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En tillforlitlig rostskyddsbehandling
kriaver forstklassiga hjdlpmedel — och
ritta hjilpmedel for varje &ndamal.
Om Ni viljer bland Alero Rostskydds-
firger, sa dr Ni pa den sikra sidan.

Vara rostskyddsexperter hjalper Er
gidrna att valja ut rdtt vara och réatt
metod for Ert behov. Med Alero Rost-
skyddsfirger sparar Ni dyrbart under-
hall och skyddar Er mot svara forlus-
1er.

Alcro Rostskyddsfarger tillverkade enligt
IVA:s anvisningar garanterar bdsta rost-
skydd till légsta material- o. arbetskostnad.

All effektiv rostskyddsbehandling kraver
dock ett val rengjort underlag och kontroll
att betryggande fi!l@?iocklek erhalles.

&

“For Harsprdnget valdes Alcro Rostskyddsfarger”

Kort och gott om Alcro Rost-

skyddsfdrger
Alcro Of6rskuren blyménja, non setting och
e ren linolja: den gamla beprovade
Blymon;a: grundfirgen for rostskyddsmélning.
. Ny typ av grundfirg paA blycyana-
Alero B!_Y mid, oxidrétt och 30 % linolja. Sar-
cyunumld: skilt ldmplig vid sur industriatmos-
{fir. Torkar snabbt och &r sprutbar.
| Lig sp. v.: darfor billig i anviindning.
Alero Zinkkromatfirg pa alkydbas enligt
ROSfSdedS‘ IVA G 85. Grundfirgen med de bis-
grundféarg fa milningstekniska egenskaperna; ut-
miirkt f6r sprutning. Mindre ldmp-
535: lig i utprédglat sur atmosfir.
. Uppbygegd pa alkyder enligt IVA T
Alero R_?s* 87. Snabb torktid, utmirkt téckfor-
Skydd“de' maga. Lika bra foér sprutning som
farg 565:  penselstrykning. Levereras i brunt,
gratt, gront, svart och aluminium.
Alero Pan- Morkgratt och ljusgratt; av IVA re-
5 kommenderade tackfirgstyper med
sarfdrger:  sluminiumbrons.

AB ALFORT & CRONHOLM - STOCKHOLM 3 ALCRO




Motordressin med
6 viktiga
sakerhetsanordningar

Sex viktiga sdkerhetsanord-
ningar i Berg Motordressin
gor bankontrollen littare,.
sikrare och effektivare. De
gor dressinen in mer #nda-
malsenlig och hjilper fora-
ren att snabbt bemistra

varje situation.

1 Stark, luftkyld mo-
tor, som ar palitlig och
latt att skota. Motorns
speciella konstruktion
reducerar vibrationen
till ett minimum och
dess upphédngningsan-
ordning ldttar trycket
pa framaxeln.

2 Latta slirfria hjul
med patenterad lamell-
konstruktion ger ett
fast grepp pa rilsen.

3 Helsvetsad och litt
ramkonstruktion med
forstarkta horn. Hjul-

Sex viktiga forbatiringar — sex skil
for Er att anvinda

Berg Motordressin’ E}fg‘

axlar av komprimerat
stal.

4 Tva inbyggda broms-
anordningar med ex-
panderande bromsskor.
5 Ett framhjul ar fri-
gaende, vilket betyder
att tva man snabbt kan
lyfta dressinen fran
sparet. (Se bilden).

6 Ett specialkonstrue-
rat vindskydd okar
komforten for passage-
rarna utan att hindra
dem att snabbt kom-
ma i och ur.

AKTIEBOLAG — Lindesberg




Trotsa tidens tand!

Sliprar, Stolpar, Plank och Bréider
skyddas effektivt mot rétangrepp

genom

KREOSOTIMPREGNERING

vid véra impregneringsverk i

LUDVIKA och STUGSUND

Svenska Traimpregnerings A. B.

LUDVIKA

Tel. 13620 vaxel Telegr.-adr. STAB

Kreosotimpregnering klok kapitalplacering




idealiska
Helt slutet, mantelkylt utférande
re as- Robust mekanisk konstruktion

Rikligt dimensionerade SKF-kullager
Forstklassig isolation

m“lﬂ l'll wees ol esmoildicie
Bekviam inkoppling och enkel skotsel

Leverans fran lager

For narmare upplysningar begir vara cirkulir
7157 och 7181

ASEA




Vid det ordinarie arsmotet ar 1953 voro en stor del av Ingen-
jorsforbundets medlemimar bevipnade med kameror, samt
knidppte flitigt.

For Ingenjorsforbundets samling av fotografier fran motena
utbeder sig Sekreteraren att fran medlemmarna erhalla vid
diverse mioten — sarskilt ordinarvie arsmotet 1953 — tagna
bilder.

Allmanna Svenska Elektrisku Aktiebolaget i Viasteras har
stallt ett antal fotografier ay den i Visteras vid det ordinarie
arsmotet 1953 tagna gruppbilden av Ingenjorsforbundets
medlemmar till fortogande; bilden tagen framfor TGOJ:s
forsta nya elektriska malmtagslokomotiv.

Exemplar av denna fotografi kunna rekvireras fran Sekre-
teraren. '



SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND.
MEDDELANDE No. 249. 1953,

Protokoll, firt vid Sveriges Enskilda Jirnvigars
Ingenjirsfirbunds ordinarie drsmite i Visterds, Lin-
desherg och Nora den 7—8 november 1953.

Mandagen den 7 september 1953.

Samling skedde i Allminna Svenska Elektriska Aktiebolagets
nya kontorshyggnad i Visteras, i den déri inrymda biograflokalen,
ddr ungefir 60 st. av Ingenjiérsforbundets medlemmar hade
mott upp.

Pa Allmédnna Svenska Elektriska Akticbolagets vignar hil-
sades de nirvarande vilkomna av overingenjoren Jan Liljeblad, som
uttalade Bolagets glidje och tillfredsstillelse gver att Férbundet
forlagt sitt mote till Visterds, med bestk vid Bolagets anldggningar
didr, samt uttalade férhoppningen om att dagens mote méatte bliva
medlemmarna ej blott till avsedd nytta utan ock till trevnad.

Pa Styrelsens for Ingenjorsforbundet vignar framforde dar-
efter trafikchefen Lars Granfeldt sisom Styrelsens ordfsrande ett
varmt tack for den vinliga vélkomsthélsningen samt fér att Bolaget
sa beredvilligt velat mottaga Forbundet och dess medlemmar till
ett studiebessk.

§1

Trafikchefen Granfeldt hiilsade direfter Ingenjsrsforbundets
medlemmar vilkomna till drsmitet och uttalade glidjen over att
medlemmarna sa mangrant mott upp till detta méote, vilket han
ansag vara ett bevis for att intresset for Forbundet och dess verk-
samhet allt fortfarande levde friskt hos medlemmarna. Han {6r-
klarade sedan arsmétet oppnat och forhandlingarna paborjade.



§ 2.

Trafikchefen Granfeldt utsigs enhilligt att som ordférande
leda forhandlingarna vid dagens mote.

§3.

Att jimte ordféranden justera protokollet fran dagens ordi-
narie Arsméte utsdgos herrar C. A. Landin och A. Rydbergh.

§ 4.

Foredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Sty-
relsens for Ingenjérsférbundet beréttelse 6ver verksamheten under
ar 1952.

§ 5.

Ordforanden foredrog sirskilt ur Styrelsens berittelse upp-
giften om att under verksamhetsaret 1952 forre forste maskin-
ingenjoren vid Halmstad—Nissjd jérnvigar, sedermera forste
maskiningenjéren vid Statens jarnvigar Egon Ostlund, férre jarn-
vigsinspektoren i Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen L.
Wald. Stahle, samt férre verkstadsingenjoren vid Gévle—Dala
jarnvigar John Johansson avlidit.

Ordfsranden erinrade med nagra ord om de bortgangnas gér-
ning inom Ingenjorsférbundet, #gnade dem en tacksamhetens
tanke samt lyste frid éver deras minne; vilket anférande av de
niarvarande avhordes stende.

§ 6.

Foredrogs revisorernas beréttelse gver verkstilld granskning
av Ingenjérsforbundets verksamhet och forvaltning under kalen-
deréret 1952, vilken granskning icke givit anledning till nagon
erinran fran revisorernas sida.

Beriittelsen, vilken icke heller givit anledning till nagon erin-
ran eller nagot uttalande fran Styrelsens sida, godkindes av métet
och lades direfter till handlingarna.



3

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljades dérefter
motet Styrelsen och kassaférvaltare ansvarsfrihet for 1952 ars
rikenskaper och forvaltning, avseende Ingenjorsforbundet.

§ 7.

Féredrogs och lades med godkinnande till handlingarna Sty-
relsens for Ingenjsérsforbundets Stipendiefond berittelse §ver
verksamheten under berittelsedret 1952.

§ 8.

Foredrogs revisorernas berittelse 6ver verkstilld granskning av
Stipendiefondens férvaltning och verksamhet under kalenderaret
1952, vilken granskning icke givit anledning till ngon erinran fran
revisorernas sida.

Berittelsen, vilken ej heller givit anledning till ndgot yttrande
eller nagon &tgird fran Styrelsens sida, godkindes av mdtet och
lades direfter till handlingarna.

I enlighet med revisorernas hemstillan beviljade motet dar-
efter Styrelsen och dess kassaforvaltare ansvarsfrihet for 1952 ars
verksamhet och forvaltning, avseende Ingenjorsforbundets Sti-
pendiefond.

§9.

P3 av Styrelsen framlagt forslag besléts att antalet ledamdter
i Ingenjorsforbundets Styrelse dven fran och med det nu ingaende
verksamhetsaret skulle vara sex (6).

§ 10.

P3 av Styrelsen framlagda forslag, dels ock fran ledaméter
inom Forbundet framforda och av Styrelsen tillstyrkta forslag,
besl6ts enhilligt att i Ingenjorsforbundet invilja f6ljande personer:
soner:

till aktiva ledamater:

trafikchefen vid Hillefors—Fredriksbergs jarnvig, majo-
ren Ake Blomberg;



sekreteraren i Svenska Jirnvégsforeningens Styrelse,
civilingenjoren Stig Samuelsson;

ingenjoren vid Trafikaktiebolagets Gringesberg—Oxels-
sund jdrnvigars maskinavdelning Sigw. Adelmar;

till korresponderande ledaméter:

direktoren for Hilding Carlssons Mekaniska Verkstad i
Umea, fabrikoren Hilding Carlsson;

dveringenjoren vid Allm#nna Svenska Elektriska Aktie-
bolagets i Visterds banavdelning, civilingenjoren Jan
Liljeblad.

§ 11
Valdes av motet med acklamation:

till ordinarie ledaméter i Ingenjorsforbundets Styrelse
under verksamhetsaret 1953—1954 herrar L. Gran-
feldt, A. Karlstrém, C. A. Landin, G. Nystrém och
Ake Rydbergh;

till ny ordinarie ledamot i Styrelsen foér samma tid —
efter herr G. Lundberg, som under senare delen av
ar 1953 avgar ur aktiv jarnvagstjinst — herr Y.
Blomstrand;

till suppleanter i Styrelsen for samma tid herrar Sv. La-
gergren och C. J. Schmidt;

till revisorer for granskning av Ingenjorsforbundets riken-
skaper och férvaltning under rikenskapsaret 1953
herrar Sv. Kullenberg och St. Nortorp;

till revisorssuppleant fér samma tid herr N. Larsson.

§ 12.

Meddelade ordféranden att ingen anstkan inom utsatt tid in-
kommit till erhallande av det ledigférklarade stipendiet, och att ej
heller nagot stipendium i ndgon som helst form utdelats.



| § 13.

Dagens forsta foredrag hoslls av 6veringenjoren vid Allminna
Svenska Elektriska Aktiebolaget i Visterss, civilingenjoren Jan
Liljeblad, som talade om »Senaste nytt rdrande elektrolok och
elektriska rilsbussars.

Foredragshallaren redogjorde for de nya loktyperna som kon-
struerats och byggts for olika behov och fér olika banlinjer, samt
omnidmnde — med hénvisning till bilder av dessa loktyper — de
karaktéristiska data som dessa fatt eller iro avsedda att fa betrif-
fande axelstéllningar, hjultryck, maskinkraft och dragkraft, inred-
ning och placering av den maskinella utrustningen m. fl. detaljer.

Mot slutet av féredraget omnidmndes #ven redan byggda eller
levererade elektriska rélsbussar samt planerade nybyggnader av
dylika.

Sarskilt omndmndes de av Trafikaktiebolagets Gringesberg—
Oxelssund jarnvigar bestillda lokomotiven av skilda typer for
malm-, gods- och persontrafik samt visades nagra bilder av dessa.
Det forsta lokomotivet till dessa jirnvigar — avsett for malm-
trafiken — hade just fardigstillts och levererats samt skulle senare
under dagen, vid det planerade bestket i verkstadsanliggningarna,
visas och demonstreras fér métesdeltagarna. Bilaga 1.

