommen. P4 en vagn sutto vanliga spiralfjadrar, pd en andra Gver-
bojda bladfjidrar, dverkade av linkar fr&n bommen endast i ytter-
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#ndan, under vilken en liten spiralfjider med rektanguldrt stal-
tvirsnitt var anbragt, och pad den tredje parvis anordnade veka
bladfjadrar, averkade enbart i ytterandarna. Som jag var liten
och smal (!) ansdgs jag limplig att ligga pd nedersta fotsteget for
att iakttaga hur fjidrarna »bar sig at», samtidigt som min mage
och brdstkorg noga registrerade vagnens rorelser i savil héjd-
som sidled, vilket allt noggrant rapporterades. Man kanske skulle
kunna siga att jag var Sveriges forsta Halladeapparat, ehuru en
nagot subjektiv sddan. Denna provkorning och ett flertal senare
iakttagelser gav vid handen, att enbart spiralfjadrar var det klart
overlidgsna fjadersystemet. BJ boggi mod. 1911 gick dverdadigt bra.
Det dr min &sikt att den alltjdmt dr obver-
triffad ifradga om gadngegenskaper. Hirtill skall
jag be att f& dterkomma.

Nista boggityp var Gorlitz-boggin. Mina, i skall vi siga ung-
domligt 6vermod utslungade omdémen om denna i 1936 ars svar,
som inom parentes renderade mig en ordentlig utskillning i telefon
av gamle L. Wald. Stdhle, ha ju tyvirr visat sig riktiga. Avbasnin-
gen gick mig djupt till sinnes, men forde & andra sidan med sig,
att jag darefter alltid, utan ett enda undantag, sett
efter pa vilken typ av boggi jag har akt. Det har hént, att jag har
glomt att se efter vid pastigandet. Att da gissa vilken som »varit
i farten» och efterat konstatera om gissningen varit ritt eller inte
har varit oerhort intressant, i den man jag ej av vagnens interior
kunnat sluta mig till boggitypen.

Jag skrev 1936, att det skulle vara roligt att f& veta hur BJ
nya boggi bir sig at nir den blir sliten. Det var inte alls roligt, ty
den bar sig néstan exakt likadant 4t som Gorlitz-boggin. Takttog,
eller rattare tvangs att iakttaga, rorelserna hos BJ boggi mod. 1932
under en resa Goteborg—Tillberga, och konstaterade dirvid att
den gick bittre pd SWIB, dar den gick sist, an pa BJ, dir den gick
inne i taget. Forklaringen torde vara, att linjen fran Ludvika at-
minstone fram till Angelsberg ar s& full av kurvor, att vagnen
praktiskt taget hela tiden gick mot ytterrils i kurva och fsljakt-
ligen ej fick tillfille att utféra nagra sinussvingningar.

Sa kom SJ mod. 1935, lika lang som Gorlitz-boggin, men med
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srenare» konstruktion. Bladfjadrarna 6ver lagerboxarna ersatta
med bommar, vilket gjorde att detta fjadersystem blev enbart spi-
ralfjadrar. Av denna boggi har jag otillriicklig erfarenhet, men har
en ging akt pa den Gver Vistgotaslatten i snt. 28 och har knap-
past &kt béttre. Men #ven denna lir lida av hastig férsamring med
okande forslitning.

P3 SJ modell 1939 minskade man hjulbasen till 3000 mm. och
aterinsatte bladfjadrar Sver lagerboxarna. Denna boggie gar gan-
ska bra, dock ej s att den ansdgs absolut tillfredsstillande.

Nista modell kom dirfor redan 1942 och var sitillvida mirk-
lig, att man atergick till 2400 mm. hjulbas och tog bort de langa,
om man si far siga vaggfijadrarna, vilka ersattes med den gamla
vaggan, men med spiralfjadrar i stéllet for de tidigare obligatoriska
helelliptiska bladfjadrarna. Géngen blev visserligen mjuk, men
samtidigt orolig och efter en storre ojamnhet i banan kunde gung-
ningarna hélla pd ganska linge.

Dessa boggier ha pa senare tiden férsetts med dampnings-
anordningar med tjocka gummiskivor, varefter de g dverraskande
bra. Man kan dock ifragasitta om ej en boggi, som beh6ver ddmp-
ningsanordningar for att g bra, blir dyrare i underhall &n en som
gar bra utan dimpningsanordningar.

