Bil. G.

MICHELINE-VAGNEN.

Foredrag av maskiningenjor Johannes Lindholm,
Stockholm—Rimbo jirnviigsaklieholag.

Bland den stora mingd motorvagnar [Or jairnvigsdrift, som under de
senare drens lopp konstiruerats, har, Atminstone sa vitt jag kan be-
dima saken, ingen — icke ens den tyska Zeppelinvagnen — vickt en
sidan intresserad uppmirksamhet i fackkretsar som »La Micheline».

Micheline-vagnen #r i likhet med miénga av sina foregiangare en
liten, litt byggd bensinmotorvagn, I ett avseende skiljer den sig emel-
lertid fran alla andra. Den har namligen fullstindigi (rdngdll den
traditionella hjultypen for jirnvégsfordon och anviinder sig i stillet av
en hjulkonstruktion, som nfrmast dverensstimmer med bilarnas och
bussarnas, allisd med pneumatiska gummiringar, ehuru av nigol modi-
fierat utférande.

Michelin-fabriken [ramstillde pé sin tid de forsta luftfylida ringarna
for automobiler och fick bevitina, hurusom denna till en borjan med
stark misstro moltagna nyhet astadkom en fullstindig omvirdering
av automobilen sasom transportmedel. Varfor skulle da luftringen
icke kunna revolutionera dven jirnviigstrafiken.

I'or tre Ar sedan boérjade firman sina experiment i detta syfte och
har didrunder provat en rad olika konstruktioner. Ell exemplar av
den senaste modellen med serie n:r 11, vilken firman nu anser mogen
alt sliippa ut i marknaden, har sedan ett par minader demonstrerats
pid olika platser i Sverige. Det 4r den som nu skall i korthel beskrivas.

Vagnen (fig. 1) vilar pa 5 axlar, [érdelade i tva boggier, av vilka den
frimre tre-axliga fr drivande, den bakre tvd-axliga enbart birande.
P4 de bida boggierna vilar vagnskorgen, upphiingd i pendlande linkar.

Far att i mojligaste man begrinsa viklen dro boggicrna utforda med
ramkonstrukiion av fyrkantbalkar; dessa firo upphingda i 6 resp. 4
halv-elliptiska, lingsgiende bladfjidrar med friktionsstétdimpare.

Den frimre boggien uppbir motorrum och férarehytt. Motorn &r
en vattenkyld fyreylindrig 75 hkr Panhard-Levasseur bensinmotor utan
ventiler, med 105 mm, cylinderdiameler och 140 mm. slaglingd. Nor-
mala varvialet dr 2,200 per minut. Boggiernas bada frimre axlar iro
drivaxlar, sinsemellan férbundna genom drivkedjor; av dem drives den
mellersta direkt fridn molorn éver en elastisk koppling, Fyra hastig-
heter finnas (6r saval fram som back., Kylare av acroplantyp —




dro anbragta pa sidan av férarehytten omedelbart under taket och kyla
lika effektivt 1 bada korrikiningarna.

Hjulstommen (fig. 2) ir utférd som skivhjul av pressat stil och 16s-
tagbar fran bromstrumman. Flins pa hjulet har av litt forklarliga
skiill ej kunnat undvaras. Luftringarna fro av specialtyp, storlek
1253610, med 6 kg. lufttryck. Filgen fir av samma typ som pa bussar
(standardfiilg 24>4'.).

Fig. 3 visar i princip luftringens anordning pa hjulstommen.

Michelins forsta férsok med luftringar pa jarnvigsfordon gjordes
med vanliga bilringar, men det visade sig snart, att dessa voro odugliga
for andamdlet. Om en punklering av ringen intriffade vid hogre hastig-
heter, var nimligen en urspirning oundviklig pa grund av hjulets
starka nedsjunkande vid ringens tomning. Man gav di ringen den
form, som synes pi fig. och anbragte inuti den runt hjulstommens
periferi en triskena med siadana dimensioner, att héjden av lultkudden
i lopeirkeln uppgick till blott 10 mm. Erfarenheten har ocksa visal,
att med denna anordning en punklering dven vid hoga hasligheter icke
medfér ndgon som helst fara fér ursparning. Enligt uppgift lir det icke
ens mirkas inuti vagnen. om en ring blir lufttom.

Det lir emellertid vara mindre limpligt att nagon lingre stricka
kéra pi en tom ring. For att forekomma att si sker dro dirfor samt-
liga ringar [6rbundna med en i forarchytten befintlig signalanordning,
som omedelbart underriittar [oraren, om trycket i nagon av dem sjun-
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ker 1 kg. Pa varje hjul finnes dessutom en manomeler. som anger
trycket i ringen. Utbyte av hjul uppgives kunna ske pa 5 minuter.

