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över prov för förbättring: av Da~lokens g:ångeKenskaper

Den första serien av 34 st beställda koppelstångslok

typ Da började levereras under år 1952. Efter en tids

drift riktades klagomål mot lokens gångegenskaper och

det uppgavs, att de nya leken skulle gå sämre i kurvor

än äldre D-lok o För att få en möjligast objektiv bedöm

ning av gångegenskaperna startades vid Mbr prov med

loken»

Under våren 1953 hade Mbr anskaffat en elektrisk sväng-

ningsmätningsutrustning och jämförande prov igångsattes

på en och samma sträcka mellan Dk-lok och Da-lok. Vid

noggrant studium av diagram över förskjutningar och

accelerationer kunde en klar skillnad konstateras mellan

kurvgångsegenskaperna hos de båda loken, ett förhållande

som givetvis även kunde konstateras kvalitativt utan

användning av mätinstrument. Fortsatta undersökningar

av loket gav vid handen, att införandet av rullager på

den nya loktypen hade minskat löpaxlarnas sidorörlighet

i sådan g^*ad, att bisselboggin, sedan drivaxlarnas ramlager

slitits, erhöll en felaktig inställning vid kurvgång och

försökte styra loket mot innerrälen. Minskningen av
glappet i lagerna hos ledaraxeln hade haft samma effekt

som om boggistjärten avkortats» För att enkelt och

åskådligt demonstrera lokets rörelser angav Brd Hallen

borg en metod att anbringa speglar frampå loket på

sådant sätt, att löphjulens rörelser relativt spåret

kunde studeras. Härvid kunde tydligt ses hur ytteraxelns

flänsar i stället för att tangera ytterrälsen styrde

loket inåt kurvan med åtföljande svåra störningar av

gången. Det frai/ikom då som en lösning att förlänga

boggistjärten för att därigenom ernå att löpaxeln skulle

gå såsom avsett. Få försök förlängdes ett par boggier

på detta sätt och okulära undersökningar i speglarna

visade, att boggierna gick mindre oroligt i kurvor än

tidigare^ något som också märktes i förarhytten.
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Prov enligt spårf.jädringsmetoden

För att experimentellt få en säkrare uppfattning om

fördelen med förlängning av boggistjärten med 200 mm

beslöts att göra prov för att se hur rälsen i en kurva

påverkades av olika lok» Som försöksplats valdes en

300 m kurva mellan Karlberg och Stockholms norra statia

där rälsförhöjningen var ca 55 vilket motsvarar

i+0 km/ho

Vid proven mättes rälsens sidoutslag, då ett lok rullar

genom kurvan» Mätningen av rälsens läge skedde på elek

trisk vägo En vid rälshuvudet fäst stålvajer överförde

rälsens rörelse till ett vridmotstånd» Motståndsändring'

en påverkade sedan via en mätbrygga med förstärkare en

direktskrivande oscillograf, där spårförändringen re

gistrerades» Mätningen skedde i en punkt på ytter- och

en punkt på innerrälsen mittemot»

Spåret i kurvan är endast sporadiskt trafikerat och var

av ganska dålig beskaffenhet och av säkerhetsskäl var

det omöjligt att köra fortare än 60 kra/h. Åtskilliga

prov kördes upp till denna hastighetsgräns och i bil 1

återfinnes förteckning över samtliga prov» Stor sprid

ning erhölls mellan prov gjorda vid olika tidpunkter

och det blev nödvändigt att vid proven alltid medföra

ett s k normal— eller jämförelselck» Orsaken till sprid

ningen var dels variationer i rälsytans tillstånd på

grund av skillnaden i väderlek och slitage och dels

lägesförändringar hos slipers och ballast» Genom dessa

störande faktorers inverkan blev det alltid nödvändigt

att före proven köra fram och åter över provsträckan

tills rälsytan blivit jämn och slipers och ballast sta

biliserats» Upprepning av prov med korta tidsmellanrum

visade att ett och samma lok vid konstant hastighet

praktiskt taget alltid går på samma sätt genom kurvan»

Beträffande jämförelsen mellan Da-lok med och utan för

längd stjärt kunde konstateras att spårutfjädringen

blev avsevärt mindre i förstnämnda fallet»

Försök gjordes nu dels med förlängning av boggistjärten

med 400 mm, så att totallängden var 2000 mm, dels med

en fjäderåterställningsanordning och slutligen under

söktes också inverkan av ändrad lutning på kilplanen

från 1:10 till 1:7» Resultaten visade, att förlängningen
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till 2000 mm ej var fullt tillräcklig för att styra

löpaxeln mot ytterskenan icke ens tillsammans med åter—

ställningsanordningeno Mätningen skedde i en punkt på

ytter- och en punkt på innerrälsen mittemot o Det beslöt

då att göra en helt ny stjärt 22Ö5 nim lång och dessutoin

konstruera en återställningsanordning, som gick att

koppla till och från under drift- Det stod också klart,

att kurvan vid Karlberg i det tillstånd den då befann

sig ej var lämpad för ytterligare försök, särskilt med

tanke på hastighetsbegränsningen. Vidare ansåg man, att

det skulle vara värdefullare att känna den kraft som

rälsen utsatttjsför an storleken av förskjutningen, som

man nu mätt.