Och s& kommer Hedin. Hans olika forssksboggier hade ej
sirskilt goda gingegenskaper. Utan att egentligen g illa verkade
. de oroliga. Hans radikala grepp att inforliva relativt hoga gummi-
element pa flera stillen verkande bestickande. Men samtidigt var
man nog nagot fundersam om héallbarheten och hur dessa gummi-
kuddar skulle forhalla sig i stark kyla. Hedin-boggin finnes i tva
varianter, TGOJ och SJ mod. 49. Den senare har jag ej haft till-
falle att prova och den forra alltfor litet, men jag har ett intryck
av att dven den ir nagot orolig.

Kan omnimna att jag funnit ett utmirkt sitt att prova bog-
gier, nimligen att sitta sig pd toaletten. Dels befinner man sig
ritt Sver boggin, varfér rorelserna ej formildras namnvirt av
vagnskorgen, och dels dr stussens intima kontakt med »det andra,
som nedligges, om sd erfordras» en kinslig mitare av alla slags
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rorelser i saval horisontal- som vertikalled. Detta slags prov var
icke enbart gynnsamt for Hedins TGOJ-boggi.

Som framgar av ovanstiende »historik» har jag den asikten,
att de svenska boggikonstruktionerna icke blivit béttre med aren,
utan snarare tvirtom. Att gora upp en forteckning pa boggierna
efter rangordning betriffande Iugn och jaimn géng skulle visserligen
vara intressant, men flera av de nyare boggierna skilja sig sa litet
fran varandra, att det &r svart att faststilla ordningen mellan dem,
och dessutom #ro de nyare boggiernas gdng mycket mera beroende
av boxarnas spelrum #n hos de #ldre, vilket ocks& forsvarar
bedomandet.

Men jag skulle som sagt vilja pastd, att den boggi, som gar
bist, daven vid hoga hastigheter, i&r BJ mod. 1911. Den gick &nnu
bittre nir de tvirbalkar, som dro upplag for pendellankarnas 6vre
lagring, voro av platkldtt trd, men desso sletos ned for fort och
maste 6vergivas. Man kan teoretiskt bevisa varfér dessa boggier
g8 bist. Btt fjadersystem, som ligger centriskt ovanfor en la-
gerbox, paverkas av hela den rérelse som fran en ojimnhet i
banan via hjulpar och lagerbox triffar systemet. Ett fjadersystem,
som ligger innanfér en lagerbox och som paverkas via en
bom, far upptaga endast en del av stotrorelsen enligt lagen om
den enkla hivstingen. Fjidern paverkas alltsi mindre ju
lingre in den ligger. P34 svanhalsboggierna ligga de gan-
ska langt in for att g& fria for sjilva svanhalsen pa
bommen, vilket séledes i#r befordrande for den lugna gén-
gen. En inflyttning av spiralfjidrarna pad BJ modell 1911, dir
de ligga ganska nira intill hornblocket, skulle sidkerligen gora
gangen #nda bittre. Pa dessa boggier uppnar man dessutom det
samband mellan lagerboxarna, som Erik Halén fitt fram genom
att forbinda de inre fjiderndvarna med ett mellan dem insvetsat
fyrkantjarn. D& denna forbindelse hir utgéres av en grov bom,
som ligger direkt pa lagerboxarna, bor forbindelsen bli dnnu bitt-
re. Skulle man finna att fjiddringen hos spiralfjidrarna ddmpas for
ldngsamt skulle man inuti den stérre spiralfjidern kunna ldgga en
mindre med limpligt svingningstal. Man kan ocks3 korta av spi-
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ralfjidern och ersitta den avkapade delen med en gummibricka.
Detta om fjadringen mellan boggiram och lagerbox.

I ett annat sammanhang har jag nyligen framhallit, att ett
ihglok_med hog tyngdpunkt och frimre tvaaxlig boggi av limplig
konstruktion #r odvertriffat ifrdga om kurvtagning. Pa tidigare
lokboggier hade man snedstillda pendellinkar, vilka évergévos sa-
som aterstillningsanordningar for antingen bladfjddrar eller lod-
rata linkar med dubbla bultar eller pd dversidan plan bult for
6vre upphéngningen. Fjidrar ha vi konstaterat ej vara si lyckat
for personvagnar. Men varfor ej forska med pendellénkar av i
princip samma utformning som hos nyare svenska tvaaxliga lok-
boggier, vilka nyss nimnts. Aterstillningskraften kan man ju vari-
era tills man finner den ritta. Det mera stabila jamviktsliget vid
ging a raklinjer bor forhindra sinussvingningar. Aterstillnings-
kraftens successiva okning bdr vara lampligare dn de snedstéllda
linkarnas mera konstanta.