Foredraget belsnades med kraftiga applader, varefter ordfs-
randen med nagra ord framforde motedeltagarnas tack for det
synnerligen intressanta, belysande och givande foredraget, samt
komplimenterade Allminna Svenska Elektriska Aktiebolaget for
deras synnerligen imponerande utveckling, fornimliga och om-
fattande leveransférméga samt forstklassiga leveranser.

§ 14.

Nista foredrag holls av forste baningenjéren vid Statens jdrn-
vigar i Visteras Thure Olsson, som med hénvisning till en uppsatt
plankarta dver Visteras stad och dess nirmaste omgivningar redo-
gjorde for »Nagra byggnadsobjekt vid jarnvigen i Visteras».

Uppgiften giller att pd en helt ny plats i nirheten av staden
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bygga en helt ny station foér maskinavdelningen vid jérnvigen,
med nya lokomotivstallar, nya expeditions- och manskapsutrym-
men, nya spar samt dvriga behovliga anlidggningar, utvidgning av
bangarden vid Centralstationen, #ndring och utbyggnad av gods-
magasinet samt utokning och delvis flyttning av busstationen.

I planen ingd #ven att stadkomma skenfria korsningar med
de till staden inlopande huvudvdgarna m. m.

Samtliga kostnader for de nimnda planerade arbetena hava
kostnadsberiknats till omkring tio (10) millioner kronor, vari da
givetvis dven ingd kostnaderna for rivning av de gamla obehdvliga
eller uttringda anlidggningarna pad de skilda arbetsplatserna.

Bilaga 2.
Ordféranden frambar Ingenjorsforbundets tack till foredrags-
hallaren fér den limnade redogorelsen och lyckénskade honom till
att hava fatt vara med om att projektera hela detta stora bygg-
nadsprogram, liksom ocksa till utsikten till att f& vara med om att
genomfora det. Att en hel del stora och omfattande byggnads-
projekt funnits i Visterds var nog en ganska kind sak, dven om
dess omfattning knappast var kind utanfor de projekterande
instanterna, men det syntes nu tydligt att »det rér pa sig i
Visteras».

§ 15.

Sist pa foredragningslistan stod ett drende bendmnt »Boggi-
fragans, vilken fraga gick tillbaka till ar 1936, d& den behandlades
forsta gangen vid ett Ingenjorsforbundets méte, och som gillde
forutsittningarna for att erhalla en lugn och storningsfri gang
hos personvagnarna.

For fragans bedsmande hade utsints ett frageformuldr av
lydelsen
»VILKA ARO FORUTSATTNINGARNA FOR ERHALLANDE

AV LUGN OCH STORNINGSFRI GANG HOS
PERSONVAGNARNA?»
med begiran om att frdn Ingenjérsforbundets maskinsakkunniga
medlemmar erhilla svar p3 detta frageformulir, vara dock tyvarr
endast ett fatal svar inkommit.
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Vid mbtet var avsikten att f3 en diskussion i denna fraga, och
denna diskussion inleddes nu av

direktéor Ake Rydberg med en redogorelse for den inom
Ingenjorsvetenskapsakademien arbetande Transportforsknings-
kommissionen och for vad denna kommission hittills utrdttat samt
framdeles avser att utrétta. Bilaga 3.

Overingenjor Erik Hedin, som direfter erhsll ordet, bor-
jade med att framligga de regler som gilla for uppfattande av
storande ljud, orats funktion i hérselfsrméga m. m., samt kom
ddrefter in pa frdgan om vagnarnas ging och de av gangen upp-
kommande storningarna och ljuden.

Inledningsvis omnimnde H. #ven den s. k. Hedin-boggin,
modell 1949, som nu &r insatt under flera fordon pa Gringesbergs-
banorna och som #ven ingar bland de hoggier som provas av
Transportforskningskommissionen.

Overingenjor Hedins inlaga i diskussionen aterfinns ssom

Bilaga 4.

Trafikchefen Nils Ahlberg frigade om ststljuddimpare

finnas insatta pd de vagnar som nu ingd i provserierna, vartill

overingenjor Liljeblad genmilde att manga ljudddmpare &ro in-
satta pa alla vagnarna.

Trafikchefen Ahlberg begirde att, nir proven p3 allvar sittas
igang, B. J. gamla boggier, modell 1911, ej skulle bortgldmmas.

Maskiningenjor Erik Hallén framholl att sisom det allra
viktigaste for erhallande av lugn och stérningsfri gang ar att fri-
gora boggien och dess gdng frén sjélva vagnskorgen.

Overingenjor Jan Liljeblad ansidg att mycket #nnu
aterstdr att utreda, undersoka och prova innan nagra defi-
nitiva resultat kunna uppnés. Han framhsll dven att det viktigaste
var att den nu tillsatta kommittén inom Transportforskningskom-
missionen gar till sitt arbete utan nagra férutfattade meningar.

Direfter forklarades diskussionen avslutad.






§ 16.

Ordforanden forklarade direfter sjalva miotet avslutat, samd
framférde ett tack till foredragshéllarna och till alla dem som
deltagit i diskussionen i boggifragan. Han tackade dven Allménna
Svenska Elektriska Aktiebolaget, dess Direktion samt &veringenjor
Liljeblad for att motet fatt avhallas i Bolagets lokaler.

Efter motets avslutande forflyttade sig de vid motet nérva-
rande till Restaurant Klippan fér intagande av lunch, vartill Ingen-
jorsforbundets medlemmar inbjudits av Allminna Svenska Elek-
triska Aktiebolaget.

Efter lunchen atervinde de dir nirvarande till ASEA och
besdgo stora delar av dess anliggningar, vilka ingdende och sak-
kunnigt demonstrerades. Sarskilt tilldrog sig harunder banavdel-
ningens verkstider och de dir pagdende arbetena med elektriska
lokomotiv m. m. stort intresse.

Sista visningen under bessket avsag det férut omnsmnda, for
Trafikaktiebolagets Gringesberg—Oxelésund jiarnvigar tillver-
kade lokomotivet for malmtrafiken. Detta lokomotiv tilldrog sig
mycket stort intresse och verkade synnerligen imponerande med
sina 4500 inbyggda histkrafter.

Kl. 19.00 samlades Ingenjorsforbundets medlemmar pa Stads-
hotellet, dit Allminna Svenska Elektriska Aktiebolaget inbjudit
till middag, vid vilken &veringenjor Liljeblad presiderade samt
dven en del andra av Bolagets tjanstem#n nirvoro.

Under middagen, vilken avats under synnerligen gemytlig och
kamratlig stamning, onskade forst dveringenjor Liljeblad pa All-
minna Svenska Elektriska Aktiebolagets vignar de nirvarande
vilkomna till maltiden, varvid han dels framférde en hélsning fran
Direktionen for Bolaget, ivensom uttryckte dess och sin egen
stora glidje och tillfredsstillelse 6ver att Ingenjorsforbundet for-
lagt sitt rsmote 1953 till Visteras och till Bolagets anldggningar,
samt uttalade Bolagets forhoppningar om att Férbundet snart nog
anyo skulle komma att gista Bolaget och sdlunda #nnu en gang
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forlagga sitt Arsmote med de dirvid forekommande férhandlingar-
na till Visteras.

Vid maltidens slut framférde trafikchefen Granfeldt Ingen-
jorsforbundets och dess medlemmars tack till Allminna Svenska
Elektriska Aktiebolaget for det storartade mottagande som beretts
Ingenjérsforbundet i Visterds, for att drsmotet fatt avhallas i
ASEA:s lokaler, fér de demonstrationer som av Bolagets tjinste-
min utférts samt for den vilvilja och gistfrihet som visats For-
bundets medlemmar under hela bestksdagen i Visteras.

Tisdagen den 8 september 1953.

Efter en tidig, enkel frukost skedde avfiarden mot Lindesberg
och Nora med av Trafikaktiebolagets Gringesberg—Oxelssund
jarnvégar till forfogande stillda landsvigsbussar, varvid firden
gick via Kolbick, Képing, Arboga, Fellingsbro och Vedevag.
Landsvédgen foljer jarnviigen fran Visteras #nda till Fellingsbro,
forst utefter f. d. Viasterdsbanan till Koping och sedan Griinges-
bergsbanornas bandel Frovi—Ludvika till Fellingsbro; i Vedevag,
som #r stationen ndrmast Lindesberg, korsas ater linjen Frovi—
Ludvika.

Vid framkomsten till Lindesberg mottes firddeltagarna av
ordfgranden i Bergbolagens Styrelse, konsul Wilh. Berg, och
direktoren darstides Tore Berg, vilka vilkomnade Ingenjorsfor-
bundets medlemmar till bescket.

Forbundsmedlemmarna uppdelades i grupper, vilka under
ordférandens och direktdrens samt nagra tjinstemins ledning
besigo verkstidderna och Gvriga anldggningar for hopsittning, mon-
tering och framstéllning av de manga effekter som utgd fran fir-
man i Lindesberg. Tillverkningen, hopsittningen och monteringen
av fabrikens skilda alster, sdsom trampdressiner, motortrallor,
mindre inspektionsdressiner, motorer av skilda slag och storlekar,
hushéllsmaskiner av ménga olika slag, transportmaterialier, bygg-
nadsmaskiner, eldsldckare, tvdttmaskiner m. m., dvensom i kom-
mission strykmaskiner, symaskiner m. fl., studerades med stort
intresse.
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Efter besoket i verkstdderna voro Ingenjorsforbundets med-
lemmar av Bergbolagets ledning inviterade till lunch i verksts-
dernas personalmatsal, dir Styrelsens ordférande, konsul W. Berg,
hilsade de besskande och tackade for det bestk som Ingenjors-
forbundet och dess medlemmar avlagt vid verkstdderna och for
det intresse som dirigenom visats Bergbolagen och dess tillverk-
ningar. Han erinrade om de mianga och stora leveranser av rul-
lande smafordon som under manga ar levererats och &nnu leve-
reras fran Bergbolagen till jirnvigarna, samt passade pa tillfallet
att framfora ledningens tack for ett mangarigt, uteslutande ange-
namt samarbete.

Trafikchefen Granfeldt uttalade Ingenjorsférbundets och dess
medlemmars tack for det besck som fatt avliggas vid Bergbola-
gens stora verkstider, taga del av deras mangskiftande tillverk-
ningsprogram samt fér den maltid vartil Férbundsmedlemmarna
inviterats.

Efter bestket vid Bergbolagen gjordes en kortare promenad
genom den lilla och idylliska staden Lindesberg, varunder trafik-
chefen Granfeldt pa sitt vanliga fortréffliga och trevliga sitt
fungerade som ciceron och visade pa stadens stérre och mindre
sevardheter.

Direfter bestegos ater de bada landsvigsbussarna for resa
genom en av Bergslagens vackraste trakter till slutmalet Nora;
forst gick farden ett stycke mot nordvist till gvre &ndan av sjon
Usken — en sj6 som anses hora till de allra vackraste i Nord-
Europa. Landsvigen foljer sjon séderut och vid dess sydanda ligger
Siggebohyttan, ett gammalt nedlagt bruk och en gammal Bergs-
mansgard som nu ir hembygdsmuseum. Hir gjordes en timmes
uppehall fér beseende av den gamla gérden.

Siggebohyttan, som numera #ges av Féreningen Orebro Lians
Museum och apterats till hembygdsmuseum, dr uppférd omkring
ar 1800, sedan en sldre gdrd — beldgen ungefér 200 meter nordvist
om den nuvarande garden — avfolkats och &vergivits. Den under
1800-talets forsta ar fullbordade manbyggnaden flankeras av den
alltjamt kvarstéende svalgdngsboden, vilken byggdes redan pa
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1790-talet; det boningshus som nu utgér den andra flygeln torde
ha tillkommit under ett av 1800-talets tv forsta decennier.

Den nya girdens utformning torde nog fi betraktas som ett
avsteg fran bergsmansgirdarnas traditioner och huvudbyggnadens
arkitektur #r nog helt och hallet gestaltad efter den originelle
byggherrens egna intentioner. Redan omfanget av det magnifika
tréslottet var nigonting i dessa bygder p3 sin tid osett; forstugorna
inrdknade rymde och rymmer #nnu huset ett tjugotal rum. Bygg-
naden kan betecknas som en unik kombination av egentlig man-
byggnad, portliderhus och svalgingsbod; svalgingen, som i Berg-
slagens byggnadsskick &tminstone under nyare tid Aterfinnes
endast & bodbyggnader, &r hir apterad 3 boningshuset. Siggebo-
hyttans svalgéng uppgives for ovrigt vara vart lands storsta — 35
meter lang. Det till bottenvaningens mitt férlagda portlidret torde
fran borjan ha tjgnat som uppfart till mangarden; det igensattes
ar 1838, varvid farstu och kammare inreddes i dess stille.

