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dver prov for forbdttring av Da-lokens gdngegenskaper

1953-1954

Den fdrsta serien av 34 st bestdllda koppelsténgslok
typ Da bérjade levereras under &r 1952. Efter en tids
drift riktades klagomdl mot lokens gangegenskaper och
det uppgavs, att de nya lcken skulle g& s&mre i kurvor
dn dldre D-lck. For att f& en mdjligast objektiv beddm-
ning av gangegenskaperna startades vid Mbr prov med

loken.

Under varen 1953 hade Mbr anskaffat en elektrisk sving-
ningsmdtningsutrustning cch jamférande prov igangsattes
p& en och samma stricka mellan Dk-lok och Da-~lok. Vid
noggrant studiwn av diagram O6ver fdrskjutningar och
accelerationer kunde en klar skillnad konstateras mellan
kurvgangsegenskaperna hcs de bada loken, ett fdrhdllande
som givetvis &ven kunde konstateras kvalitativt utan
anvidndning av mdtinstrument. Fortsatta undersdkningar

av loket gav vid handen, att inférandet av rullager pa
den nya loktypen hade minskat ldpaxlarnas sidordrlighet
i sadan grad, att bisselboggin, sedan drivaxlamas ramlager
slitits, erhdll en felaktig instdllning vid kurvgang och
forsskte styra loket mot innerrilen. Mﬁpsknlngen av
glappet i lagerna hos ledaraxeln hade haft samma effekt
som om boggist jdrten avkcrtats., F6r att enkelt och
askadligt demonstrera lokets rérelser angav Brd Hallen-
borg en metod att anbringa speglar framp& loket pé
sddant s&tt, att 1l8phjulens rdrelser relativt splret
kunde studeras. Harvid kunde tvdligt ses hur ytteraxelns
flidnsar i stdllet f6r att tangera ytterrdlsen styrde
loket indt kurvan med &tféljande svara stdrningar av
géngen. Det framkom da som en l1l&sning att forlinga
boggist jirten for att dirigenom erna att l18paxeln skulle
gd sasom avsett. P4 forsdk férlingdes ett par boggier
pd detta sitt och okuldra undersdkningar i speglarna
visade, att boggierna gick mindre oroligt i kurvor in

tidigare, nadgot som ocksd mirktes i fdrarhytten.
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Prov _enligt sparfjidringsmetoden

For att experimentellt f& en sikrare uppfattning om
férdelen med férléngning av boggistjidrten med 200 mm
beslsts att gdra prov #5r att se hur rédlsen i en kurva
paverkades av olika lok. Som forsdksplats valdes en

300 m kurva mellan Karlberg och Stockholms norra statia
dédr ré&dlsfoérhdjningen var ca 55 mm, vilket motsvarar

40 km/h.

Vid proven mdttes rdlsens sidoutslag, da ett lok rullar
genom kurvan. Mitningen av rdlsens lige skedde pd elek-
trisk vdg. En vid rdlshuvudet fdst stdlvajer Sverforde
rilsens rdrelse till ett vridmotstadnd. Motst&ndsindring.
en paverkade sedan via en mitbrygga med f8rstédrkare en
direktskrivande oscillograf, dir spérfdrindringen re-
gistrerades. Mitningen skedde i en punkt pa ytter- och

en punkt pa innerrilsen mittemot.

Sparet i kurvan dr endast sporadiskt trafikerat och varn
av ganska dalig beskaffenhet och av sidkerhetsskidl var ;
det om&jligt att kdra fortare &n 60 km/h. Atskilliga
prov kdrdes upp till denna hastighetsgrdns och i bil 1
aterfinnes fdrteckning 6ver samtliga prov. Stor sprid-
ning erh8lls mellan prov gjorda vid olika tidpunkter
och det blev nddvdndigt att vid proven alltid medfdra
ett s k normal- eller jdmforelselck. Orsaken till sprid-
ningen var dels variationer i rdlsytans tillsté&nd pa
grund av skillnaden i vdderlek och slitage och dels
ligesfdrdndringar hos slipers och ballast. Genom dessa
stdrande faktorers inverkan blev det alltid n&dvéndigt
att fdre proven kdra fram och ater Over provstréckan
tills rédlsytan blivit jdmn och slipers och ballast sta~
biliserats. Upprepning av prov med korta tidsmellanrum
visade att ett och samma lok vid konstant hastighet
praktiskt taget alltid gdr p& samma sitt genom kurvan.
Betrédffande jamfdrelsen mellan Da-lock med och utan for-
lingd st jirt kunde konstateras att sparutf jiddringen

blev avsevirt mindre i f&rstnidmnda fallet.

