IT]. KRAFTOVERFORING

Den i férbranningsmotorerna utvecklade kraften dverfores till fordonens
drivhjul pa olika sitt, varvid alltid en del forluster uppsta, beroende pa att
verkningsgraden vid kraftoverforingen aldrig ar 100-procentig men i vissa
fall kan ligga ganska néra detta virde. Beroende pa sittet [or dverféringen
kunna forlusterna vara friktionsférluster i kugghjul och lager, hydrauliska
férluster och clektriska forluster, varvid friktionsforlusterna jamvéal upptrada
tillsamman med de tva sistndmnda.

Vid mekanisk kraftéverforing fortsatter rorelsen fran motorns svénghjul
over lamellkopplingen, vaxellidan, fram- och backvéxelladan, kugghjulen
i kardankaporna till hjulaxlarna och drivhjulen. Om fordonet ar kedjedrivet
sker kraftéverforingen fran fram- och backviaxellddans kedjehjul via driv-
kedjorna till hjulaxlarnas kedjehjul och drivhjulen.

Vid hydraulisk éverféring gar kraften frAn motorns svénghjul éver den
hydrauliska véxelldidan, fram- och backvéxelladan, kugghjulen i kardan-
kéaporna eller drivkedjorna till hjulaxlar och drivhjul.

Vid elektrisk overféring omvandlas energien fran motorn i en till denna
direkt kopplad elektrisk generator, som ldmnar strém till elektriska motorer
upphiangda & hjulaxlarna, till vilka kraften overfores med kugghjul.

KOPPLINGEN

For att vid fordonets igdngsdttande eller vid 4ndring av utvéxlingen
mojliggéra till- eller frankoppling av motorn begagnar man sig av kopp-
lingen, som &r mandvrerbar fran férarens plats. Kopplingen kan antingen
vara utford sasom vatlamellkoppling, vilken visas & fig. 19 eller sisom torr-
lamellkoppling, som i princip ar angiven & fig. 20.

Fig. 21 visar en ldngdsektion genom en 6-cylindrig motor med koppling
och vixelldda av Scania-Vabis tillverkning. Kopplingen ar en flerskive-
koppling av torrlamelltyp. Trycket pa kopplingsskivan astadkommes av en
kraftig spiralfjader i centrum pa kopplingen.
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Driviameller

Drivna lameller ~ Kopplingstrumma
Kopplingsfjadrar

Framre delen av Bakre delen av
kopplingshuset kopplingshuset

Fig. 19

Kopplingen i fig. 20 ar anordnad sisom enkellamellkoppling med endast
en driven lamell. P4 den drivande axeln 1, motorns vevaxel, &r svinghjulet 2
fastsatt. Nar fordonet sattes i rorelse, skall axeln 3, som gar till vaxelladan,
sammankopplas med vevaxeln. Detta astadkommes medelst friktionsskivan
eller lamellen 4, som &r fastsatt vid axeln 3 och vid kopplingens tillslagning
pressas fast mellan svianghjulet och klamskivan 5 av spiralfjadern 6. Kopp-
lingsfjadern haller under koérningen kopplingen tillslagen sa att axeln 3
blir fast forenad med axeln 1.

Vid kopplingens franslagning ~— urtrampningen — nedtryckes kopplings-
pedalen 7, vilken &r lagrad pa tappen 8, varvid klamskivan 5 fores bakat
och lamellen blir fri. Forbindelse mellan axlarna 1 och 3 upphér nu och
fordonet ar frikopplat fran motorn.

Nir kopplingen ater skall tillslas, uppslappes pedalen sakta, varvid klam-
skivan av fjddern pressas mot la-
mellen, s& att denna ater kommer
i beroring med svianghjulets frik-
tionsyta och axeln 3 borjar att sak-
ta rotera och okar sitt varvtal i
samma man som lamellen tryckes
hardare mot svinghjulet f6r att till
slut rotera lika fort som den dri-
vande axeln 1.