Siggebohyttans gard var bebodd fram till sekelskiftet; d4r har
numera samlats mobler och husgerdd frin hela den omgivande
bygden sésom komplettering till vad som funnits kvar pa garden
fran &ldre tid och sedan grden &vergivits som bostad.

Ségnerna kring gérden &ro ménga, vilket framgick av
den av Orebro Lins Museum utgivna skriften om girden, samt
vaktmistarens beréttelser under visning; i trakten berittas flitigt
om alla spéken som hirska och regera dirstides nattetid.

Ater bestegos landsvigsbussarna, och firden fortsattes mot
Nora, Darvid erhélls snart en utblick ver Fésjén, dven den en
kénd och vacker Bergslagssjo, varefter vigen féljde denna s5jos
Ostra strand sbderut. Sista kilometern fére Nora syntes Norasjon
pa vanster hand och strax ddrpd var man framme vid malet for
dagens resa, Nora Stad.

Vid jérnvigsstationen i Nora demonstrerades nigra av Nora—
Bergslags jarnvigs dieseldrivna tyska lokomotiv, jimte en del rls-
bussar. D4 jirnvigens ban- och maskiningenjér Gunnar Lund-
berg, pd grund av utrikesvistelse, var forhindrad att nirvara och
nérmare redogtra foér dessa fordons egenskaper och med dem
vunna driftsresultat, lamnade tillsvidare maskiningenjér Y. Blom-
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strand endast nigra tekniska data foér fordonen; varefter dessa
besagos ut- och invindigt. Férbundet hoppas att ingenjor Lund-
berg senare — antingen skriftligt eller ock i féredrag — kommer
att lamna utforligare redogorelse for N. B. J:s driftskraftsfragosx.

Kl. 19.00 samlades de kvarvarande métesdeltagarna pd Stads-
hotellet till middag, dartill inbjudna av Nora Bergslags Jarnvigs-
ktiebolag. Trafikchefen Hans Malmqvist presiderade och &nskade
de ndrvarande vilkomna till Nora och till maltiden. Trafikchefen
Granfeldt frambar vid maltidens slut Férbundsmedlemmarnas tack
till Jarnviagsbolaget och trafikchefen Malmgvist for vinligheten ait
taga emot Forbundets medlemmar, fér den intressanta demon-
strationen av motorfordonsparken samt for den rikliga och goda
férplagnaden.

Senare pa aftonen &terreste de av motesdeltagarna som voro
fran Eskilstuna eller amnade vernatta dir med en av de i Nora
kvarhallna landsvigsbussarna, och efter en liten stilla kvallsmal-
tid skildes de sista gidsterna och viardfolket &t.

Och s var 1953 ars ordinarie arsmoéte avslutat, och blev i
likhet med alla sina foregéngare ett angendmt minne.

Vid protokollet:
Gdran Nystrom
Justeras:
Lars Granfeldt

Ake Rydbergh
C. A. Landin
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Bilaga 1.

Senaste nytt rorande elektrolok och elrdlsbussar.

Jag har blivit ombedd att vid Ingenjdrsforbundets mote hir i dag
tala om senaste nytt rérande elektrolok och elektriska rilsbussar. Denna
formulering med »Senaste nytt» dr vil ett offer for den moderna
rubriksiteningens altare, men jag hoppas, ate Foérbundets medlemmar
inte vintar sig att hir fa del av lika sensationella nyheter, som dagligen
bjudes under samma rubrik i vira tidningar. Vad jag tinke tala om och
visa ndgra bilder av utgdr endast nigra glimtar frin det arbete vi till-
sammans med vira kunder och med vira medarbetare bland de meka-
niska firmorna, ASJ, Motala Verkstad och NOHAB, sysslat med under
de senaste aren. Nyheter utomlands kommer jag siledes endast flykrigt
att berdra och d& nirmast som jimforelse med forhallandena hir i
Sverige.

Utvecklingen har f6r vér del i stort bestimes dels av SJ onskan
att med bibehillande i det stora hela av befintliga loktyper 6ka den
elekeriska effekten och forbittra utfrandet i detaljer, dels av TGO]
Gnskan atc infor den forestdende elekrrifieringen anskaffa for sina
trafikproblem vil anpassade elfordon.

Av S]:s under 20- och 30-talen framkomna loktyper har de senaste
aren nytillverkats varianter huvudsakligen av D-, M- och U-loken, vilka
fite de nya litterabeteckningarna Da, Dm, Ma och Ud. Av dessa har
redan 34 st. Da, 3 st. Dm och 3 st. Ma levererats, medan de forsta Ud-
loken ej blir firdigstillda férrin under nista ar. Vidare dr under till-
verkning for SJ 2 st. expresslok av ny typ med litterabeteckningen Ra.
For TGO]:s elekerifiering dr under anskaffning dels Ub- och Hg-lok av
samma typ, som tidigare levererats till SJ, avsedda for vixlings- och
persontagstjinst, dels Ma- och Bt-lok huvudsakligen fér malmeigsdrift.
Ma-loket r ddrvid utfore i Gverensstimmelse med motsvarande SJ-lok,
dock kompletterat med utrustning fér multipelkorning, medan Be-loket
ir ett Bo Bo-lok av nytt utférande.
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Da-lok

Vid utformningen av Da-loker (Fig. 1) gillde det att med bibe-
hillande av huvuddimensionerna pressa ned totalvikten fran 81 till 75
ton och samtidigt 6ka effekeen frin ursprungligen 1660 fér Dgs- och
2000 for Dk-loken till ca 2500 hk. Hirigenom skulle man uppna, att
vid lika fordelning av lasten pd de tre drivhjulsaxlarna och de tvi 16p-
axlarna, si skulle den hirvid erhdllna maximala axellasten av 15 ton
tillata loken att ga fram dven pa banor med dilig underbyggnad. Den

Fig. 1. Lok litt. Da.

okade effekten skulle dessutom medge framforandet av tyngre bide
person- och godstag utan ate hirfor, liksom cidigare pi Dgs-loken, skulle
fordras tvenne vixeltyper, den ena for godstig och den andra for
person- och snilltig. Hirigenom erholls et all round-lok, anvindbart
for alla slags tdg i sbdra och mellersta Sverige med undantag for de
snabbaste snilltigsforbindelserna. Den angivna dkningen i effeke frin
de ursprungliga Dgs-lokens 1660 hk till Da-lokens 2500 hk, d. v. s.
med drygt 50 7, kunde tack vare framstegen inom motor- och apparat-
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tekniken #iga rum under en samtidig viktminskning av 6 ton, eller
cca 20 9%, varigenom Da-lokens totalvikt nedpressades till den
begirda grinsen 75 ton. Genom en ombalanseringsanordning ir det
mojligt att pd dessa lok erhdlla antingen 15 tons axellast pd samtliga
axlar, eller 17 ton pd de tre drivaxlarna och 12 ton pi de bada l6pax-
larna. Lopaxlarna dr lagrade i rullager, medan storlagren, blindaxellag-
ren samt koppel- och vevtappslagren liksom tidigare ir glidlager. For
den senaste bestillningen av Da-lok har dock foreskrivits, att samtliga
lager skall vara rullager, och prov pigdr f. n. pd ett par D-lok med
rullager inbyggda i koppelstingerna. Genom 6vergéngen till rullager
vintas klargéringstiden visentlige nedgd och avsevirda kostnadsbespa-
ringar uppsti. Samtidigt beriknas driftsikerheten 6ka, speciellt i Gvre
Norrland, dir man ibland vintertid har haft besvir med intringande
vatten i storlagren.

Till det yttre 4r den mest karakeeristiska skillnaden gentemot #ldre
D-lok, att luftintagen flyttats upp frin loksidorna till spjilgaller i taket.
Vidare har man efterstrivat mer avrundade former av frontpartierna
och fonstren. Genomging har ordnats pa bigge sidor i loket, varigenom
dtkomligheten av apparaterna Skats och kommunikationerna mellan
hytterna underlittats. Uppflyttningen av luftintagen har medfore, ate
det tidigare ibland besvirande draget i maskinrummet praktiskt taget
helt eliminerats. Vintertid kan de delar av ventilationsoppningarna,
som anvindas for luften till motorerna, forstingas med spjill, var-
igenom snd hindras att denna vig inkomma i maskinrummet. All luft
tages di in genom transformatorfliktarna och kylaren, dir eventuell sn6
smilter och avskiljes. Direfter utblises luften i maskinrummet och
fores sedan vidare genom motorflikearna till drivmotorerna.

For att forenkla underhdllet och for ate fi ett slitt golv utan trall
i korridorerna lings lokets sidor har kablarna forlagts i rér i taket, dar
dven tryckluftréren framdragits. Korridorerna genom loket ger dirfor
ett mycket renare och friare intryck @n pd dldre lok.

Som framgér av Fig. 2. har foraren fitt en mycket bekvim kor-
stillning med en stillbar stol, lutande kontroller och snedstilld instru-
mentpulpet.

Drivmotorerna pd vardera 1250 hk timeffekt vintas kunna till-
ryggaligga en stricka av mellan 500.000 och 1.000.000 km., innan
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kommutatorsvarvning blir nédviindig. Silunda kordes de forsta mo-
torerna av denna typ 800.000 km. utan kommutatorsvarvning.

Transformator med flike, kylare och pump utgér ete samman-
hingande aggregat och utfdrander har si forbicerats relative de dldre
D-loken, att specifika vikten uterycke i kg/hk endast utgor 3,5 jimfore
med 6,2 pa de ildre loken.

Spinningsregleringen for drivmotorerna utféres pi ligspinnings-
sidan i 27 steg med elektropneumatiskt manovrerade kontakeorer, styrda

Fig. 2. Férarbytt lok litt. Da.

frin forarplatsens kontroller. For mandvrering utnyttjas 72—90 'V
spinning, som erhélles frin Nifebatterier, hilladdade via en laddnings-
likriktare.

Vid behov kan v Da-lok arbeta i multipel.

Da-loken iro vixlade for maximale 100 km/h.

Dm-lok

Infoér den planerade utvidgningen av malmbrytningen i Kiruna
stilldes S] infor kravet att hastigt anskaffa kraftigare malmstigslok,
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som kunde framfora tig med upp till 3500 tons vikt. Losningen pi
detta problem resulterade i Dm-loket (Fig. 3), som silunda bestir
av ectt koppelstinglok i tvid kortkopplade halvor, dir vardera halvan
har fyra drivaxlar och en lopaxel. Axellasten utgor pd drivaxlarna 17
ton och pd lopaxlarna 12 ton, men kommer eventuelle i framtiden
att barlastas upp mot 20 ton respektive 14 ton. Motoreffekten uppgir
tll 5000 hk, maximala hastgheten tll 75 km/h och storsta ut-
nytejningsbara dragkrafren till ca 50 ton. Den elektriska utrustningen

Fig. 3. Lok litt. Dm.

ar identisk med Da-lokets och dven det mekaniska utforandetr Gverens-
stimmer s langt det ir méjlige med Da-lokets. Aven NSB har bestill
av denna loktyp, atr utnyetjas parallelle med de svenska loken pa
malmbanan. Den angivna maximala dragkrafren torde utgora Europa-
rekord.

Innan S] bestimde sig for utforandec av detra lok, gjorde AS]J,
Falun, en rekordartad snabb ombyggnad av ete dldre, havererac D-lok,
varvid detta forlingdes och forsigs med en fjirde drivaxel. Loket
bendmnes populire »Ormen Linge» och har visat sig ga utmirkt
pd sparet.
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Ma-lok

For ate forbittra tagforbindelserna i ovre Norrland, dir den tyngre
trafiken hitintills huvudsakligen ombesorjts av Co Co-loken litt. M,
begirde SJ et forstirke utforande, som fite beteckningen Ma och som
visas pd Fig. 4. Aven detta lok har erhillit rundare former och mjukare
overgangar dn sin foregingare, och dven hir har luftintagen flyreats
upp pa raket. Effekeen utgor 4500 hk, axellasten ca 17,5 ton, maximala

Fig. 4. Lok litt. Ma.

dragkraften ca 33 ton och maximala hastigheten 105 km/h. Aven detta
lok har genomging ordnats lings bada sidorna. Ocksd betriffande forar-
platsens anordnande, kabeldragningen, ventilationsspjillen m. m. har
i princip samma utforande valts som for Da-loken.