Férsdk gjordes nu dels med forlidngning av boggist jdrten
med 400 mm, s& att tctalldngden var 2000 mm, dels med
en fjdderaterstidllningsanordning och slutligen under-
stktes ocksad inverkan av 4ndrad lutning p& kilplanen

fran 1:10 till 1:7. Resultaten visade, att f8rlingningen
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till 2000 mm ej var fullt tillrdcklig for att styra
l8paxeln mot ytterskenan icke ens tillsammans med &ter~
stdllningsanordningen. M#tningen skedde i en punkt p&
ytter- och en punkt pa innerrilsen mittemot. Det besldt
d& att gdra en helt ny stjdrt 2285 mm lang och dessutom
konstruera en &terstdllningsanordning, som gick att
koppla till och frén under drift. Det stod ocks&d klart,
att kurvan vid Karlberg i det tillstand den d& befann
sig eJ var lédmpad fér ytterligare f8rsdk, sirskilt med
tanke pd hastighetsbegrinsningen. Vidare ansdg man, att
det skulle vara vérdefullare att k&nna den kraft som
rédlsen utsatiws f8r &n storleken av f8rskjutningen, scm

man nu mitt.

Prov_med tradtdjningsgivare klistrade direkt p& rédlsen

Jémsides med understkningarna enligt sparfdrskjutnings-
metoden gjordes i Karlbergskurvan prov med tridtdjnings:
givare, som klistrats pd rédlsen. Stdrningarna i mit-
kretsarna visade sig lé&ngt mindre &n vintat och kunde
vid torr vdderlek helt elimineras. Tradtdjningsgivarna
klistrades pa 9 punkter p& ytterrdlsen och pd 6 pd in-
nerrdlsen, £6r att man skulle kunna se hur krafterna
foérdelade sig p& olika stdllen utefter kurvan. Givarna
var klistrade pé& foten och orienterade f8r mitning av
horisontella krafter. P& bil 2 finnes en skiss &ver
kurvan med slipers och m&tpunkter utmdrkta. Resultaten
frdn prov visar att s&vdl kraftens storlek som dess
karaktdr varierar utefter rdlsen och trots att mitpunkte
na 3 och 4 &r symmetriskt beligna, sd 4r inte samhdriga

kurvor kongruenta.

N&r hjulen rullar Over skenorna i en kurva utsdttes
dessa f6r samtidiga vertikala och horisontella krafter.
Resultanten angriper i rdlsens &vre innerkant och detta
gbr det om&jligt att med tradtdjningsgivare, som klist-
rats direkt pad rdlsen, kunna renodla horisontalkomponen~
ten. Orienteras givarna f6r horisontalmitning erhdlles
darfor alltid ett litet tillskott frén de vertikala

krafterna. Om man emellertid ja&mfér lok med samma axel-
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tryck kan man dock fdr kvalitativa nm#tningar anvénda

denna metod, som fordrar f&ga forberedelse.

Av proven kunde slutas att foérlingningen av boggist jar-
ten till 2285 mm gav avsevdrt biattre gadngegenskaper #n

tidigare.

Prcv_med rullande rdlsbefistning i Jirna

Md&tanordninsg.

Begr&nsningen av forstksméjligheterna i Karlbergskurvan
har tidigare patalats. Infartskurvan norrifrédn till
Jdrna station har 610 m radie. Den ligger bra, &r lagom
trafikerad, méjligheter finns fér uppstidllning av mit-
vagn intill cch den passade salunda utmirkt fér Mbr

dnskemal.

For att mdta horisontalkrafterna renodlat konstruerades
en ‘“rullande rdlsbefédstningsanordning  efter amerikanskt
ménster. Anordningens utseende framgdr av bilagd ritning
och dess verkningssidtt kidnnetecknas av att man nu miter
storleken av kraften mellan rdls och slipers i stdllet
for som tidigare kraften i sjdlva rdlsen. Genom att vid
kalibrering av anordningen ansitta kraften pd samma
stdlle som lokhjulet angriper, erhdlles emellertid
kraftskalan i ton horisontalkraft vid hjulet. ¥

Det prisma p& vilket tradtéjningsgivarna &r klistrade
kan endast utsidttas f6r horisontalkrafter och rédlsens
underlidggsplatta vilar pa rullar, varigenom hela hori-

sontalkraften - och endast denna - péverkar givarna.

Férst tillverkades endast en rdlshdllare av denna typ.
Vid ja&mfdérande prov, da samtidigt tradtdjningsgivare
klistrats direkt p& rdlsen, visade sig resultaten frén
den nya anordningen vara mera lidttldsta och anordningen
erbjéd i Svrigt sadana fdrdelar, att det bestdmdes, att

ytterligare 3 st skulle tillverkas.

