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RULLANDE MATERIEL, VERKSTADER OCH HALLAR.

Rapport av direktér E. Hullman,
Malmé sparvagar.

I syfte att minska den ofjéidrade vikten pa sparvagn har man savil
i in- som utlandet provat olika sitt att anbringa gummifjidring inne
i vagnshjulen. I allménhet anviindes dirvid en eller flera gummiringar
sdsom fjddrande mellanligg mellan hjulringen och navet. En dylik

SEKTION I-T

FIADRANDE JARNVAGSHJUL TYP 850 :
FIADRING C:A 5% FOR 7s TONS HJUTRYCK ~ (NORMALT). FIG. 1
MAX FIAORING (viD STOTAR) 12° (MOTSVARAR ETT HIULTRYCK AV CA 18 TON),

Fig. 1.

konstruktion har enligt 1933 ars rapport provats vid Stockholms spar-
viigar dock icke med gynnsamt resultat. _

En betriaffande gummits arbetssitt principiellt helt ny konstruktion
har inférts pd marknaden av Svenska Aktiebolaget Bromsregulator i
Malmg. Hjulets utférande framgar av fig. 1, som visar anordningen
vid ett jirnviigshjul av samma typ, som for nirvarande haller pa att
provas bl. a. vid de hollindska statsbanorna, samt av fig. 2, utvisande
ett sparvagnshjul. En nigot modifierad form av detta sparvagnshjul
har varit i prov sedan mitten av december manad 1933 vid Malmé
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stads sparviigar, dir en 2-axlig motorvagn ér utrustad med dylika hjul.
Vagnen gar i daglig trafik och har t. o. m. augusti ménad 1934 till-
ryggalagt 43 700 km. Hjultrycket ar 4,5 ton vid fullsatt vagn, och
konstruktionen har hittills visat sig tillforlitlig.

Sasom framgar av fig. 2 bestar sparvagnshjulet av ett hjulcentrum
A av stalgjutgods, med vilket hjulets innerskiva B ér sammangjuten.
Ytterskivan C #ar utford av stilplit och fasthalles vid hjulcentrum
av bultarna D. Avstindet mellan skivorna fixeras av distansbultarna L.
Skivorna iro forenade med mittskivan F genom ett antal gummibuf-
fertar G, vilka stéda i siiten pa siitt bilden visar. Den elektriska led-
ningen formedlas av trenne kabelférbindningar I. Skivan F ar utford
av stalgjutgods.

i . "
! FJADRANDE SPRRVAGSHJUL TYP 600
/ FOR MOTORVAGN TYP F
/ MALMO STADS SPARVAGAR FIG. 2.
FIADRING C A 4s% FOR 43 TONS HIALTRYCK (FULLSATT VAGN).
MAX. FJADRING (VID STOTAR) 122 (MOTSVARAR ETT HJULTRYCK AV C4 12 TON).

Fig. 2.

Jarnvigshjulets konstruktion ér négot annorlunda, i det att bigge
yiterskivorna iro av stilplat och fasthillas vid navet genom bultar.
Navet och mittelskivan dro valsade.

Genom ovan nimnda konstruktion erhiller hjulet den erforderliga
elasticiteten savil i vertikal som i horisontal led. I vertikal led be-
griinsas fjidringen av navet. i horisontal led av begrinsningsbultar-
na M. Maximala fjadringen i vertikal led &r for jirnvégshjulet 12 mm,
motsvarande ett hjultryck av 18 ton, och {or spirvagnshjulet likaledes
12 mm. motsvarande .ett hjultryck av 12 ton. Dylika exceptionella
hjultryck upptriida givetvis endast vid kraftiga stotar o. dyl. Normalt
hjultryck for jarnviigshjulet &r 7,5 ton, i vilket fall fjaidringen blir
4,5 mm, samt for sparvagnshjulet 4.5 ton, motsvarande en fjidring
av dvenledes 4,5 mm. '

Hjulkonstruktionen ér fjidrande. forutom i vertikal och horisontal
led, dven i tangentiell riktning. d. v. s. i rotationsriktningen. Denna
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sistnimnda fjadring ar av stor betydelse, eniir den skonar savil kugg-
hjul som motorer pd spirvagnen.

I syfte att utréna gummits livslingd hava undersékningar utforts
i en for dndamadlet speciellt konstruerad maskin, i vilken en gummi-
buffert inspénnes och utsittes for liknande pakinningar som i hjulet
under vagnens ging med full last. Ett varv i provmaskinen motsvarar
ett varv pd hjulet. Vid ett av dessa prov har exempelvis provmaskinen
gjort 121 milj. varv pa 2700 tim., motsvarande en vigstricka av
c:a 300000 km (hjuldiam.= 770 mm), utan att nimnvird slitning
eller forsimring av gummit kunnat konstateras.

P4 grund av buffertarnas inspéinning i sitena férekommer ingen
rorelse mellan gummits ytterskikt och jirnet, varfér ingen nétning
uppstér. Samtidigt blir hjulet okénsligt fér smuts och sand, som méj-
ligen skulle kunna intréinga. Vid besikining av de 4 elastiska hjul,
som dro i drift vid Malmé stads spérvigar, har det visat sig, att olja
ej tringt in till gummit, trots att hela hjulet pi lagersidan varit full-
stindigt tickt med spillolja.