De 3-axliga boggierna iro utforda i en sluten, svetsad lidkonstruk-
tion, vilket utférande hir i Sverige tidigare endast provats pd ett par
boggier for expresstagsitten Xoa5. Hirigenom har erhillits en synner-
ligen kraftig och i mingas tycke kanske vil styv konstruktion. Utfo-
randet och materialvalet foregicks av slagprov i full skala i Falun, dir
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en fallvike pd 100 kg slipptes frin aeskilliga meters hdjd ned pa
boggibalkar utforda pd olika site. I Visterss utfordes utmattningsprov
i halv skala pd boggiramar for atc utrona de eventuella fordelarna
av foreslagna specialmaterial. Boxfjidrarna ir underhingande och
fabladiga for att undvika alltfor stor friktion. P4 de #ldre M-loken har
nidmligen i vissa fall de mangbladiga boxfjidrarna medfort s& stora
frikcionsforluster vid ging pa dilig bana att fjidrarna utlopts. Box-
lagren bestd av enkla, sfiriska lager pa alla lok utom ett, dir SJ velat
prova ett speciellt utférande med axiellt forskjutbara, cylindriska lager
med fjiderdterstillning. Dessa lager tillita en axiell forskjutning av ca 8
mm och aterstillningskraften utgdr hirvid ca 7000 kg. Avsikten med
detta utférande har varit att minska pikinningarna genom den fjid-
rande upptagningen av sidostdtarna. Vi ha senare utfort mitningar i
drift for att s6ka verifiera detta antagande, men det har hirvid visat sig,
att nigon nimnvird minskning av pakinningarna ej uppnitts genom
dessa speciella lager. For att minska avlastningen genom dragkraften
ir boggierna sammankopplade genom en speciell koppling.

Korgen dr utford i ett kombinerat svetsat och nitat utférande och
pakinningarna och bucklingsrisken har noga kontrollerats genom ett
statiske Gverbelastningsprov i Falun, varvid tojningarna mittes med
ett 100-tal tradtdjningsgivare.

Loket #r utrustat med 6 st. motorer typ KJA 88 om vardera 750
hk. Utforandet av dessa med tillhdrande kuggvixel framgir av Fig. 5.
Som framgdr hirav ir kuggringarna fastskruvade pi kugghjulsnaven,
vilket motiverats av att man hirigenom erhiller en mera distorsionsfri
vixel i jimforelse med det normala utférandet med pikrymt kuggring.
For att undgd denna svaghet pi Da-loken, dir det visat sig svirt atc
erhdlla fastskruvade kuggringar, har problemet i stillet I0sts s3,
att ringarna ej fardigfrasas forrin de pakrymes pa vevskivorna. Hil-
axellagren dro fettsmorda och vid eventuellt lagerbyte kan man litt
ta av bide hjulstomme och kugghjul med hjilp av den s. k. Bratt-
metoden, vilket ju som bekant innebir, att man genom en liten injektor
trycker in olja i krympforbandet mellan navsite och nav. Hirvid
frigores prakeiskt taget navet frin sitet och kan med litthet avdragas.

Drivanordningen ir av s. k. Pennsylvaniatyp, d. v. s. pd de till
hélaxeln fastsatta kugghjulsnaven 4ro fastskruvade hillare for gummi-



Drivinotor KJA 88 fir lok litt. Ma.
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element. Denna typ av drivanordning har blivit SJ och TGOJ standard
fér enkelaxeldrivna lok, forsedda med hilaxel. De hittillsvarande
erfarenheterna, som stricker sig deskilliga &r tillbaka, dro mycket goda
och utforandet har fétt ersitta de s. k. Secheron- och AEG-anord-
ningarna pd M- och F-loken. Under férutsittning att man noga ser till,
att den statiska avvikelsen mellan hjulaxel- och hilaxelcentra halles
inom en liten marginal, sd har for dessa gummielement erhillits under-
hllsfri k6rning av mellan 400.000 och 800.000 km.

Fig. 6.
Gummidrivanordning typ »Pennsylvania».

Fig. 6 visar genomskirningen av en enstaka elementhéllare, dir
gummielementet till vinster ir en mindre typ, som anvindes pi M-loken,
medan det till hoger anvindes fér F-, Ma och Bt-loken. Den enda
visentliga nackdelen med denna typ av drivanordning ir vikten, och nir
det giller att bygga extremt litta lok har vi dérfor tvingats cillgripa en
annan losning, vartill jag dterkommer senare. Dessutom innebir alltid
utférandet med hélaxel och fjiderelement mellan denna och hjulsatsen
att lokets dynamiska fjidring blir hirdare genom att drivelements-
fjadrarna f6r avvikelser frin normallige parallellkopplas med laget-
boxfjidrarna. Drivelementen hjilper siledes till att ta upp stdtar frin
banan och motsvarande krafter har atc foéras genom halaxeln och
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motorn upp till en speciell fistbalk for denna, ungefir rake ovanfor
hjulaxeln. Denna motorbirbalk kommer vidare ganska hogt upp, och
man miste dirfér bereda plats for denna inom en sirskild huv Gver
lokgolvet.

Ma-loken ir, liksom de ildre M-loken, hogspinningsreglerade,
d. v. s. den fér motorernas hastighetsreglering erforderliga variabla
spinningen erhilles genom uttag p& transformatorns hogspinningssida,
vilket i detta fall sker i en lidningskopplare med tvi i stromlost tillstdnd
kontaktbrytande och -slutande viljare.

Skillnaden mellan de Ma-lok, som skall levereras till S] och TGOJ
utgdres, som tidigare nimnts, endast av att TGOJ-loken skall kunna
multipelkoras. For att ge en uppfattning om vad tvenne silunda multi-
pelkopplade Ma-lok kan prestera si kan nimnas, att dessa skulle kunna
fora ett 4000 tons malmvagnstdg uppfor en 10 °/oo stigning med en
hastighet av 70 km/h, varvid momentant utvecklas en effeke av ca
14000 hk.

Vi far tillfille att senare i eftermiddag nirmare studera det férsta
TGO]-loket av denna typ, som finnes uppstillt nere pd verkstadsgirden
pa Sigurd. P4 Mimerverkstaden fér vi dven tillfille atc studera en i prov-
rummet uppkopplad mandverutrustning.

Ud-lok

De hittills levererade U-loken har som bekant tidigare varit av
typen O-C-O, d. v. s. varit koppelstingslok med tre drivande axlar
och utan 16paxlar. Maximihastigheten har varic satt till 45 km/h, dels
med tanke pi att erhdlla tillricklig dragkrafe for vixlingstjinsten, dels
emedan gingenskaperna vid hiogre hastigheter och det utférande med
sned koppelsting, vartill man tvingats, erfarenhetsmissigt medfor
besvirande svingningar och diliga gingegenskaper vid hastigheter 6ver
denna griins. For att f4 ett vidare anvindningsomride for de nybestillda
Ud-loken har man tinke sig att 5ka motoreffekten genom att ligga in
samma motortyp som pi Da-loken och samtidigt vixla loket for maxi-
malt 60 km/h. For ate f& bort besvirande, periodiska storningar pd den
sneda koppelstingen har byridirektér Nyblin vid SJ foreslagit en
16sning, som i princip framgér av Fig 7. Losningen forefaller enkel, om
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man jamfér med de komplicerade anordningar, som utomlands kommit

till anvindning f6r samma dndamdl. Det skall dirfér bli mycket
intressant att under ndsta Ar f3 erfara, hur 18sningen utfaller

i prakeiskt drift.
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Fig. 7.
Schematisk fig. over koppelstings-
drift for Ub- och Ud-lok.

Ra-lok

Efter minga 4rs diskussioner och efter granskning av et flertal
varianter av boggiutféranden bestillde S] dven foregdende ar 2 st
expresslokomotiv litt. Ra, vars planerade utférande framgir av Fig. 8.
Det ir allesd ect Bo Bo-lok med en beriknad axellast av 15,6 ton och
med en maximihastighet av 150 km/h samt en motoreffekt av 3000 hk.
Efter amerikanskt monster och for att tillfredsseilla den for dagen
hirskande moderikeningen har fronten utforts med utdragen nos. I detta
fall har det gille ace vid den givna effekten 3000 hk pressa vikten si
langt som moijligt, detta for att ej dverkan pd spiret skall bli for stor
vid de extremt hoga hastigheter, som loket #r avsett for. Aven
den ofjidrade vikten ir extremt lig, d& hjulsatsernas massa endast
uppgar till 1600 kg, vartill kommer del av pa hjulbasen lagrad vixel-
l3da med ca 600 kg. Hjulen ir utférda som skivhjul med 1300 mm
diameter och en tjocklek pd tunnaste stillet av endast 13 mm. For
att utrdna, huruvida den vanligen anvinda S-formen pa skivhjul ir den
riktiga, har vi latic utféra en del statistiska pdkinningsmitningar av pd
olika sitt utformade skivhjul, varvid framkommit act skivan bér utféras
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konisk med rak generatris. Koniciteten fir dock ¢j goras for stor, dd
hirigenom de statiska pakdnningarna genom krympkrafterna narmar
sig strickgriinsen. Vid dessa mitningar har dven framkommit, atc de
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Fig. 8. Mattskiss av lok litt. Ra.

normala S-buktade skivhjulen forsedda med normala ringar pikrympta
med normalt krympgrepp i drift uppnd och &verskrida flytgrinsen,
varigenom alltsd en del av krympgreppet gir forlorat. Det dr dérfor
ingen idé att 6ka krympgreppet utéver 1 a 1,1 9/g0, vilket vidven funnic
i samband med motsvarande mirtningar pi M-, Ma- och Da-lokshjul.
For ace fa dllfille acc prova gingegenskaperna hos olika boggiekon-
struktioner kommer det ena loket att forses med en typ av boggier
och det andra loket med en annan typ. Avvikelserna mellan de bdda
boggityperna beroér huvudsakligen korgens upphingning i boggin.
Boggieramarna #r liksom pa Ma-loket utférda i svetsad liadkonstruktion
och for lagerboxstyrningen anvindes enligt schweiziske monster frin
ramen nedgdende tappar, som lépa i olja i hylsor fasta vid lagerboxarna.
[ dessa styrningar dr hydrauliska dimpare inbyggda.

Motorerna dro upphingda i det vil avfjidrade boggieramverket
och forbindes med den pa hjulaxeln och boggiramverket upphingda
kuggvixeln genom en torsionsaxel dragen genom motorn och forsedd
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med en tandkoppling i ena dnden och gummikoppling i den andra,
se Fig. 9. Denna drivanordning ger en extremt lig vikt och har dess-
utom den férdelen att den ej paverkar lokets fjadring. Kopplingarnas
uppgift dr att ge erforderlig vinkelbjlighet och axialférskjutbarhet
samt att ge tillskore till torsionsaxelns egen flexibilitet f6r uppndende av
en sidan egenfrekvens hos systemet rotor-kopplingar, att momentpulsa-
tionerna frin motorn ej for kraftigt fortplanta sig till vixel och hjulen.

Fig. 9. Drivanordning fir lok list. Ra.

Loket ir, liksom Da, Dm och Bt, forsett med lagspinningsreg-
lering i 27 steg och férarbordet anordnas i princip pd samma sitt som
pa nimnda lok.

Bt-lok

Utover de redan beskrivna Ma-loken har TGOJ for sin elektri-
fiering bestillt ett antal Bt-lok, som ir ett Bo Bo-lok i mera robust
utférande #n Ra-loket och med mera konventionella linjer. Motor-
effekten uppgar till 3000 hk, axellasten och maximala dragkraften till
18 ton och maximihastigheten till 105 km/h. Loket utnyttjar samma
motorer och drivanordning som Ma-loket, varigenom TGO]J hir erhallic
en 6nskvird standardisering av drivorganen.

Som framgér av det foregdende ir tendensen hir liksom i utlandet
att ersitta ramverksloken med boggielok. Dock nybestilles av SJ fort-
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farande det erkint utmirkea koppelstingsloket av D-typ, vilket i viss
min férvdnat utldnningar.

En annan tendens, som kan utldsas av det féregiende, ir att vid
boggilok motorerna alltmera upphingas avfjidrade frin hjulaxlarna
same att draget anbringas i korgen. Nedanstende tabell visar ocksd
den tendens till minskning av vikten per hk, som #r si karakteristisk
for all teknisk utveckling.

D | Da | M | Ma | Bt | Ra
' Vikt i kg/hk

Banmotorer 41 34 4,6 3,7 3,7 35
Transformator 51 25 3,0 2,5 2,1 2,1
Apparater 2,0 1,2 1,3 1,0 1,1 1,1
Kylanliggning 11 1,0 0,9 0,7 0,8 0,8
Diverse 14 1,0 13 11 0,8 0,8
Drivanordning 2,6 2,1 2,2 2,2 2,2 1.2
Mekanisk del 24,7 18,8 15,0 11,7 133 10,5
Totalt 40,7 300 | 283 229 | 240 20,0
Elbussar

Sedan minga 4r tillbaka har persontrafiken pi banor, dir trafik-
underlaget ej tillter tillfredsstillande antal lokdrivna tg, tillgodo-
setes genom rilsbussar. Alltefrersom elekerifieringen framskred och
vann insteg dven pa banor med ligre trafikeithet, uppkom tanken att
bygga elrilsbussar, varigenom en visentlig sinkning av brinslekost-
naden skulle uppstd och underhillskostnaderna minska. En hel del
konstruktiva svarigheter moete emellertid, och det drojde inda fram
till 1949, innan de forsta elrilsbussarna kom i regelbunden trafik.
Tvi av dessa bussar levererades till MOJ och voro tillverkade av
Hilding Carlsson med elekerisk utrustning frén Asea. Den tredje
bussen, vars exterior framgir av Fig. 10, tillverkades av ASJ, Falun,
med elekerisk utrustning frén Asea. Denna buss dr utford med sjilv-
birande stilkorg och den under korgen placerade motorn driver via
en kardanaxel bida axlarna i ena boggin. Den elektriska utrustningen
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kan anordnas s, att den ej pd nigor sitt inkrikear pa utrymmet i bussen.
Kontrollern har fem korligen, reversevals och dédmansgrepp. Multipel-
korning av obegrinsat antal rilsbussar kan ske frin en kontroller, som
dven kan placeras i slapvagn for manévrering dirifrin, om si erfordras.