*
dock utan vertikallast



Prov

Vid proven i Jirna med Da-lok gjordes forstk dels med
fast och rdrlig mellanaxel, dels med och utan 8kad ater-
stdllningskraft pd ledarboggin. Aterstailningskraften
erhdlles frén en fjédder, som spinnes av en tryckluft-
cylinder. Genom en kontakt i fram-backkopplaren inkopp-
las alltid den &terstillningsanordning, som befinner

sig i kérriktningen.

Mdtpunkterna var férdelade med tvd pd ytterrdlsen och
tvd p& innerrélsen mittemot varandra. Rdlsbefédstnings-
anordningarna var placerade pad en sliper mitt mellan
rilsskarvarna och p& ett avstdnd av 19,3 m frén varandra
Se bil.

Proven gjordes p& Da 792 och kdrdes med hastigheterna
30 och 60 km/h i bdda riktningarna och 90 km/h i ena.
Proven med fast mellanaxel gjordes den 22.10.54 och
sedan togs loket till verkstad, d&r det forsdgs med
rérlig mellanaxel, som provades i Jdrna den 2.11.54.
Sammanlagt kdrdes 158 prov. Av varje kombination mellan
hastighet, kdrriktning och konstruktionsférindring har
kérts ca 7 prov. Vid b&da provdagarna, di rdlsen var

torr, medférdes ett D-lok som normal.

Bearbetningen har gjorts s&, att varje prov har under-
sdkts axel £ér axel, och sedan har medelvdrden for varje
férsdksgrupp bildats och uppritats. Dessa resultat ater~
finnes p& bilagorna. Ibland de direkta registreringarna
har de kurvor utvalts, som bist 8verensstémt med medel-
virdena, Se bil. Eftersom jamfdrelseloket 560 inte upp-
férde sig lika bada provdagarna trots tillsynes lika
yttre férhdllanden, si& har pd diagram S 11716 med
streckade linjer inritats de till den 2.11 omr&knade

vardena.

Diskussion av resultatet

Den mest idgonfallande férdndringen mellan proven med
fast och rdrlig mellanaxel &r nog den avsevdrt stdrre
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kraft, som erhdlles fran den rdrliga mellanaxeln. M&t-
ningen skedde i en punkt p& ytter.- cch en punkt pa in-
nerrdlsen mittemot. Detta méste bero p& att hjulringar-
na p& denna axel inte rullat tillrdckligt l&nge efter
svarvning £6r att ha hunnit bli jémnslitha. Svarvrénder-
na har d& funnits kvar och givit st8rre friktionskraft.
Férhallandena vid axlarna 1 och 2, som denna unders&k-
ning avser i férsta hand, har endast obetydligt paver-
kats till det battre genom frigdring av mellanaxeln.
Ser man pd& inverkan av &terstillningsanordningen sd gor
den avsedd verkan vid rérlig mellanaxel och Sverfdr den

del av siduokraften fran andra till férsta axeln.

Sammanfattning

Av de hittills utfdrda proven har framgitt att en fér-
lingning av boggistjirten till 2285 mm har givit en for-
battrad kurvgdng hos Da-loken. De 8vriga provade &nd-
ringarna med fdrskjutbar mellanaxel och aterstdllnings-
anordning har givit verkan i &syftad riktning.

6

Maskintekniska byran*i8~1£

P Sporr

21 bil.
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Sammanstéillning av prov med

SPARFJADRING
Datum Loktyner Anm.
10.9.53| Dk 421, Da 794 15 ton
11.9.53] Dk 556 Fast IIT
i Da 810 15 ton
14.9.53| Dk 536, Hg 568
i Da 800, F 702 17 ton Da 800
18.9.53] Diesel V3 35
W Dg2 136
i Dk 536
X N 1243 Anglok
21.9.,53] Ub 587
3 Dk 536
i Dm 844 Leveransnytt
i Ma 788
19.10,53 Da 810 15 ton
o Da 820 15 ton. Xilplan 1:10 i bada #ndar.
20.10.59 Da 810 15 ton
i Da 820 Rulle I: Aterstidllningsf jiadrar typl]
i A-iinde. Kilplan 1:10.
Rulle II:Kilplan 1:10. Aterstill-
ningsf jadrar tyn 1 i A-
inde + 60 mm mellanl.
i V 208. Diesel TGOJ
" V3 35. K SJ Nytt
25.11,59 Da 819 17 ton. Aterstdllningsfjadrar typ
Forldngd st jdrt i A-dnden.
i Da 798& 17 ton., Lincd
5.12.59 MAK, D 207, Hb 502 MAK: 14 ton, 6300 mm ytteraxelavst
provlok.
5.4.54 Da 792, 817 7902, Fidrlingda st jdrtar 15 ton med
och utan iterstidllningsf jider.
2l.4.54 Da 812 Prov med tradtsjningsgivare
22.4.54 Da 820 X
23.4 .54 Da 820, Da 792 792, Forliangd stjidrt. Prov med trad-

t8 jningsgivare.
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