Det ér att observera, att hjulet ej behover isiirtagas vid omsvarv-
ning av hjulringen. Fére svarvningen utskruvas propparna J och
insiittas i stiillet arreteringsbultarna K, vilka avlasta gummibuffertarna
och gora hjulkonstruktionen stel under omsvarvningen. Rotationen for-
medlas av medbringareflinsen L. Efter svarvningen urtagas arreterings-
bultarna och hélen igenproppas ényo, {or att ej olja skall intringa
genom dem och komma i beréring med gummit.

Man fir en god uppfattning om betydelsen av att anviinda elastiska
hjul genom att jimfora den ofjidrade vikten vid ett stelt sparvagns-
hjul och vid ett elastiskt. Vikten av hjul, axel, lager, kugghjul samt
motorns of jidrade vikt, vilka tillsammans utgéra den ofjidrade vikten
vid en stel hjulkonstruktion, uppgér till 1 080 kg per axel. Vid SAB-
hjulet bestir den ofjidrade vikten per axel av de bigge mittskivorna
samt hjulringarna, vars sammanlagda vikt per axel uppgar till endast
288 kg.

Betydelsen av att pa detta sitt f4 bort storre delen av den ofjid-
rade vikten ér pataglig sivdl med tanke pid de minskade dynamiska
pakinningarna pa rils och vagn som med hinsyn till erndendet av en
lugn och tyst ging. I Frankrike utférda undersokningar over det upp-
tridande bullret vid stel och elastisk hjulkonstruktion ha givit vid han-
den, att bullret vid fjadrande hjul blott &r c:a 30 % av det, som uppstir
vid oelastiska hjul. Genom de avsevirt minskade dynamiska pakiin-
ningarna torde dessutom underhallskostnaderna i hog grad minskas
for rédls och vagnar. .

En annan svensk gummihjulskonstruktion utféres enligt rapport
frdn maskiningenjér J. Lindholm av Nydqvist & Holm Aktiebolag i
Trollhédttan och har kommit till anviindning fér av denna firma till-
verkade rilsbussar och ldtta motorvagnar. :
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Aven hir bestir hjulet av tvenne frian varandra skilda delar, nim-
ligen ett centrum av stdlgjutgods samt hjulringen (fig. 3). Mellan
dessa finnes ett mellanrum, vilket fylles med gummiinligg (1) av
trapetsformad sektion. Hjulring och gummi fasthillas i sitt bestimda
lige i férhallande till hjulcentrum medelst tva pa 6mse sidor om hjulet
anbragta ringar av stalplit (2), fasta vid hjulringen med genomgaende
bultar.

Med den valda sektionen hos gummiinliggen avses, alt dessa skola
upptaga icke blott de vertikala stétarna utan éven fran hjulflinsarnas
tryck mot skenorna uppkommande horisontala pakadnningar, liksom
dven i viss grad tangentiellt verkande krafter.

Négon lingre tids erfarenhet rérande denna hjulkonstruktion fore-
ligger dnnu icke. Den forst levererade rilsbussen, som sedan nirmare

|
HJULKONSTRUKTION FOR _MOTORVAGN

Fig. 3.

ett r gar i trafik pd linjen Alvhem—Lilla Edet av Bergslagernas jarn-
vigar, har hittills tillryggalagt c:a 40 000 km och enligt uppgift har
vid nyligen foretagen undersokning av vagnen ingen forindring hos
gummit kunnat iakttagas. Ytterligare tvd vagnar hava sedermera leve-
rerats till olika jirnvégar och ett flertal dro bestillda.

Séasom forut framhallits fir denna konstruktion avsedd for litta
vagnar; hjultrycket uppgdr vid tom vagn till hogst c:a 2.5 ton, vid
fullbesatt vagn till c:a 3,5 ton.

Kommittén har under gingna &ret fortsatt sitt arbete i syfte att
ernid standardisering i viss omfattning inom busstillverkningen och
framligger hirmed ett forsta forslag i drendet, vilket utarbetats i sam-
arbete med chassi- och karosseritillverkare. Efter konfercnser sami
undersékningar av olika till kommittén inkomna forslag samlades man
till gemensamt sammantriide i Malmo den 15 juni 1934, varvid foljande
protokoll uppréttades:
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Protokoll

fort vid sammantréde i Malmé den 15 juni 1934 mellan Svenska Spdr-
vdgsforeningens kommitté fér rullande materiel och representanter

for busschassi- och karosseritillverkare.
Ndrvarande:

frAn kommittén:

Ing. C. A. Christensson, Goteborg,
Dir. E. Hultman, Malmo,
ovriga:
Disp. Gosta Héigglund, AB. Hagglund & Soner,
Dir. J. Bengtsson, AB. Lindholmen-Motala,
Ing. K. Jonsson, AB. Lindholmen-Motala,
Ing. A. Bergman, Malmé stads sparviigar,
Ing. Aug. Nilsson, AB. Scania-Vabis,
Kapten Th. Bénnelyche, AB. Scania-Vabis,
Dir. E. Kihlberg, Stockholms Lins Omnibus AB.
Ing. S. Smith, AB. Svenska Jarnvigsverkstiderna,
Dir. G. Larson, Aktiebolaget Volvo,
Herr H. Johansson, Aktiebolaget Volvo.