Fig. 10.  El-rilsbuss litt. YC ox 1.

Senare har av S] bestilles en serie elrilsbussar, dir dec mekaniska
utforander i huvudsak 6verensstimmer med ungefir samtidigt bestillda
dieselbussar. Dessa bussar fi en viisentlige hogre standard in vi tidigare
varit vana vid. Aven TGO]J planerar anskaffning av elrilsbussar. Hir-
vid har man tanke sig ett rilsbusstig bestiende av tre vagnar, med den
drivande vagnen placerad i mitten. Genom att bygga vagnarna pa ett
fornuftige sitc och vil tillvarata alla utrymmen blir sittplatsvikten for
detta fordon extremt lig och beriiknas ¢j uppga till mer dn ca 220 kg
per sittplats. En principiell skillnad foreligger betraffande drivanord-
ningarna pa SJ:s och TGO]:s elbussar. Pi SJ-bussen driver silunda den
i korgen upphingda motorn via en mellanvixel och en kardanaxel en
i ena boggin inbyggd differential, som sedan fordelar drivningen till de
bida boggieaxlarna. P4 TGO]J-bussen planerar man diremot att uttaga
kraften fran drivmotorns bida indar och féra den direke till en konisk
vixel pd vardera inneraxeln i boggierna. SJ:s val av drivanordning har
influerats av onskvirdheten att kunna hilla exakt samma drivboggi
for elbussen som for dieselbussen.
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Motoreffekten pa dessa bussar har hojes till 230 hk och maximal-
hastigheten kommer &tminstone for SJ:s elbussar ate bli 115 km/h.

Det ir nog ingen tvekan om att pa linjer med begrinsad person-
trafik elrilsbussen har en mycket visentlig uppgift att fylla genom att
man kan ordna relativt tita och snabba férbindelser till lig kostnad, till
gagn bide for allminheten och trafikforetagen.

Teknisk forskning

Som framgatt av det foregiende, har utformningen av loken i vissa
fall foregatts av ganska omfattande forberedande undersdkningar be-
triffande olika detaljers utforande. Jag vill avsluta detta foéredrag med
ate lite ndrmare redogora for vad vi genom dessa undersokningar ndtt
fram till och vad vi i fortsittningen nirmast ha pd vérc program. De
mest omfattande undersckningarna har gillt uppmitning av pékin-
ningar i axlar och hjul under drift. Mitelementen har utgjorts av de
numera oumbirliga tridtdjningsgivarna och svirigheten har ndrmast
bestatt i att f& fram limpligt utformade slipringsdon, som tilldter att de
mycket svaga impulserna frin givarna utan foérvanskning kunna foras
upp fran hjulsatsen till mitutrustningen uppe i korgen. Detta har emel-
lertid lyckats. Med hjilp av en sorterande impulsriknare har vi regi-
strerat de periodiske med hjulvarven varierande pakinningarna allt efter
storlek. Vi ha pd detra sice kunnat rita upp fordelningskurvor dver
pakinningarna och Fig. 11 visar schematiskt hur en dylik fordelnings-
kurva ser ut for nigra olika fordon. Nu #r det att mirka, att kurvornas
lige i mycket #r beroende pa under vilka forhdllanden mitningarna
utforts. Salunda spelar hastighet och banans kurvighet en betydande
roll. De bida kurvorna for M- och Ma-loken har upptagits pi samma
banstrickning och i samma tidtabeller, men att M-lokskurvan ligger
hogre dn kurvan for Ma-loket, trots att det motsatta forhillandet borde
ha varit gillande genom Ma-lokens storre hjul, beror silunda formod-
ligen pa att M-loksmitningarna utfordes under vintern, d& banan var
mycket hardfrusen. Mitningarna ha vidare visat, att pdkidnningarna vid
ging pi rakspir prakeiske taget ir oberoende av hastigheten inom
rimliga grinser, medan pikinningarna vid ging i kurvor helt naturligt
vixer med hastigheten genom centrifugalkraftens 6kning. Vi har genom
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dessa mitserier, som varit mycket omfattande och fordrat upptagande
av hundratusentals nitpunkter, fitt ete visentligt sikrare underlag for
berikning av hjulaxlar och hjulstommar, och vi hoppas att detta skall
kunna liggas till grund for en reviderad berikningsmetod.

Fig. 1.
Fordelningskurva for axelpakinning
pé olika fordon.

De statiska mitningarna pa hjulstommar, som vi ocksd utfort,
har gett oss en uppfattning om vilka krympgrepp mellan stomme och
ring, som 4r limpligast och dven gett anvisningar om ekrarnas eller
hjulskivornas utférande. Det har visat sig vara av visentlig betydelse,
att hjulstommen 4r symmetriske uppbyggd, och den form, som exempel-
vis M-lokens ursprungliga hjul fick, har visat sig medféra dels perma-
nent deformation pd insidan, huvudsakligen genom krympkrafterna,
dels risk for utmattning pa utsidan, huvudsakligen genom sidostStarna.
Som jag forut nimnde, ha mitningarna ven visat, att den S-formade
hjulskivan pd vira vanliga person- och godsvagnshjul borde ersittas av
en plan, konisk skiva.

Bland andra mitningar, som utféres, mirkes kanske frimst de
accelerationsmitningar, som paborjades redan fér 4 4 5 4r sedan och
som avsett att utgora ett underlag for bedémning av fordonens ging-
egenskaper. Genom dessa mitningar och de parallellt hirmed bedrivna
mitningarna 6ver relativa amplituden mellan lagerboxar och boggier
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och mellan boggier och korgar har gett oss en férdjupad insike om vilka
faktorer det ir, som bestimmer fordonens gingegenskaper. Jag kanske
far tillfalle att Aterkomma hirtill i samband med den under punke 13 i
dagens program upptagna diskussionspunkten om boggifrigan.

Hir har det kanske ocksé varit platsen att ndgot berdra den i inter-
nationella kretsar si ivrige diskuterade frigan om elektrifiering med
50 p/s strém. Problemet ir ju emellertid knappast akeuellt hos oss och
skulle dven for en mycket flyktig genomgang kriva si mycket tid, att
jag tyvirr far avstd hirifrin. Jag fir alltsd avsluta detta anférande med
en forhoppning, att de limnade uppgifterna tillsammans med vad vi i
eftermiddag kan f3 se nere pa verkstaden kan ge Er en uppfattning om
utférandet av moderna, svenska ellok.
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Bilaga 2.

Néigra nybyggnadsobjekt vid jirnvigen i Visteras.

Nir det giller jirnvigsanliggningar i en industristad som Visteras
kan det kanske vara av intresse atc se hur industriernas och stadens
utveckling inverkat pd de till jarnvigen anslutna industrispiren. Jag
vill ddrfér omnimna att totala lingden industri- och hamnspar i
Viisterds den 1.1 1946 var 24,7 km och den 1.1 1953 35,9 km, d. v. s.
en 6kning med nirmare 50 9. Medelokningen per &r har utgjort 1,6
km. Storsta sparutbyggnaden skedde 1952 med 3,3 km i samband med
djuphamnens utbyggnad.

Nybyggnadsobjekten vid jirnvigen i Visterds omfattar visentligen
grupperna: husbyggnads-, bangérds- och broarbeten, och med hinsyn
till den begrinsade tiden kan det hir inte bli stort mer 4n en schematisk
uppriakning av de f. n. akeuella uppgifterna.

Inom husbyggnadsfacket skall en ny lokstation uppforas vid Vis-
terds vistra, nytt ilgodsmagasin med nya frake- och ilgodsexpeditioner
vid Visterds C., samt en ny busstationsbyggnad, likass intill central-
stationen.

Lokstationen skall uppforas pa det 4 kartan med A betecknade om-
ridet. Anliggningen skall sven innefatra garage for landsvigsbussar, och
kommer att omfatta fyra byggnader: lokstall, bussgarage, kontorsbygg-
nad och virmecentral. Lokstallsbyggnaden skall inrymma stallar for lok
och rilsbussar, sammanlagt 13 spir, varav 4 utgtra rep. spar, verk-
stadslokaler for jirnvigs- och landsvigsfordon, forrdd i tvd viningar
samt personallokaler. Kontorsbyggnaden utfores i 2 vaningar 4 killare
och skall inrymma miéx, lokmx, dagrum, 6verliggningsrum, personal-
lokaler och skyddsrum. Anliggningarna iro innu ej helt firdigprojek-
terade, varfor vissa @ndringar 4dro tinkbara. Anliggningarna avses
piborjas ndsta dr for att om mojligt vara firdigbyggda till arsskiftet
1955/56. Byggnadskostnaden har for hela anliggningen, inkl. spar
m. m., uppskattats till storleksordningen 7 miljoner. Gamla lokstations-
omrddet skall Gverldtas till staden for anliggning av fritidsomrade.
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Ilgodsmagasinet utfores som tillbyggnad till nuv. fraktgodsmagasin
(B & kartan) och omfattar killare 4 2 vaningar. I killaren inrymmes
pann- och brinslerum, skyddstum och truckgarage m. m. Bottenvi-
ningen omfattar ilgodsmagasin same¢ expeditioner for frake- och ilgods.
Ovre vaningen inrymmer personallokaler, rum for vfm och bgm, arkiv
samt en undervisningslokal om ca 60 m®. Byggnaden grundligges pi
pilar, yrterviggarna bli av gasbetong. Totalkostnaden ungefir
800.000:— kr. Arbetet paborjas just nu i dagarna. Panncentralen, som
blir oljeeldad, skall via kulvert @ven betjina stationshus, personalhus
och blivande busstationsbyggnad.

Busstationsbyggnaden. S& snart nya ilgodsmagasinet 4r klart, avses
gamla ilgodsmagasinet (C & kartan) rivas for att bereda plats fér en
busstationsbyggnad. I avvaktan hirpd har for nigra &r sedan en provi-
sorisk byggnad uppforts. Den nya byggnaden ir dnnu ej ritad, men
torde férutom erforderliga lokaler for busstrafiken dven komma att
inrymma en serveringsavdelning.

I friga om bangirdsutbyggnader iro foljande objeke £ n.
planerade:

Visterds wvistra. Sparanliggningarna vid nya lokstationen ha om-
nimnts i det foregiende. Dessutom planeras en ny spirforbindelse fran
Visteras C ut till lokstationen. F. n. finnas tvd spir, huvudspéret mot
Koping samt ett bispar till Visterds vistra och Aseas Orjanverkstad.
Till bisparet dro anknutna industrispir och sparen till djuphamnen. I
borjan fi dessa spar utnyttjas dven for forbindelse mellan Visterds C
och lokstationen, men avses senare ett tredje spir avlasta de nuvarande
fran denna trafik. Vid Visteris vistra kommer vidare att utbyggas en
bangird (D & kartan) for rangering och vagnuppstilining. I host pi-
borjas detta arbete med en forsta deletapp, som omfattar en spirlingd
av ca 1200 m till en kostnad av ca 225.000:— kr. inkl. elektrifiering.
En fortsatt spirutbyggnad for ca 1,5 miljoner dr beriknad folja ev.
redan nista ar. Totala antalet spir vid fardigbyggd bangird blir 13
samt ev. ett antal stickspdr.

Visteras C. Denna bangird ir f. n. otillricklig, och detta giller
bade placcformer, sparlingder och lastspir. Nir gamla lokstations-
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omridet Gverlimnas till staden forsvinner dessutom nuvarande vagn-
uppstillningsmojligheter ddr. En viss avlastning blic diremot mojlig
genom oOverflyttning av en del rangeringsarbete till Visterds vistra,
nir nya spiren dir kommit till sténd. For att i 6vrigt 16sa sparbehovet
har ett antal lastspir med kajer och frilastningsplan planerats 4 det med
E 4 kartan angivna omridet. Forslaget hirtill 4r upprittac och har
kostnadsberiknats till 265.000:— kronor. Den avlastning som vinnes
pd nuv. lastspdr komrmer dven att mojliggora en rationalisering av
vagnvixlingen till Aseas och Metallverkens spdr. Nista etapp skulle
sedan bli forlingning av nuv. bangérdsspar i ostra inden, samtidigt som
etc spdr borttages och ger plats fér ytterligare en mellanplattform.
Forslaget hirtill skall just utarbetas.