Alltsd: Forslag till personvagnsboggi, som
bér kunna bli bra BJ 1911 &rs boggi med forstirkt ram-
konstruktion, eventuellt dven i modernare utférande, alltsd hel-
svetsad och modjligen med vissa partier av pressad plat. Spiral-
fjadrarna, eventuellt med en mindre ddmpningsfjider inuti, for-
lagda nirmare boggins mitt. Bommen eventuellt férsedd med rull-
styrning. Vaggan upphingd i lodrita linkar med dubbla bultar
eller en pd Gversidan plan bult i 6verdnden. Vaggfjidrarna av
den gamla helelliptiska typen, giarna Asspi-fjadrar. Dubbla broms-
block i stillet for de nuvarande enkla pa hjulens insidor. Gum-
mimellanligg pd limpliga stillen, huvudsakligen fér dampande
av ljudet.

Vagnskorg.

Stalkorgarna ha vil nu i svetsat utférande natt en sddan grad
av fullindning, att man i varje fall ej just nu behdver tinka pa
nagra ytterligare atgarder. I varje fall ej med hinsyn till lugn
gang.
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Tvaaxliga vagnar.

Man torde vil kunna utgd ifrdn att sddana ej vidare komma
att tillverkas for persontrafik, men ddremot som bagagevagnar.
Det ar ju dirvid av en viss betydelse att varken tégpersonal eller
resgods skakas om for mycket. SJ stalvagnar litt F5 ha enbart
bladfjidrar och dro symmetriska, under det att litt F5a ha platt-
form endast i ena d@nden, dir tjinstekupén #r beligen, och i denna
ande dro spiralfjadrar anbragta under bladfjidrarnas fjiderstrop-
par. De forra gd bra och de senare gé illa. Man kan ifrigasiitta
om detta beror pa att de olika vagnsédndarna hos F5a ha olika
svingningstal, och att detta ytterligare accentueras av att ena &n-
dens fjidersystem dr mjukare #in den andras.

Direktoren Ake Rydbergh:

Den sedan ar 1950 arbetande sIngenjorsvetenskapsakademiens
transportforskningskommission» har hittills huvudsakligen dgnat
sig &t teoretisk forskning, men sdsom ett mycket preliminirt re-
sultat av kommissionens arbete #r dock att anteckna de provkor-
ningar som i april manad innevarande ar igt rum; dessa provkor-
ningar kan sidgas hava gjorts for att man skulle fa vetskap om hu-
ru mitningar framdeles borde utforas.

De boggier, som vid dessa provkérningar anvindes, voro 1939-
ars, 1942-ars och 1949-ars; den sistnimnda #r Hedins boggie.

I korthet kan hir meddelas att korningen skedde mellan
Hassleholm och Eslov i bigge riktningarna. Vid varje korning
mittes svingningarna i bade horisontell och vertikal led pd tva
av vagnarna. Vagnarna kopplades sd successivt, s& att man kunde
f& reda pd vagnarnas gangegenskaper vid olika placering i tagsit-
tet. Hastigheten vid korningarna lag maximalt omkring 130 km/
tim., men var vid nagra tillfdllen dven uppe i 140 km/tim.

De s. k. givarelementen voro fastskruvade pa golvet mitt 6ver
boggicentra. Detta hade till f5ljd att vertikalgivaren i huvudsak
registrerade fjidersvangningarna, medan sviingningarna i sjilva
korgen undvekos. For att erhdlla ordentlig betygssittning pa de
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olika fordonens gingegenskaper komma emellertid vid framtida
mitningar vertikalgivarna i forsta hand att placeras mitt i vagnen
samt horisontalgivarna pa viss hojd over golvet, alltsd ungefdr i
sitthojd i nirheten av boggicentra.