Kopplingspedalen skall vid till-
slagning alltid mandévreras mjukt,
sd att knyckar ej uppsta, vilka for-
orsaka onddiga pakadnningar pa
Lfansmlssmnen och éro t'lH obehag Frkel Jomelikopoling
for de akande. Urtrampningen skall Fig.20
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Fig. 21

ske hastigt. Under korning far foten icke hallas pa kopplingspedalen, da
dirigenom kan fororsakas att kopplingen slirar. Stodlagret 9 ar oftast utfort
sasom rull- eller kullager. Vid den periodiska éversynen av fordonet till-
ses, att detla lager blir vederborligen smort, vilket vanligen sker med en
tryckspruta genom en i axeln borrad kanal,

Kopplingspedalen ar oftast placerad sa, att den av foraren manévreras
med vinstra foten. Dess havarmslangder 4ro avvigda med hansyn till, att
urtrampning skall kunna ske latt, utan att den vag foten darvid maste
foras blir for stor. Pedalen ar vanligen forsedd med tva justeringsanord-
ningar, en for att instilla pedalarmens Irigang under golvet, och en for att
inreglera pedalens friging, det vill siga den véag pedalen kan nedtrampas
utan att den paverkar kopplingen. Pedalens rérelse nedat motverkas av en
spiralfjader, vilken haller den uppe, s& snart foten borttages. Genom att
pedalen har en viss friging uppnas, att under kérning urtrampningslagret
icke paverkas, varfor detta da ar avlastat, och silunda icke riskeras att
kopplingen slirar, di pedalen #r helt uppe. Denna frigdng 4 pedalen bér i
regel utgora 1 & 1%/, tum och maste justeras efter hand som lamellbelaggen
slitas.

Da vatlamellkoppling anvandes rotera lamellerna i ett oljebad. La-
mellerna ha di inga sarskilda friktionsbeldgg utan #4ro tunna och for-
hallandevis méanga. De aro tillverkade av
stalplat. Denna typ har dock flera olagen-
heter, bl. a. att oljan vid lag yttertempera-
tur latt stelnar, vilket férsvarar lamellernas
frigbrande fran varandra nar kopplingen

R
urlrampas. For atl underlatta skiljandet § 1%
aro lamellerna ibland férsedda med sma \\u‘f

Y

(5

K

plattfjadrar, som striva att skilja dem at,
eller ocksd har man utfért de drivande la-
mellerna nigot buktade eller vagiga, vilket
dven bidrager till mjukare ingrepp da kopp-
lingen tillslis.

Lamellskivorna a torrlamellkopplingen
aro forsedda med panitade beligg, som #ro
tillverkade av asbestmassa och ga i han-
deln under olika benamningar. Ferodo-be-
lagg 4r en foérnamlig produkt, som &r myec-
ket anvandbar och forekommer i stor ut-
strackning & statens jarnvagars fordon.

Fig. 22 visar en lamellkoppling av ansatt-

bar typ, som anviindes & négra rélsbussar. Mpﬁﬂ?g
Den koniskt lindade fjadern 1 paverkar fig.22
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tryckringen 2 och hivarmen 3, vilka éverfora trycket till plattan ‘1. Ansétt-
ningen av kopplingen géres genom luckan 5. Man lossar de sex bultarna 6
ett till tvA vary, och vrider plattan 7 10—15 mm &t hoger och {astdrager
darefter de sex bultarna.

VAXELLADAN

Om man kor ett motorfordon uppfér en stigning med full gastillférsel
och stigningen ar sa stark, att hastigheten minskar, sa kommer &ven motorns
effekt att minska trots att mesta méjliga bransle Lillféres. D& motorns effekt
i stort sett dr proportionell mot varvantalet blir foljden, att om fordonets
hastighet minskar till halften, minskar 4ven motorns hastighet till halften
och cffekten sjunker i samma man. Det kan d4 hinda att den utvecklade
kraften till slut ej ricker till for att féra fordonet uppfor hela stigningen.
Motorn héller samtidigt pa att éverbelastas varfér man madste vixla ned
till en ligre vixel. I den mekaniska vixellidan sker detta medelst olika
stora kugghjul.

Inkopplas ligsta viaxeln erhalles storsta mojliga dragkraft, vilket emeller-
tid sker pa bekostnad av hastigheten hos fordonet. Denna vixel anvin-
des vid fordonets igangsattande. S& snart hastigheten hos fordonet
okat inldgges nasta vidxel o. s. v. Vid normal drift d&r hégsta vixeln
inlagd, varvid motorns hastighet ar den minsta i forhallande till fordonets
rorelse.

Vaxelhjulen eller deras tandkopplingar forskjutas med véxelspaken genom
viixelférare, vilka dro forsedda med spirranordningar, som hindra véaxlarna
att utan paverkan av vixelspaken rora sig. Villkoret fér att en viaxel skall
kunna inlaggas ljudlost utan att kuggarna i de hjul, som darvid féras till
ingrepp, skrapa mot varandra, ar att bagge hjulens kuggar ha samma periferi-
hastighet. Slitningen av vixelladan och kugghjulen &r mycket beroende pa
hur viaxelmandvrerna utféras. Genom 6vning lar foraren sig snart att utféra
véxlingen korrekt under olika forhallanden.