For att slutligen i korthet omnimna dven bro-objekten, s ir liget
det, att flera planskilda korsningar planeras, men att de flesta dro ritt
obestimbara f. n. vad betriffar tidpunkten for deras realiserande. F. n.
pagir dock utforande av vigport for en ny gata, Histhovsgatan (F),
som frimst utgor forbindelseled mellan tvd nya bostadsomriden. Vig-
porten fir 14 m fri bredd, och under byggnadstiden har provisoriskt
forbigingsspdr byggts for linjen Viaster8s—Tillberga, si att arbets-
platsen ir helt frilagd. Arbetet beriknas bli klart i bérjan av november
i &r. — Dessutom #ro ytterligare 2 vigportar i Visterds pd planerings-
stadiet, vilket antal sannolikt 1 framtiden 6kas till &tminstone 3 a 4.
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Bilaga 3.

Kort orientering om transportforskningskommis-
sionens forskning pa jarnvigsomradet och da speciellt
betriaffande jarnvigsvagnar.

Ingenjorsvetenskapsakademien har tagit initiativet till inrictandet
av ett forskningsorgan for trafikfrigor. Frén niringslivets sida foreldg
ett mycket stort intresse i denna friga och det ledde till att man beslot
bilda en kommission for transportforskningsfrigor under IVA. De stat-
liga myndigheterna hade visat sitt intresse for frigan, dels genom att
kommunikationsdepartementet utsett en representant i transportforsk-
ningskommissionens styrelse, dels genom att de statliga verken komma
att abonnera pd kommissionens publikationer. Detta var, om jag inte
missminner mig, i borjan av 1950 eller mojligen pa hosten 1949. Pd
grundval av de forhandsdiskussioner, som forekommit inom transport-
forskningskommissionen betriffande bildande av en vig- och fordons-
kommitté, i vilken professor Torsten Astrdm var uppsatt sisom kom-
mande ordforande, uppgjordes av herr Astrom en preliminir foreeck-
ning 6ver arbetsuppgifter for denna kommitté. Denna forteckning dver-
limnades till en programkommitté fér vig- och fordonskommittén,
vilken bildades i mars 1950 och i denna programkommitté funnos
representanter for bilismen, bussvisendet, vigvisendet, jirnvigarna —
savil statliga som enskilda — samt vissa verkstider, som rtillverkade
vigfordon. Kommittén, som efterhand kompletterades med medlemmar
fran berorda organisationer, borjade omedelbart sitt arbete som bedrevs
energiske och snabbt.

Det visade sig emellertid snart, att nir man borjade gi igenom
och komplettera det ursprungliga programmet, si visste man fakeiskt
inte var man skulle sluta. Amnet var sd vitt, och det var mycket svart
att uppnid nigon som helst begrinsning. Man insdg dock att man
maste begrinsa kommitténs arbete till att enbart gilla vigtrafik och
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jirnvigstrafik. Till en borjan hade man endast tinke sig vigtrafiken,
men professor Astrdm ansdg, vilket man #dven i transportforsknings-
kommissionen gjorde, att jirnvigarna absolut borde vara representerade,
och i slutet av mars kallades representanter frin jirnvigarna. Frin de
enskilda jirnvigarna blev undertecknad kallad och frin Statens Jirn-
vigars sida anmildes i april byridirekesr J. Ostholm. P4 s site blev
kommitténs program begrinsat till landsvigar, firdvigar och fordon.

Man kom ocksé ritt snart underfund med, att den kommitté, som
sedermera skulle bli resultatet av programkommitténs arbete, miste
arbeta pd ling sikt. De uppgifter man redan hade borjat tinka sig voro
s méanga av den arten, att de fordrade ritt linga ingdende forskningar
Man skulle forst pd de olika omridena férsoka f& en uppfattning om
vad som gjorts utomlands, varefter man skulle kunna fordela forsk-
ningsuppgifterna och eventuellt iven anviinda sig av enskilda forskar-
krafter. Genom programkommitténs enskilda medlemmar komplette-
rades forteckning Over institutioner, som #ro sysselsatta med trans-
portarbete. Medlemmarna skulle dessutom var och en soka inventera
alla aktuella problem, som direfter kunde upptagas pd kommitténs
arbetsprogram. En dylik inventering skulle ocksd kunna ge en viss upp-
fattning om vidden pd kommitténs arbetsomride. I anledning hirav
upptog undertecknad frigan om jirnviigsfordon, vilken programpunke
sedermera i samrdd med byridirekedr Ostholm utformades till att heta
»Undersokning av jirnvigsfordons behagliga géng och ljudisolering».

Vig- och fordonskommitténs programkommitté diskuterade sedan
givetvis den inte minst viktiga frigan om ekonomin och hur mycket
man for olika indamal mojligen skulle kunna f3 lov ate disponera.
I borjan av september 1950 avlimnade programkommittén en slut-
rapport. Man limnade en oversiktlig inventering av forskningsomrédet,
vilken kunde ligga till grund for en framtida nirmare precisering av
konkreta forskningsuppgifter. Vidare hade kommittén gjorc en forbe-
redande inventering av organ, dit eventuellt forskningsarbete kunde
forliggas. Kommittén hade @ven limnat forslag till en permanent vig-
och fordonskommitté samt till ete arbetsutskott inom denna. Trans-
portforskningskommissionen beslot pd sammantride i september 1950
att programkommittén skulle upphdra samt att en permanent kom-
miteé for vig- och fordonsfrigor skulle tillsittas. Sisom ordférande i
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denna utsigs professor T. Astrom och bland medlemmarna iro, som
jarnvagstekniker, byradirekedr J. Ostholm och undertecknad Rydbergh,
som #ven ir med i arbetsutskottet.

Vig- och fordonskommittén har sedan varit inne pa bl. a. stan-
blad- och spiralfjadrar, kullager och glidlagerboxar, vagnshjulsatser och
bromsblock. For personvagnar bagagehyllor, dorrlds, fonsterlyftare och
belysningsdetaljer och fér godsvagnar godsvagnsstolpar, hjulsatser
m. m. Dessa frigor har dock sedan icke nirmare diskuterats inom
kommittén pi grund av att det foreligger en internationell standardi-
sering pd detta omréde.

P4 ett sammantride med VFK i november 1950 togs frigan an-
giende jirnvigsfordons behagliga ging och ljudisolering upp, och
undertecknad anmilde di sisom limplig och intresserad forskare for
detta omréde f. d. 6veringenjoren vid TGO]J Erik Hedin i Eskilstuna.

Vig- och fordonskommittén utsig dven for de olika forsknings-
uppgifterna Sub-kommittéer och i den Sub-kommitté, som skulle ha
hand om jirnvigsfordonen, utsigs undertecknad sisom sammankallande
med byridirektor Ostholm SJ, ingenjor Hilfing vid Svenska Jarnvigs-
verkstiderna i Linkoping sisom ledamoter, samt sdsom forskare over-
ingenjor Hedin. Sedermera tillkom #ven professor Odqvist vid Tek-
niska Hogskolan. Sub-kommittén sammantridde sedan flera ginger och
enades om ett program for den forskning overingenjor Hedin skulle
bedriva. Det visade sig emellertid spart att det var delade meningar
om vad man kallade en bra boggie och hur den skulle se ut. Vi hade
visserligen i viss man forutsett detta, men att dsikterna skulle s:3 s& emot
varandra var inte forutsett. Ingenjor Hedin har ¢ill SJ salt sin boggie-
konstruktion for ett visst antal vagnar och det kunde inte undvikas
att vid sammantraden och provkdrningar kom diskussionen tyvirr ofta
in pd denna speciella sak.

S4 kunde man ju inte fortsitta, och nigot riktigt resultac kunde
heller inte n3s s linge som man saknade ordentliga apparater for savil
svingningsmitning som bullermitning. Man kan inte bara konstruera
en boggievagn, som gir bra, den miste absolut dven vara ljudisolerad, och
jag gar si langt ate jag sdger att ljudisoleringen ir kanske det som maste
sittas i forsta rummet. Hor man inte s mycket av ljudet, si tinker
man heller inte s3 forfirligt mycket pd hur vagnen gir. Detta har ju
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fakeiskt vid vdra provkorningar visats i och med att Hedin-vagnen var
mycket vil isolerad. Man fick den uppfattningen att den gick mycket
lugnare an de forsoksvagnar med andra boggier man gjorde prov med.
Det har sedermera visat sig genom de apparater man inkopplat, att
Hedin-boggien hade avsevirt kraftigare svingningar dn vad motsva-
rande SJ-boggie hade. Efter samrdd med Vig- och fordonskommittén
och @ven med transportforskningskommissionens medlemmar beslot
Subkommittén ate 13ta forskningen bero till dess att riktiga apparater
stodo till buds. Sdledes kan man siga atc under hela ir 1952 och under
ett kvartal pd 1953 ingenting hinde. I april 1953 voro emellertid SJ:s
apparater klara. Det hade tidigare funnits bra ASEA-apparater for inda-
mélet, men SJ ville anvinda sina egna instrument. Dessa voro nu fiir-
diga och den 21—22 april i 4r anordnades den forsta, men dock
endast forberedande provkérningen. Man kan siga att provkorningen
dgde rum for att man skulle fi vetskap om huru mitningarna fram-
deles borde utféras. De boggier som anvindes voro 1939, 1949 och
1942 ars boggier. 1949 4rs boggie ir Hedin-boggien. Att hir i detalj
redogora for proven skulle dra alldeles for lingt ut pa tiden. Jag kan
dock i korthet omnimna att kérningarna skedde mellan Hissleholm och
Eslov och dter Hissleholm. P4 tvd vagnar vid varje korning uppmattes
svangningarna i horisontell och vertikal led. Vagnarna omkopplades
successivt, s& att man kunde mita deras gingegenskaper vid olika
placeringar i tdgsittet. Hastigheten ldg vanligen vid omkr. 130 km i
timmen. Vid ndgra tillfillen voro vi uppe i nirmare 140 km/tim. De
s. k. givarelementen voro fastskruvade pad golvet mice Gver boggiecent-
rum. Det hade till foljd ate vertikalgivaren i huvudsak registrerade
fjadersvingningarna, medan svingningarna i sjilva korgen ej kommo
med. Vid framcida mitningar skola vi emellertid for ordentlig betyg-
sittning av de olika fordonens gingegenskaper placera vertikalgivarna
i forsta hand mitt i vagnen och horisontalgivarna pi viss hojd over
golvet, alltsd i sicthdjd i nirheten av boggiecentrum.

Sésom ett mycket preliminirt resultat av dessa provkorningar i
april kan jag nimna att vagnar med boggie modell 1949, alltsi Hedin-
boggien, ha en mjukare och tystare ging, beroende huvudsakligen pé
frinvaron av svingningar med hogre frekvens. Vid hastigheter Gver
110~120 km per timme blevo dock vagnarna med denna boggie
oroligare, framfor allt i transversell led, och vid 130 km per timme voro
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accelerationerna i sidled si stora att gingen maste betecknas sisom
obehaglig. For vagnar med boggier modell 1942 voro sidoacceleratio-
nerna vid denna hastighet ibland besvirande medan svingningarna var
nigot mindre i vagnar med boggie modell 1939. Forklaringen till
att boggien modell 1949 visat simre egenskaper vid hoga hastigheter
miste vara den, att man d& nirmar sig resonans mellan den patryckta
storningsfrekvensen och korgupphingningens egna frekvens.

Som resultat av dessa korningar kom man till en del erfarenheter,
som for framtiden skola iakttagas, sisom att man méste dndra place-
ringen av mitpunkterna; instrumenteringen méste forbdctras. Vi ha
iiven tankt oss att kora mitningsprov med ASEA-instrument och under-
sdka de teoretiska egenfrekvenssvingningarna for olika vagnar.

I samband med dessa ovannimnda prov hade Sub-kommittén iiven
ctt sammantride i Hissleholm. Vid detta sammantride omorganiserades
Sub-kommittén att bestt av foljande medlemmar: undertecknad —
ordférande, byradirekeor Larberg, byradirektor Ostholm, ingenjor Bro-
berg ASJ och ingenjor Hallenborg SJ samt ingenjor Liljeblad, den
senare sekreterare. Vid detta tillfill beslots ocksd att man, for att en
fortsate objektiv forskning skulle kunna ske, skulle gd ifrin systemet
med en utsedd forskare och istiller g& in for ete arbetsutskott, som
skulle bestd av ingenjorerna Broberg, AS], Hallenborg frin SJ och
ingenjor Liljeblad frin ASEA. Denna, om man si siger »teoretiska
trippelallians», skall ta hand om alla resultaten, behandla dem och ana-
lysera dem, for att kommittén sedan pa deras forslag skall kunna vilja
fortsatc arbetsvig. Jag maste siga, att jag tror att denna arbetsordning
sikerligen kommer att ge goda resultat framdeles. Det ligger dven si
till att de stora vagn- och lokbyggande firmorna dro mycket intresserade,
och att man dir girna vill aktivt deltaga i forskningsarbetet. Man har
till och med erbjudit sig act hjilpa till med boggiekonstruktioner och
firdigstilla boggier for att kunna pa detta sitt prova ut dem, och jag
tror, att denna Sub-kommitté med site arbetsutskott skall kunna bli ett
gott verkstillande och arbetande, forskande organ. S& ligger det dill f. n.
och nu i host, nir hdgtrafiken dr Gver, onska vi ate nya provtdg siteas
upp och nya prov goras pa erfarenheter frén de sistnimnda proven. Det
vore dirfor mycket tacknimligt om vi i Sub-kommittén kunna fi del
av Ingenjorsforbundets medlemmars linga erfarenher, si att vi undviker
onddigt arbete.
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Bilaga 4.