Sasom ett mycket preliminsrt resultat av dessa provkorningar
i april i 4r kan dock redan nu n@mnas, att vagnar med boggier mo-
dell 1949 — alltsd Hedin-boggien — hade en mjukare och tystare
gang, beroende huvudsakligen pa franvaron av svingningar med
hégre frekvens. Vid hastigheter 6ver 110—120 km/tim. blevo dock
vagnarna med dessa boggier oroligare, framfor allt i transversell
led, och vid hastighet 130 km/tim. och ddrdver voro accelerationer-
na i sidled si stora att gdngen maste betecknas sdsom obehaglig.
For vagnar med boggier modell 1942 voro sidoaccelerationerna vid
dessa stora hastigheter ibland ganska besvirande, medan sving-
ningarna voro nagot mindre i vagnar med boggier modell 1939.
Forklaringen till att boggier modell 1949 visat simre egenskaper
vid hogre hastigheter maste vara den, att man dérvid nédrmar sig
resonans mellan den patryckta stdrningsfrekvensen och korgupp-
hingningens egen frekvens.

‘Som resultat av dessa nu verkstillda kérningar kan man nog
sdga sig hava natt en del erfarenheter som for framtiden skola
iakttagas, sisom att man maste @ndra placeringen av métpunkter-
na samt forbattra instrumenteringen. Aven avses att gora mit-
ningsprov med bade SJ:s och ASEA:s instrumentutrustningar, samt
understka de teoretiska egenfrekvenssvingningarna hos olika
vagnar.

Inom transportforskningskommissionen har nu bildats ett ar-
betsutskott, sammansatt av en representant for S. J., en for Jarn-
vigsverkstdderna och en for ASHA; avsikten #r att detta utskott
skall taga hand om alla vid provningarna vunna resultat, behandla
dem och analysera dem f6r att kommissionen sedan pa utskottets
forslag skall kunna vilja lampligaste vig for fortsatt arbete.

Denna arbetsordning torde med sikerhet komma att giva goda
resultat framdeles, och intresset for detta har sarskilt fran S. J:s
sida varit stort. Det ligger namligen sa till, att de stora vagn- och
lokbyggande firmorna #ven #ro mycket intresserade och att man
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pa den sidan gidrna vill aktivt deltaga i forskningsarbetet; man
har till och med erbjudit sig att hjdlpa till med boggikonstruktio-
ner samt fardigstilla boggier for att kunna pa detta sitt prova ut
dem, och det &r att hoppas att detta lilla arbetsutskott skall kunna
bliva ett verkstillande och arbetande forskningsorgan.

Sa ligger fragan till f6r narvarande, och nu i host — nir hog-
trafiken gatt 6ver — skola nya provtag sittas upp och nya prov
goras pa erfarenheterna fran de sistndmnda proven.

Det #r dirfér synnerligen tacknamligt om forskningskommis-
sionen kunde fa del av medlemmarnas i Ingenjorsforbundet langa
praktiska erfarenheter inom detta omrade, sa att icke tid och pen-
ningar anvindas pa helt onsdiga undersékningar.

Overingenjoren Ake Karlstrém:

Med anledning av begirt yttrande i fragan »Vilka dro férut-
sittningarna for erhallande av lugn och storningsfri gang hos per-
sonvagnary anféres foljande:

Vid TGOJ har under de senaste 7 aren en del férsok gjorts
med boggier av olika typer. Sdledes bestilldes hos General Motors
2 st. provboggier och hos Vagn- och Maskinfabriken likasa 2 st.
boggier. Dessutom har anskaffats 20 st. Hedin-boggier. En del fér-
s6k har ocksd gjorts att forbittra gdngen hos vagnar med boggier
mod. 91 och mod. 07.

Av proven har framgatt, att vid hastigheter av upp till 90
km/tim. de sma toleranserna vid slitytorna ej spela s stor roll,
vilket dock visat sig vara férhallandet vid hogre hastigheter. I
samband hirmed kan nidmnas att boggierna, som bestilldes vid
Vagn- och Maskinfabriken, dro utférda med 5 mm. spel vid box-
arna och visat sig g& bra upp till 90 km:s-grinsen. En uppdelning
av boggierna med hidnsyn till hastigheten vore darfor fordelaktig
sdrskilt ur ekonomisk synpunkt.
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- For att erhilla en god ging pd personvagnar med max. has-
tighet 90 km/tim. anse vi att:

1

2)

3)

4)

5)

6)

)
8)

9)

Boggiens utférande bor vara sidant att axlarna hallas
parallella vid ging pé rakspar.