Aphon-vaxelladan anviindes 1 ett par motorvagnar samt i en del loko-
motorer. I forra fallet mandvreras den med en vixelspak men & lokomoto-
rerna, ddr en ndgot stérre typ anvéndes, finnas tva vixelspakar ndmligen
en extra-vixelspak och en huvudvixelspak. Den férra har tvenne ligen,
bendmnda 1 och 2, och den senare har fyra ligen, 2, 3, 4 och 5. Lokomotor-
vixelladan, som aterfinnes 4 plansch 23 har 5 utvixlingar.

Fran kopplingsaxeln 6verféres motorkraften till en kuggvaxel — F2
—F1, vars kugghjul 1 sitter pa véxelladans ingdende axel 2. Axel 4 &r ut-
gaende axel och 3 mellanaxel. Tandkopplingen G mandvreras med extra-
vaxelspaken och tandkopplingen H och kugghjulet A2 med huvudvéxel-
spaken. Mangvreringen sker pad foljande satt:
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1: Huvudvéxelspaken flyttas till lage 2, varvid A2 gar i kugg med Al.
Extra-vixelspaken till lage 1, tandkopplingen griper in i E2, som ér i
kugg med EI1. Kraften 6verfores fran axel 2, E2—E1, axel 3, A1—A2
till axel 4. Lagsta vaxeln.

: Huvudvixelspaken i samma liage. Extra-vixelspaken till lige 2, tand-
kopplingen G griper i stéllet iniD2, som ar i kugg med D1. Kraften dver-
fores fran axel 2, D2—IDD1, axel 3, A1—A2 till axel 4. Andra vixeln.

3: Huvudvixelspaken {lyttas till lage 3, varvid A2 gar ur kugg med Al

och inkopplas med B2 genom tandkopplingen & A2. Extra-vixelspaken

kvarligger i oférindrat liage. Kraften overfores fran axel 2, D2—D1,
axel 3, B1—B2, till axel 4. Tredje vaxeln.

4: Huvudvéxelspaken flyttas till lage 4, varvid A2:s tandkoppling gar ur

B2 och tandkopplingen H inskjutes i D2. Extra-vixelspaken kvarligger

i sitt lage. Kraften overfores direkt fran axel 2 till axel 4. Fjarde vaxeln.
5: Huvudviaxelspaken flyttas till lage 5, varvid tandkopplingen H i stallet

inskjutes i C2. Kraften &verféres fran axel 2, D2—D1, axel 3, C1—C2,

till axel 4. Femte vixeln, overvixel.

Niar denna vaxellida anvindes a4 Kalmar-lokomotorer med Bolinder-
motor finnes mellan vaxelladans utgédende axel och fram- och backvaxelladan
en instéllbar koppling, vilken dagligen maste omsorgsfullt smérjas med
en blandning av fett och C-olja. Kulskalarna i densamma #ro dessutom
ansittbara; denna ansittning hér ske vid lokomotorns manatliga 6versyn.

e

FRAM- OCH BACKVAXELLADAN

Den 4 flertalet fordon befintliga fram- och backvéxelladan for omkastning
av fordonets korriktning ar i huvudsak utford enligt tva olika principer.
Dess viktigaste del utgores i det ena fallet av en konisk kuggvaxel och i det
andra av ett mellankugghjul, som inskjutes mellan ett kugghjul & en sido-
axel och ett & huvudaxeln. Fram- och backvixelladan saknas & fordon med
elekirisk kraftoverféring samt 4 motordressiner. Dressiner av den stérre
typen ha i stéllet der vanliga vaxellidan férsedd med fyra vixlar, av vilka
tvd anviindas for vardera korriktningen. De nyare dressinerna ha emellertid
vanliga bilvixellador med tre véxlar for fram och en f6r back.

Plansch 24 visar en fram- och backvixellida av konisk kuggvixeltyp.
Det koniska kugghjulet A, som &r det drivande, gar stindigt i kugg med de
bada koniska kugghjulen B1 och B2, vilka rotera at var sitt hall och aro
fasisatta & hylsorna Cl och C2. Dessa hylsor aro lagrade utvindigt a ett
radial- och ett axialkullager samt invéandigt 4 axeln D. E ar en tandkoppling,
som omsluter refflor eller »bommar» pa axeln och ar rorlig i axelns langd-
riktning samt kan kopplas till Bl eller B2, varvid axeln tvingas att rotera
med Bl eller B2. Axeln D ar lagrad i de bada dndhylsorna. Kedjehjulen I'l
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och F2 idro lagrade & hylsor, vilka npptaga kedjespinningarna, som siledes
¢j belasta axeln. Axeln overfor endast de vridande momenten. Axeln ar
tillverkad av seghérdat kromnickelstal men kugghjulen av siitthéardat krom-
nickelstal.