Hur ofta fir man inte hora de mest kategoriska uttalanden om in
den ena, dn den andra boggitypen, uttalanden vanligen grundade pd
erfarenheterna under en resa i en vagn som gate sirskilt bra eller sirskile
dalige just dd. Och dnd4 dr det s& att en vagns ging 4r i mycket hég
grad beroende av banans beskaffenhetr och hastigheten, om vagnen ir
litt eller tung, f4 eller minga resande, om boggierna ir vil eller diligt
utférda, nyreviderade eller forslitna, bladfjidrarna nysmorda eller
rostiga, etc. etc.

Eftersom for olika vagnar och boggityper resonanssvingningar
uppkomma vid olika hastigheter, maste for en rittvis bedémning
vagnarna provkoras med olika hastigheter hela skalan igenom upp till
max. hastigheten, och di sirskilt pd linga rakstrickor, dir risken for
sinusgdng med resonanssvingningar dr storst — i kurvor gi alla
boggier relative bra. Det ir dirfor icke nog med att, som nu sker, vid
provkorningarna gi genom proveiget och stanna nigon minut i varje
vagn. Under en sddan inspektionsfird upptickas felen mera pa en slump.

For hastigheter upp till ca 90 km/h erbjuder det icke nigra storre
svarigheter att utféra boggier med relativt god ging, beroende pa att
det inte uppstdr ndgra svirare resonanssvingningar vid de liga hastig-
heterna. Det 4r darfor forklarlige att klagomalen mot vagnarnas ging
borjade dd hastigheten pé en del tdg hojdes till 100 a2 120 km/h, utan
att tillverkningsstandarden héjdes.

Visserligen infordes di ndgra nya boggityper for de nya, tunga
vagnarna, men di de utfordes enligt den gamla standarden, med stora
glapp vid vagg-, hornblocks- och centrumlagerstyrningarna, liksom vid
sidostéden och med det for de litta vagnarna och en max. hastighet
pd si dir 75 km/h konstruerade centrumlagret, forbattrades icke dir-
med vagnarnas ging. Ett si onoggrant utférande 4r otinkbarc nir det
giller landsvigsfordon — man kan lite férestilla sig hur de di
skulle ga.
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Denna vid sekelskiftet, antagligen med 1891 érs boggier, inforda
standard var god nog nir tigen icke gick si fort samt passade jirn-
viigarnas ditida verkstadsresurser, da det icke var si noga med mitten.
Men si hade jirnvigarna ocksi pd den tiden endast atc mota kon-
kurrensen  fran  hiseskjutsarna pi de merendels urusla lansvigarna.

Dia "Hedinboggin” omnimnts i enquetesvaren md nidmnas att
SJ med sina prov avser endast jamforande prov, hur denna boggi gir

Fig. 1.

jimford med SJ ovriga boggier, om samma standard hilles ifriga om
utforandet. Det har dock scilles i utsike att framdeles nigon gang ett
prov skall goras med en vagn med boggierna @ndrade till nutida
standard. Att omnimnda sovvagn gick sirskilt oroligt berodde pa att
boggivagnen glidic pd de tvirgiende vaggfjidrarna, nigot som ej ir
att befara vid rdct utforande.

Med nagra smi dndringar, si att boggierna, vad utforandet
betriffar, kommer i nivi med nutida standard, erhilles en utomor-
dencligt god ging, sikerligen fullt jimforlig med den som erhdlles
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med de moderna boggierna utomlands. Som sirskilda fordelar for den
svenska konstruktionen fir nog betraktas att den, tack vare de i boggin
inbyggda gummifjidrarna m. m. gir tystare och mjukare. Dirtill
kommer att den ir enklare och billigare i tillverkning och underhill
samt vintertid 4r ldttare atc inspektera, eftersom sno och is ej fir
nigot fiste pd den, fig. 1.

Att med riee utférande en utomordentligt god géng erhilles finnes
beligg for frin sdvil Frankrike som Tyskland och Sverige (TGOJ).
Frin Frankrike foreligger officiell rapport 6éver de prov, vid olika
hastigheter upp till 150 km/h, franska statsbanorna (SNCF) foretagit
med dessa boggier, och i Tyskland ir savil leverantsren som de privata
jirnvdgar, som har vagnar med dessa boggier giende pi sina banor,
mycket beldtna, och det kan nimnas act de tyska statsbanorna sti i
begrepp att prova boggierna undersatta en av sina nya 26,4 m. linga
Cdymgb-vagnar. I Sverige har TGO]J radikalt brutit med traditionen
och giter in for nutida standard pd sina boggier mod. 47. De vagnar
vilkas boggier 4r dndrade till denna standard gi utomordentligt behag-
ligt, och med dess ging storbelitna resande torde vara ett kriterium
sd gott som ndgot pa att gingen dr mycket god.

Genom den under de senare dren bedrivna forskningen torde det
fa anses fastslaget att icke med nigon konstruktion en rillfredsstillande
gang pd vagnarna kan erhillas s& linge boggiernas utférande ir bundet
vid den gamla standarden. Hur vagnarna nu gi ir beroende pi till-
fallligheternas spel. De som har boggierna vilgjorda och bladfjidrarna
nysmorda gir bittre dn de som dr i dalige skick, men tillfredsstillande
vid alla hastigheter g3 inga.

Den nya standard som tillimpas pd de moderna boggierna innebir
generellt:

1. Tvangsparalellstyrning av axlarna s& att hjulparen foljas dc
vid sinusgidng pd rakspér. Detta innebir att, vid hornblocksstyrning,
spelet vid lagerboxarna icke fir vara mer @n nigra tiondels mm. och
att ramverket mdste vara diagonalt styvt nog att hilla axlarna paralella.
Vid anviindning av gummi bor beaktas att axelboxarnas styrning gores
longitudinellt si fast ate hjulen forr slira dn axlarnas parallelitet indras
mer in som svarar mot nigra tiondels mm vid lagerboxarna.
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Avsikten med denna tvingsstyrning dr att vid sinusging fi en
parallellrérelse och dirmed lingre vaglingd och ligre amplitud. (Figg.
2 A och 2 B).

Men det ir inte nog med att axlarna hallas paralella nir boggierna
ir nya eller nyreviderade, paralelliteten fir ej namnvire dndras under
en revisionsperiod. Slitaget vid styrningarna méste dirfor vara minimalt.
Enlige vid TGOJ vunna erfarenheter bor vid hornblocksstyrning glid-
plattorna utféras av ferobestos LA-3 pa boxarna och manganstdl pé
hornblocken. Slitaget dér blir dd ej storre @n med kolvstyrning.

=
Fig. 2.

2. For ate de svingningar som, om #n reducerade, indock kan
uppstd vid sinusgéng, ej skall uevecklas till resonanssvingningar, maste
de goras aperiodiska, limpligen genom friktionen vid sidosttden om,
vagnskorgen med hela sin vike far vila pd dessa, med glidytorna av
t. ex. manganstdl mot ferobestos LA-3 e. d. eller, som SNCF har,
manganstil mot manganstal.

3. For att denna dimpning vid sidostéden skall bli effektiv
méste vaggan vara si vil styrd i ramverksdppningen, att den ir rorlig
upp och ner och i sidled, men icke kan nimnvire vrida sig i horison-
talplanet; detta nddvindige daefor ate, enl. denna princip for ddmp-
ningen, vaggan skall styra ramverket.

4, Vid anordnandet av styrningen for vaggan i ramverksopp-
ningen bor beaktas, att ramverket under ging icke ror sig upp och ner
paralelle med vagnskorgen, utan i varierande vinkel. Forbindelsen
emellan vagnskorgen och ramverket méste dérfor vara vridbar, antingen
nu denna vridbara férbindelse anordnas i centrumlagret eller vid vagg-
styrningarna, t. ex. genom gummistyrningar. Dessa mdste dd vara sd
utférda ate ramverket indock, enl. 3, styres av vaggan.

5. TFor ate ej genom slitage ett sd stort spelrum skall kunna upp-
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komma vid centrumtappen, att det kan ge upphov till resonanssving-
ningar, anvindes Fimpligen hir ett sfiriskt centrumrullager med ett stod-
lager, varpd vagnskorgen kan vila vid inpassningen av sidostoden, fig. 3.

Dz
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N

6. For att med den tita styrning vid hornblocken, som fordras
for god ging, det ej skall uppstd menliga brytningar, bor hir anvindas
enringade rullagerboxar, med pd éversidan avrundade fjiderbrickor, si
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att fjidern vilar pd en crubbig centrumegg, fig. 4. Denna anliggning
mitt 6ver centrum ir nodvindig f6r ate icke fjidern, genom att trycka
pa fjaderbrickans kant, skall trycka boxen snett och dirmed ferobestos-
plattorna skavas sonder.

7. I boggierna fir icke finnas nigra flerbladsfjidrar. Med sidana
blir nimligen gdngen knyckig och detta mer och mer, allteftersom fett-
smorjningen forsvinner och fjiderbladen rosta. Och for belastnings-
andringar, icke kraftiga nog att Gvervinna friktionen emellan fjider-
bladen, fungerar en sidan ej alls som fjider.

8. Med enbart friktionsfria fjidrar, spiral-, torsions- och H-fjidrar
(enbladsfjider valsade med mot #ndarna avtagande hojd), for den
vertikala fjadringen maéste dessa kombineras med ndgot slags dimp-
ning for atc forhindra uppkomsten av resonanssvingningar. Denna
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dimpning far di ej vara diskontinuerlig, liksom flerbladsfjidrarnas. En
idealisk kontinuerlig dimpning kan erhdllas medelst gummi med rela-
tive stor inre friktion. Anvindas pibyggda ddmpare fordras for god
géng att dessas dimpning 4r kontinuerlig. Friktionsdimpare dr dédrfor
uteslutna.

9. Vaggans transversella svingningar kunna dven de dimpas me-
delst pabyggda dimpare, men om dimparna for de vertikala sving-
ningarna snedstillas, dimpa de dven de transversella svingningarna.
Med fordel kan ocksi hirfor anvindas pd vaggindarna pimonterade
gummibuffertar, s héga och s& mycket forspinda att de vid sving-
ningarna icke forlora kontakten med resp. glidpldtar; annars studsar
vaggan fram och dter i ramverksoppningen.

10. Betr. den galopperande rdrelse, s. k. nickning, som uppkom-
mer di boggierna rulla éver en bana med nedslagna rilsskarvar eller
andra regelbundna vertikala ojimnheter, beror denna pd att centrum-
lagren vid passerandet av dessa fi en icke blott upp- och nedgiende
rorelse, utan dven en relativ fram- och 4tergiende rorelse. Denna rorelse,
som vid resonans kan bli ritt besvirande, kan inte helt undvikas utan
endast mildras. Vaggan far dirfor, bl. a. av denna anledning, icke vara
si fast styrd i ramverksdppningen att den, enl. 4, dir fastlises vid de
vridningar som uppkomma vid nickning. Vidare bora fjidrarna
anbringas si att, vid ging 6ver nedslagna skenskarvar, centrumtappen
rores fram och dter si litet som méjligt, och befintlig dimpning bor
vara tillricklig ate forhindra ate nickningssvingningarna utvecklas till
obehagliga resonanssvingningar.

11. Saknas dimpning eller ir deana otillricklig fir man vid
sinusgdng pd linga rakstrickor vara beredd pi obchagliga resonans-
svingningar, dels di boggierna foljas 4t, dels dd de gd 180° forskjutna
sinsemellan.

Genom att pendlarna icke har nigot fast fiste, utan hinga i det
pd fjidrar vilande ramverket och dirtill vagnskorgen icke uppbires
av pendlarna direke utan vilar pd fjadrar, blir det i det forsta fallet
fjidrarna och tyngdpunktens beligenhet som, mer in pendellingden,
bestimmer frekvensen pd de transversella svingningarna-kringningar-
na. Detta och att de moderna vagnarna ir varandra timligen lika i detta
avseende torde vara orsaken till det dverraskande resultat SNCF kom-
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mit till vid sina omfattande prov med boggier av ett flertal olika typer,
nimligen atc frekvensen pi dessa svingningar ir ca 0,7 per/sek., obe-
roende av boggityp. P4 en friga vilka pendlar visat sig var bist, linga,
korta (gummi) eller tvddelade (Mielich), och om de gamla formlerna
for berikning av limplig pendellingd fortfarande kunna anses aktu-
ella, och med anledning av ett pdpekande av det mirkliga forhéllandet
med frekvensen, skriver M. Lejeune, i dversittning:

»Vi anse som Ni att formlerna som Ni anger icke har ndgon bety-
delse vid val av pendellingd.