Vaggan skall ha tillracklig rorelsefrihet i sidled, men rs-
relsen bor vara dimpad. I 6vrigt skall vaggan vara styrd,
si den ej kan svinga i ramen eller dndra lige vid broms-
ning.

Fjidrarna skall vara utforda i det nirmaste friktionsfria,
si att dven sma vibrationer kunna upptagas. Dimpare in-
sittas for borttagning av svingningar, som uppkomma
p. g. a. sparliget.

Slitytorna vid boxarna och vid vaggsidostéden bér helst
vara utforda med Ferobestos-material mot stal (t. ex. Fero-
bestos LLA-3 med grafit).

Centrumlagren skola vara dimensionerade for att ta upp de
stora horisontella krafter som uppstd vid bromsning.

Belysningsgeneratorn bor vara upphingd pd gummielement
for att forhindra vibrationer i vagnsgolvet.

Huvuddragstdngen skall vara vil lagrad.

Bromsdragstingerna skola vara forsedda med styrningar
for att forhindra att vibrationer uppkomma.

I vagnar med triakorg bira mellanviggarna vara vil fastade
vid korgen, i annat fall uppstd »knippningar» under vag-
nens gang.

Vid vagnar med hogre hastighet an 90 km/tim. bdra boggierna
vara utférda med mycket noggranna diagonalmatt och mycket sma
spel vid lagerboxarna. Anvinder man sig av t. ex. Ferobestos-
material mot manganstdl vid lagerboxstyrningarna kan slitaget
nedbringas avsevirt.
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Av de boggier som provats dr General Motors-boggien ut-
ford med enringade rullagerboxar och torsionfjidrad vagga. Ram-
fjadrarna dro vanliga bladfjidrar. Vaggpendlarna dro vertikala och
300 mm. langa. Boggien har en nagot hard gang, beroende pa att
fjadringen #r i minsta laget.

Provboggien frdn Vagn- och Maskinfabriken #r férsedd med
hjulpar av SJ typ 24 och spelrummen vid boxarna dro som forut
nidmnts 5 mm. Axlarna kunna saledes st#lla in sig efter sparet vid
gang i kurva, och héllas pad rakspar i parallellige av friktionsfria
bladfjidrar, kombinerade med tallriksfjidrar.

Vaggan ar forsedd med friktionsfria bladfjadrar och upphingd
i pendlar med 400 mm. lingd och 6° vinkel. Vaggans sidorérelse &r
dimpad medelst 2 inbyggda gummielement. Som férut ndmnts har
denna boggie med stora spel i boxarna visat sig g bra upp till 90
km:s hastighet, medan gingen blir nagot orolig da denna hastighet
overskrides. Underhéllet har under de 7 ar boggien varit i trafik
inskriankt sig till hjulsvarvning och byte av bussningar i pend-
larna.

‘Som allmint kint har de #ldre boggierna av mod. 91 och mod.
07 benigenhet att stéta i sidled — vaggan slar mot boggieramen.
For att forhindra detta hava gummielement insatts vid vaggans
andar, varvid vaggans fria rorelse dr 20 mm. at vardera sidan. Vid
mindre spel har det visat sig att vaggan studsar mellan gummi-
elementen och vagnen far en orolig gang.

Hedin-boggierna, som vi anskaffat till nybyggda stdlvagnar
och en del moderniserade vagnar med trikorg, har tidigare beskri-
vits i Ingenjorsférbundets meddelande nr 230,/1949.

Nir denna fraga ar 1936 ventilerades inom Férbundet hade pa
det d& utsiinda frageformuliret svar inkommit fran



16

d. v. Férste Byraingenjoren John Larberg, TGDG;
(da rapportér samt utsindare av frageformuléret)

d.v. Ban- och Maskiningenjoren Nils Ahlberg, KURJ;

d. v. Maskiningenjoren Erik Hedin, TGOJ;

d. v. Verkstadsingenjoren Gunnar Pallin, NKI1J;

d. v. Maskiningenjoren Herm. Trang, VBHJ.

Dessa medlemmars svar kunna aterfinnas i Ingenjorsforbun-
dets meddelande nr 157/1936, sBerittelse fran Maskinavdelnin-
gens rapportsr 1936», sidorna 23—38.

KARLSHAMN 1953
AB E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI
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