IFor franska forhallanden garanterar firman, alt ringarna kunna
kéras minst 30,000 km. Dess vid provturerna i Sverige narvarande re-
presentant uppgav, atl ringarnas livslingd i Sverige sannolikt skulle
stilla sig visentligt gynnsammare.

Vagnen ir forsedd med pa samtliga hjul verkande hydraulisk broms
(system Lockheed).

Vagnskorgen med sin passagerareavdelning och de bada pid omse
sidor diirom éver boggierna beligna mindre bagageutrymmen ér helt

Stilflins, som
haller luftringen
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ma S.S.-lyp som
pa bussar.

_ — — Michelin-hjul.
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s viigsring
125 X610, upp-
pumpad till 6 kg
prokvem.

skild fran férarehytt och motorrum. Endast en billg utgor forbindelse
emellan dem.

Korgstommen bestiar av ett skelett av lillmelall med de viktigare
biarande delarna ulférda som fyrkantbalkar. Viggarna fro savil in-
som ulviindigt beklidda med panel av plywood. Till ytterbeklidnad
pa vagnen anviindes eldfast aeroplanviiv. Klidseln inuti vagnen over-
ensstimmer nirmast med den i automobiler vanliga. Golvet dr dub-
belt och tickt med gummimatta. Uppviirmningen sker genom Kylvatt-
net eller avgaserna. Belysningen ir naturligtvis elektrisk.

Passagerareavdelningen har golvet nedsinkt till 1ag plattformsniva.
Den har en golvyla av 5,6>2.4 m. och rymmer 24 sittplatser, anord-
nade pa vanligt siitt pA omse sidor om en mittgang. Resgodsrummen
hava en volym av ca 5 kbm. och beriiknas tillrickliga for 360 kg.
resgods.

Rérande vagnen ma i ovrigt limnas foljande sifferuppgifter. Totala
lingden iir 12,66 m., avstandet mellan boggiernas vridpunkter 8.32 m.,
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héjden utvindigt 2,47 m. och invindiga hdjden ca 2,1 m. Vikten av
tom vagn uppgar till 4,700 kg., med full last till ca 7,000 kg. Dodvikten
per passagerare iir saledes blott 196 kg. Till jimforelse med denna
siffra anger Michelin, att vid angirafik motsvarande dédvikt i gynn-
sammaste fall uppgar 1ill 1,100 kg. och i ogynnsammare fall 1l 2,000
a 3,000 kg. Mdajligt ér att dessa siffror éverensstimma med vid franska
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jirnvigar radande [orhillanden. For svenska diremot anser jag dessa
siffror vara alltfor héga; 500 resp. 1,000 kg. torde hiir komma niir-
mare verkligheten. Det hor vidare framhaéllas, att vi redan i stor om-
fattning ombesorja den mindre trafiken med lillare transportmedel.
Sidlunda anviindas vid S.R.J. och andra jirnviigar molorvagnar, vilkas
dodvikt per sittplats uppgar till endast 360 kg.

Vagnens normala hastighet dr 80 km. per timme, vilken kan hallas
dven i icke alltfor starka stigningar. Maximihastigheten pa horisontell
bana angives till 100 lom.

Bensinldrbrukningen har visal sig vara ungefér 25 liter per 100 km.
tillryggalagd viiglingd.

I fraga om vagnens trafikegenskaper, vid jimforelse med andra mot-
svarande jirnvigsfordon, fdr sérskilt att framhalla dess mjuka och
tysta giang och dess stora smidighet, férmaga av snabb acceleration
och snabb inbromsning.
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Tack vare gummiringarna rullar vagnen praltliskt tagel ljudiost
fram pa skenorna. Vid samtal i vagnen behover roslen ej hojas. Slagen
i skenskarvar och korsningar iiro fullstiindigt borteliminerade, eftersom
den obetydliga fjidring hos skeniindarna, som den litla vagnen [6rmar

astadkomma, icke formar fortplanta sig genom luftringen (ill fordonet.
Det dr darfor ocksa maojligt att h‘amJo ra denna vagn pa banstriickor
med klen dverbyggnad med visentligi stérre hastighet én andra jirn-
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Fig. 4.

viigsfordon. Om det beror enbarl av det forhallandet all inga skarv-
slag horas, eller om édven den omstindigheten, all passagerareavdel-
ningen i vagnen ligger sa ldgt, bidrar tll detta intryck, tors jag inle
avgora, men ett faktum ar -att man vid fird i denna vagn dven vid
stora hastigheler icke har nagon férnimmelse av hig farl.