Prov med trådtöjningsgivare klistrade direkt på rälsen

Jämsides med undersökningarna enligt spårförskjutnings-

metoden gjordes i Karlbergskurvan prov med trådtöjnings^

givare, som klistrats på rälsen. Störningarna i mät-

kretsarna visade sig långt mindre än väntat och kunde

vid torr väderlek helt elimineras. Trådtöjningsgivarna

klistrades på 9 punkter på ytterrälsen och på 6 på in

nerrälsen, för att man skulle kunna se hur krafterna

fördelade sig på olika ställen utefter kurvan. Givarna

var klistrade på foten och orienterade för mätning av

horisontella krafter. På bil 2 finnes en skiss över

kurvan med slipers och mätpunkter utmärkta. Resultaten

från prov visar att såväl kraftens storlek som dess

karaktär varierar utefter rälsen och trots att mätpunkts

na 3 och i+ är symmetriskt belägna, så är inte samhöriga

kurvor kongruenta.

När hjulen rullar över skenorna i en kurva utsattes

dessa för samtidiga vertikala och horisontella krafter.

Resultanten angriper i rälsens övre innerkant och detta

gör det omöjligt att med trådtöjningsgivare, som klist

rats direkt på rälsen, kunna renodla horisontalkomponen

ten. Orienteras givarna för horisontalmätning erhålles

därför alltid ett litet tillskott från de vertikala

krafterna. Om man emellertid jämför lok med samma axel-
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tryck kan man dock för kvalitativa mätningar använda

denna metod, som fordrar föga förberedelse.

Av proven kunde slutas att förlängningen av boggistjär-

ten till 22Ö5 inm gav avsevärt bättre gångegenskaper än

tidigare,

Prov med rullande rälsbefästning i Järna

Mätanordning

Begränsningen av försöksmöjligheterna i Karlbergskurvan

har tidigare påtalats. Infartskurvan norrifrån till

Järna station har 610 m radie. Den ligger bra, är lagom

trafikerad, möjligheter finns för uppställning av mät^-

vagn intill och den passade sålunda utmärkt för Mbr

önskemål,

För att mäta horisontalkrafterna renodlat konstruerades

en ''rullande rälsbefästningsanordning • efter amerikanskt

mönster. Anordningens utseende framgår av bilagd ritning

och dess verkningssätt kännetecknas av att man nu mäter

storleken av kraften mellan räls och slipers i stället

för som tidigare kraften i själva rälsen. Genom att vid

kalibrering av anordningen ansätta kraften på samma

ställe som lokhjulet angriper, erhålles emellertid

kraftskalan i ton horisontalkraift vid hjulet. *

Det prisma på vilket trådtöjningsgivarna är klistrade

kan endast utsättas för horisontalkrafter och rälsens

underläggsplatta vilar på rullar, varigenom hela hori

sontalkraften - och endast denna - påverkar givarna.

Först tillverkades endast en rälshållare av denna typ.

Vid jämförande prov, då samtidigt trådtöjningsgivare

klistrats direkt på rälsen, visade sig resultaten från

den nya anordningen vara mera lättlästa och anordningen

erbjöd i övrigt sådana fördelar, att det bestämdes, att

ytterligare 3 st skulle tillverkas,

*

dock utan vertikallast
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Samjnanställnin.g; av prov med

SPÅRFJÄDRING

Datuni Loktyper

10.9.53

11.9.53

li+.9.53

1Ö.9.53

21.9.53

19.10.53

20.10.5j

25.11.5j

5.12.5:

5.1^.54

21.i+.5if

22. i+ . 5^1'

23. o 54

Dk 421, Da 794

Dk 556

Da ÖlO

Dk 536, Hg 66Ö

Da ÖOO, F 702

Diesel V3 35

Dg2 136

Dk 536

N 1243

Ub 567

Dk 536

Dm Ö44

Ma 766

Da ÖlO

Da Ö20

Da ÖlO

Da Ö20

V 206. Diesel TGOJ

V3 35. " SJ

Da Öl9

Da 796

MAK, D 207, Hb 502

Da 792, 617

Da 612

Da 620

Da 620, Da 792

Anm,

15 ton

Fast III

15 ton

17 ton Da 600

Änglok

Leveransnytt

15 ton

15 ton» Kilplan 1;10 i båda andar.

15 ton

Rulle I: Återställningsfjädrar typl
i A-ände. Kilplan 1:10.

Rulle IIiKilplan 1:10. Återställ
ningsfjädrar typ 1 i A-
ände + 60 mm mellanl.

Nytt

17 ton. Återställningsfjädrar typ
Förlängd stjärt i A-änden.

17 ton. Längd

MAK: 14 ton, 63OO mm ytteraxelavst
provlok.

792. Förlängda stjärtar 15 ton med
och utan återställningsfjäder.

Prov med trådtöjningsgivare

792. Förlängd stjärt. Prov med träd-
tö jningsgivare .
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