Vi har dock férvinat oss dver den transversella frekvensen av 0,7
per/sek., som Ni nimner i sista stycket.»

Nimnas mi att di en stillastiende Cosf-vagn med Hedinboggier
bringades att svinga transverselle blev frekvensen 0,7 per/sek.

I det senare fallet, vid sicksackging, d& boggierna g 180° for-
skjutna sinsemellan och vagnen svinger kring en genom dess mitt
giende vertikal axel, blir frekvensen pd dessa svingningar beroende av
den svingande massan och &terstillningskraften. Denna kan di limp-
ligen viljas si att resonans erhdlles, antingen vid si ldg hastighet att
uppstiende svingningar bli foga kinnbara eller vid en hastighet Gver
den hégsta forekommande.

I och med att boggierna, med inforandet av de frikcionsfria fjid-
rarna, forses med dimpare ir det emellertid icke lingre ndgon risk
for ate vid sinusgdng uppkommande svingningar skall utvecklas tll re-
sonanssvangningar. Konstruktdren behéver dirfor icke dgna detta pro-
blem ndgon stérre omtanke, utan kan koncentrera sig pd 6vriga problem.

12. Med friktionsfria fjadrar kan nedfjidringen minskas visent-
ligt och indock en, som de resande kinner det, mjukare ging erhallas
in med de tidigare vanligen anviinda flerbladsfjidrarna. Hirfor for-
dras dock atc de dimpare, som di tillkommer f6r ate forhindra upp-
komsten av resonanssvingningar, icke, genom tillkommande diskon-
tinuerlig friktion, gor gingen knyckig.

Di det for de resandes trevnad dr onskvirt med en stabil ging,
och sidan ocksd minskar risken for tagsjuka, anvindes numera en total
nedfjidring av endast 150—250 mm., riknat frin obelastad fjaider till
fullbelastad stillastdende vagn.

13. For att en vagns ging skall betraktas som behaglig fordras
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icke blott att den gir timligen skakfritt, utan dven att den gir tyst och
vibrationsfritt. For nutidsminniskan ir det nog lika angeliget med en
tyst som med en i Svrigt god ging.

P4 grund av sin stora formiga att dimpa ljud och vibrationer ar
gummi ett synnerligen limpligt isoleringsmaterial for jarnvigsvagnarna.
I Amerika anvindes hirfor i stor utstrickning gummi med vivinligg,
fabreeka. Vid isoleringen av vagnarna bor isoleringen i forsta hand for-
liggas till boggierna, enl. mottot »mota Olle i grind».

14. Betr. fjidrarna bor beaktas att de placeras s3 langt ut frin
centrum som mojligt, ju lingre ut ju stadigare gir boggin. Stabiliteten
kan ocksd 6kas genom att lata vaggan, som p& Hedin-boggin, vila pd
tvirgdende enbladsfjidrar. Dessa verka di #ven som stabilisatorer.

15. Boggierna bor vara utforda utan avsatser pa vilka snd och
is kan hopas och hindra fjidrarnas fria rorelser samt den inspektion
som foretages mellan turerna.

16. Om in icke horande till boggierna, ehuru dessa vanligen
fa skulden hirfor, mi nimnas de skakningar och oljud som kommer
frin dragstingerna under vagnskorgen. Dessa stinger bora styras si
att de icke kunna rdka i resonanssvingningar, huvudragstingen genom
att inspdannas emellan fistena, och bromsdragstingerna genom ate for
dem anordnas tvd mellanliggande siod, som tillita rérelse i sidled, men
ej upp och ner.

Detta ir i korta drag ndgra synpunkter pa de viktigare problemen
rorande boggierna. Att gd nirmare in pd dem skulle fora alltfor langt.

Ehuru det talas s& mycket om hur vagnarna g& och att den och
den boggin gir bdttre 4n den och den, finns dnnu inga normer for
bedomning av gingen. Att bedoma gingen efter max. accelerationen
under en provfird idr i alla hindelser felaktigt. Icke 4r nigon enstaka
spets, t. ex. vid bromsning eller passerandet av en vixel avgorande for
hur den resande finner en vagns ging vara. Det 4r den genomsnittliga
gingen som ir av avgbrande betydelse.

Ifriga om jirnvigsvagnar har vi att gora med svingningar med
frekvenser frin c:a 1 upp till c:a 6000 per/sek: vaggning, skakningar,
vibrationer, buller och gnissel, alltefter periodcalet och p& olika site
paverkande véra sinnen. Vaggning, skakningar och vibrationer, med en
grundfrekvens pd upp till c:a 20 pr/sek, paverka kinsel- och synsin-
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nena, vibrationer och buller, med en frekvens av c:a 20—60 per/sek.
paverka kinsel- och hérselsinnena samt buller och gnissel, med en fre-
kvens &ver 60 per/sek, paverkar horselsinnet. Hirtill kommer att under
en resa hjirnan kan bli si omskakad att detta direkt medfor 6kad
trotthet.

Svingningarnas inverkan pd kinsel- och horselsinnena har varit
foremal for ingdende studier, men forefaller det som om inverkan pad
synsinnet icke nirmare undersokts, och dock vet var och en hur tréttan-
de det kan vara att lisa eller bara se ut genom fonstret under en tdgresa.

For mitning av svingningar dver c:a 20 per/sek. ha vi de s. k.
bullermitarna. For ligre frekvenser finns det tyvirr dnnu intet instru-
ment med direktavlisning. De lagfrekventa svingningarna registreras
vanligen medelst accelerometrar, som registrerar de vertikala, trans-
versella och longitudinella accelerationerna, och bedémes sedan gingen
efter kurvornas form.

D4 hogfrekventa svingningar i form av buller och gnissel kan
vara vil s& obehagliga som de ligfrekventa, giller det att nedbringa
dven dessa svingningar, om man vill ha en behaglig ging. For de hor-
bara svingningarna ir lagarna ritt vil kinda, och dé dessa formodligen
dven kunna tillimpas ifriga om de ligfrekventa svingningarna mi i
korthet forst ndgot nimnas om dem.

Internationellt har &verenskommits ate for ljudmicarna O-strecket
skall sitas vid 0,0002 dyn/cm® = 10-'* watt/cm® vid 1000
per/sek., det svagaste ljud ett normalt 6ra kan uppfatta. Med decibel-
skala blir d& ett 1000000 ggr si starkt ljud — 60 dB, en ljudstyrka
motsvarande ljudet pd en viltrafikerad gata eller i ett rum nir damm-
sugaren #ar igdng. Denna ljudstyrka anses icke bora overskridas inne
i vagnarna.

For forhallandet emellan tva ljudeffekeer Py och P2 giller formeln:

P2
dB = 10 logio ———

P

och for tvi ljuderyck Er och E: formeln:
E.

dB = 20 log 10 E

Eftersom orat ir olika kinslige for olika ljudstyrkor och frekvenser
iro de vanligen anvinda ljudmitarna graderade i phon, ddr phon—=dB
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vid 1000 per/sek. Orats mindre kinslighet for liga frekvenser och
ljudtryck gor att det t. ex. vid 20 per/sek. fordras en 107 ggr si stor
ljudintensitet (70 dB) for att horas in vid 1000 per/sek. Vid 1000
per/sek. ir alltsi O phon = 0 dB och vid 20 per/sek. 0 phon = 70 dB,
ett 10000000 ggr s& kraftigt ljud. Den riktiga benimningen pd den
s. k. bullermitaren dr ddrfor phonmeter, med vilken kan mitas frekven-
ser 6ver ca 20 per/sek.

Som en sammanfattande benimning pad obehagliga ljud ir nog
oljud en bittre benimning #n buller, varmed vanligen menas obehag-
liga ljud med l4g frekvens. Det ir ju si atc dven hogfrekventa ljud,
gnissel, kan vara lika obehagliga och dirfor bora bekimpas lika inten-
sivt som de mera ligfrekventa ljuden.

Summan av tvd eller flera ljud kan icke erhillas genom en enkel
addition, utan maéste dessa férst omriknas till effekter som adderas,
varefter summaeffekten omriknas till decibel. Ar t. ex. oljudet frin en
vagn man 4ker i 60 dB, och det frin de andra vagnarna till denna
overforda oljudet ocksd 60 dB, blir summan 63 dB. Om oljudet frin
den egna vagnen, genom vidtagna &tgirder, nedbringas till 1/10-del,
alltsa till 50 dB, blir vinsten, trots denna stora forbittring, knappt
mirkbar si linge det frin de andra vagnarna 6verférda oljudet ir
kvar — oljudet minskar med endast 2,5 dB, frin 63 till 60,5 dB. Vill
man vinna nagot visentligt méste man alltsd se till act dven de intill-
gaende vagnarna ha en behaglig tyst ging.

Troligt 4r att man pé liknande sitt kan omrikna de lingsamma ej
hérbara svingningarna, med olika frekvenser, till effekter och fi et:
summavirde, ja, varfor inte, sld ihop sdvdl hor- som icke horbara
svangningar och fi ett summavirde for betygsittning av vagnarnas
gingegenskaper?

Inverkan av lagfrekventa svingningar, med en frekvens pid 1—G60
per/sek., har studerats pd s sitt, atc personer farte sitta pd skakbord som
satts i sinussvangningar. Som ett sammanfattande resultat anger
Mr. Janeway vid Chrysler Corp. som troskelvirde for god ging:

for ligfrekvensa rorelser, 1— 6 per/sek. af®* = 2,

» medelfrekventa » , 6—20 » » af*=1/3 och
» hogfrekventa » , 20—60 » » af =1/60,
dir a = amplituden i tum och

f = frekvensen i per/sek.
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Vid ldga frekvenser #r det alltsd accelerationsindringen, vid medel-
frekvenser accelerationen och vid hoga frekvenser hastigheten som
betyder mest.

Med dessa virden kan man, pa liknande sitt som de vanliga phon-
nivikurvorna, rita upp nivikurvor i decibelskala med periodtalet som
abscissa och af* som ordinata. Med de av Janeway angivna triskel-
virdena =— 60 dB erhdllas d& de i fig. 5 angivna kurvorna.

Registreras, som vanligen sker, accelerationen i férhdllande till
jordaccelerationen erhilles ur formeln:

—‘(%’— =—4n* af* . sin (27fr)
" am . 982 “
af* = ——4—;,—' cm/sek"
= am . 25
dir am = amplituden pd den registrerade svingning man vill under-

soka. -
Har t. ex. for en svingning registrerats en acceleration av 0,252g
crhélles:

af* = 0,252 . 25
=63,
och var frekvensen for denna svingning — 2,5 per/sek, blir enligt

decibelskalan betyget f6r denna svingning — 70 dB, alltsd ett for hogt
virde, om dessa svingningar dro ldngvariga.

Nu #r det emellertid sd att man endast undantagsvis har att gora
med enkla sinusvdgor. I vanliga fall dro de registrerade kurvorna myc-
ket komplicerade, som framgir av figg. 6 och 7. Dessa, som togos av
Asea ar 1949, visar gingen pa en Co8f vagn med SJ boggier mod. 39,
resp. TGOJ boggier mod. 47. Av dessa kurvor framgir iven den mju-
kare gdng som erhilles med gummi i boggierna.

Ar skillnaden i gdngegenskaper sa stor som i det hir fallet, 4r det
lite att avgdra vilken vagn som gir bist. Ar vagnarnas ging mera
jimbordig, blir virderingen svarare.

En sidan underlittas om filter anvindes for att skilja de olika
frekvenserna 4t, s& som SNCF gor vid sina prov. Med t. ex. ett filter,
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som filtrerar bort frekvenser dver 20 per/sek, skulle man kunna pd
vanlige sitc registrera de ligre frekvenserna och med en bullermitare
med vibrations-pickup mita de hogre frekvenserna dver 20 per/sek, pi
vilka man d& fir en direktavldsning.

Gores samtidigt en mitning av oljudet inne i vagnen och omriknas
samtliga virden pd svingningarna till effekter, som adderas och om-
riknas till decibel, synes detta kunna vara en framkomlig vig till
en objektiv bedémning av vagnarnas gingegenskaper.

Tyvirr har den mitvagn, som SJ haller p3 att utrusta, annu icke
kunnat tagas i bruk for registrering av vagnarnas ging. Nir si blir
fallet skall det bli intressant att studera gingkurvorna och se om det
ir mojligt att anvinda denna metod for en objektiv bedémning av
vagnarnas gingegenskaper. Eftersom det obehag den resande kinner,
kanske i lika hog grad som av svingningsaccelerationerna r beroende
av svingningsfrekvenserna, ger ju en granskning av enbart accelera:
tionerna ett mindre tillfredsstillande resultat.

AB E G JOHANSSONS BOKTRYCKERI, KARLSHAMN 1954
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