Vagnens formiga all hastigt accelerera och dnnu hasligare bromsa
in beror, ulom pé dess ringa vikt, framfor allt pa den gynnsamma frik-
tionskoefficienten mellan gummi och stal: denna dr niimligen ca tre
ginger storre dn for stil mot stal. Accelerations- och bromskurvor
for vagnen visas i fig. 4. Fran slillastaende kan vagnen bringas upp i
en hastighet av 80 km. i timmen 1)& en distans av 600 m., och fran
denna hastighet kan den sltoppas pa knappa 100 m. med en bromstid
av 11.3 sek. Vid nodbromsning kan enligt firmans uppgift bromsviigen
forkortas inda ned till 37 m. vid torra skenor, ulan risk for maskine-
riet.  Aro viderleksforhéllandena mindre goda, maste man givetvis
rikna med néigot storre avstind. Anmiirkningsviért ir, hur féga mérk-
bar dven en kraftig bromsning ar for den resande i vagnen.
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Men vagnen har helt naturligt ocksa sina svaga sidor. Dit riknar
jag da i frimsta rummet dess ringa kapacitet, vilken sjilvfallet maste
verka starkt begrinsande pa vagnens anvindningsmdéjligheter.

Den pneumatiska ringen tilliter endast ett forhallandevis obetydligt
hjultryck. For jirnvigsindamal anser Michelinfirman att detta, at-
minstone for ndrvarande, icke fir §verstiga 700 kg. Konstruktoren har
séledes att rora sig inom mycket snfiva grinser. Varje 6kning av vag-
nens dimensioner innebér en 6kning av antalet axlar, och svarigheterna
dérvidlag okas med all sdkerhet i betydligt starkare progression in
axelantalet. Emellertid lar firman, enligt vad fran initierat hall upp-
givits, icke dess mindre ha under utarbetande en typ med 56 platser.
Savitl jag kan forstd, maste en sidan vagn erfordra bortat tiotalet
axlar. Da lingden av densamma anslas till ca 27 m., ir det tdmligen
sannolikt att den kommer att erbjuda ett ritt originelll utseende.

En annan svaghet hos vagnen fr att den i trafik kan koras endast 1
en rikining. Varje sluistation maste darfor vara forsedd med anord-
ningar for vindning. Visserligen kan vagnen, siasom jag foérut fram-
hallit, koras saviil fram som back med samma hastigheler, men dess
byggnadssitt medger icke, att denna mdjlighet utnylijas i pralktiken,
eftersom foraren har fri utsikt endast 4t ett hall, framat. Vid en even-
tuell backning maste dirfor en lots placeras i bakre bagagerummet
och dirifrin genom signaler till féraren dirigera korningen. Det séiger
sig sjilv, att en sadan anordning fiar komma till anvindning endast
som nodfallsatgiird.

Vagnens mojligheter att taga sig fram i snd forefalla, med hinsyn
till det laga hjultrycket, ndgot problematiska., I det avseendet ér den
avseviirt simre stilld fn ett landsviigsfordon pa grund av den férelig-
gande risken for ursparning.

I'6r ging pi linjestriickor, dir tagen automatiskl paverka elektriska
signal- eller andra anordningar, méaste vagnen kompletteras pa ett eller
annat sitt for att kunna fylla motsvarande uppgift.

Att gira nigot uttalande om Micheline-vagnens eventuella maojlig-
heter alt aAtminstone inom vissa griinser — omgeslalta jirnvigstrafi-
ken torde dnnu vara for tidigt. Michelin sjilv anser, att denna vagn,
pa grund av dess forut framhallna stora smidighet, bér kunna fa an-
viindas under belydiigt friare former &n jirnvigarnas nu forekom-
mande trafikmedel. Den bhor saledes fa koras »pa sikl» pi samma
siilt som spirvagnarna pi en sparvigslinje eller bussarna pa en lands-
viig, utan att vara bunden av nigra reglementariska bestimmelser om
fri linje, fasta signaler e. d. Huruvida delta énskemal kan realiseras,
Hr i forsta rummet vederbdérande myndigheters sak att avgora. Jag
anser det emellertid icke vara en oOverdrift att uttala, att Micheline-
vagnen iir ett av de intressantaste uppslag, som pa myckel linge fram-
kommit inom detta f6r vira dagars jarnvigstrafik sa utomordentligt
viktiga omrade.