Forhindrade att nérvara voro:

frin kommittén:
Ing. E. Engdahl, Stockholm,
Ing. J. Lindholm. Stockholm,
Ing. Th. Lange, Stockholm,

ovriga:
Ing. O. Lindstrom. General Motors Nordiska AB.,

Ing. G. Liljegren, AB. Svenska Maskinverken,
Ing. T. Vidlund, Goteborgs sparvigar.

Som ordférande fungerade kommitténs sammankallande ledamot,
. direktér E. Hultman.

Sedan ordféranden redogjort for drendets tidigare behandling, 6ver-
gick man lill diskussion och enades om f6ljande uttalanden betraf-
fande bulldoggsbussar p4 5 m hjulbas.

Pa kommitténs uppdrag hade ingenjér A. Bergman upprittat ett
forslag till kopplingsschema for den elektriska utrustningen pa en
omnibuss enligt ritning n:r 4495.3. Forslaget godkindes och ansigs
lampligt som grundval foér olika busstypers kopplingsschema.

For underliattande av karossens lyftning bor ett spelrum av c:a 5 cm
finnas mellan kylare och karossens framvigg. Vidare bora bultarna
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for karossens fistande i chassiet vara rostskyddade (exempelvis kad-
mium-éverdrag pa bultar samt multrar av harfér limplig metall).

For karossens lyftning skola endast foljande arbetstempon erfordras:
lossning av kablar i kopplingsdosan (se kopplingsschemat) samt event.
vid batteriet, nedtagning av kylarmask och ram fo6r titning mellan
kylare och kaross samt lossning av bultar i vinklar och konsoler.
Chassiet skall vara korklart efter det karossen upplyfts.

Golvet bor utforas enligt skiss, som finnes tillginglig hos kommittén.

Trappstegshdjderna bora vara den nedre 340 och den 6vre 240 mm
vid fullsatt buss. (Ramhéjden torde hirvid kunna hdjas till 520—
525 mm. vilket dock nirmare skulle undersokas.)

Till chassiet bor hora hela golvpartiet framfor baksidan av de frimre
stinkskarmarna.

Inre takhéjd bor vara 190 cm i bussens bakre avdelning. 1 den
fraimre avdelningen okas takhojden med hojden av fotsteget mellan
de tvad avdelningarna.

Takvdlvningen bor vara den, som for niarvarande vanligen anviindes
hos Higglund & Séner och Svenska Jarnvigsverkstiderna. Skiss har-
over skulle inliimnas av disp. G. Higglund.

Stolparnas inbéjning bor nedtill vara 50, hogst 60 mm. och upptill
10 mm.

Fénsterhdjden i dagéppningen bor vara storre dn 630 mm. Forslag
hirover skulle limnas av disp. G. Hiagglund och ing. S. Smith.

Ingdngsdorren bor placeras omedelbart bakom viinstra framhjulet,
da motorn #ar beligen framtill.

Avstdndet mellan stolparna i dorréppningen bor vara 810 mm, fritt
matt mellan oklidda stolpar.

Féraresitsen boér vara enligt den av Hidgglund & Soner for nér-
varande vanligen anviinda stoltypen. Ritning limnas av disp. G. Hagg-
wund.

Vindrutorna ulforas odelade och fasta.

For vagnens ventilation bér motorns insugningsluft tagas inifrin
vagnen. Forslag éver anordnande av sidan ventilation skulle inlamnas
av dir. G. Larson och ing. S. Smith efter samrad med disp. G. Higg-
lund och ing. Aug. Nilsson.

Minsta svingningsradie, mitt mot utsidan av vinster resp. hoger
yttre bakhjul, bor vara hogst 6,5 m.

Bakre dverhiing c:a 50 %.

Karossens storsta bredd bér vara 2,10, 2,20, 2,25, 2,30 eller 2,35 m.

Slutligen enades man om att behov av standardisering f6r bulldogg-
buss med storre hjulbas #n 5 m icke forelige, men att ovanstiende
uttalanden i tillimpliga delar bora gilla dven for en mindre bulldogg-
buss pa en hjulbas av 4,2 m.

Malmé den 15 juni 1934.
Hultman.
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Med st6d av ovansidende protokoll hava ritningar uppgjorts, vilka
liksom kopplingsschemat finnas tillgingliga hos kommittén. Alla sex
gummiringarna iro av dimension 250/20. Destinationsskylten samt alla
fyra linjenummerskyltarna aro rullgardinsskyltar.

Av de i protokollet omnidmnda fragor, som ytterligare skulle under-
sokas, aterstir d4nnu frigan om vagnens ventilation med motorns in-
sugningsluft, vilken fraga icke slutbehandlats.