Tandkopplingen E manévreras i regel med en tryckluftkolv och cylinder,
vars tryckluftledningar dro framdragna till foérarens plats. Skjutes E in
mot B1 roterar axeln D &t ett hill, men skjutes E i stiillet mot B2 roterar
axeln &t motsatt hall, varvid fordonets rorelseriktningar dndras.

Under forutsidttning att smérjolja, C-olja, i erforderlig méangd finnes i
fram- och backvixellidan ar den ej utsatt for stérre notning annat &n a
tanderna till tandkoppling och kugghjul, vilka dock sdllan erfordra reparation
mellan revisionsperioderna. Diremot maste luftkolven tillses sa snart luft
hores uttranga fran denna, enér dd nigon av laderpackningarna ha forslitits.

A plansch 25 synes en fram- och backvixellida av den typ, som anvindes
4 lokomotorer litt. Z6. Fram- och backomkopplaren 1 mandvreras genom
axeln 2 och kan sammankopplas med kugghjulen 3 eller 4, vilka rotera pa
axeln 3.

Inkopplas omkopplaren 1 med kugghjulet 3 kommer detta att rotera
med axeln 5, varvid kraften 6verfores till det nedre kugghjulet 6 och axeln 7.

Om omkopplaren 1 i stéllet inkopplas med kugghjulet 4 kommer detla att
rotera med axeln 5. Kraften overfores i detta fall frin axeln 5, kugghjulet 4,
mellanhjulet 8, det nedre kugghjulet 4 till axeln 7, som d& kommer att
rotera &t motsatt hall.

KARDANVAXELN

Samtliga kardanvéaxlar foér jairnvdgsfordon ha tva koniska kugghjul, som
overfora eifekten fran kardanaxeln till hjulaxeln och &ro i princip lika, se
fig. 2, dér dock endast det ena kugghjulet synes. De avvikelser, som finnas,
aro beroende pa detaljernas utformning. Kardanvéaxeln ar utsatt for synner-
ligen stora pakénningar, och for att den skall kunna arbeta tyst och jamnt
fordras stor noggrannhet vid kugghjulens anbringande i kardankipan. En
kuggvixel maste alltid ha ett visst glapp mellan kuggarna. Vidare skall
kuggarnas anliggning mot varandra uppfylla vissa teoretiska fordringar, fér
att vixeln skall fungera tillfredsstallande.

Injustering av kuggvaxlar sdval i kardanvixlar som fram- och back-
vixellador &r enahanda; hirnedan féljer forfaringssattet vid justeringen.

Nagra kuggar a4 stora drevet bestrykas med mirkfarg pa bigge sidor,
varefter lilla drevet vrides runt nédgra varv &t béda hdllen, under det
att stora drevet 4 axeln bromsas. Markena i markfargen utvisa anligg-
ningen hos kuggarna. Fig. 23 visar nagra typiska kuggkontakter, av vilka
A iar riktig och de ovriga felaktiga. I varje par ar bilden till vénster
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kuggens drivande sida och den hégra

kuggens baksida. Bilderna utvisa mar- /4%\ /@%
kena & stora drevet.

A visar riktig kuggkontakt

B visar ett snett ingrepp, pa grund av /4% J@ %\

felaktig riktning hos lilla drevets axel.

C visar for hart ingrepp vid kuggens ta.

Stora drevet flyttas i riktning fran %%\ % %\
lilla drevet.

D visar fér hart ingrepp vid kuggens
hal. Stora drevet flyttas i riktning
mot lilla drevet.

L visar for hart ingrepp vid kuggens
bas. Lilla drevet skall flyttas i axiell riktning frén stora drevet.

F visar for hart ingrepp vid kuggens topp. Lilla drevet skall flyttas i rikt-
ning mot stora drevets centrum.

Tag alltid med i berdkningen, att en forandring av lilla eller stora
drevets lage férdndrar glapprummet i véxeln, varfor man efter varje 4ndring
maste kontrollera att glappet ar korrekt. Dessa méarkningar bora utféras med
storsta omsorg, och man far icke néja sig med mindre, 4n att kuggkontakten
ar atminstone i det narmaste i likhet med A.

Det ricker icke, att endast nagra fa kuggar eller endast en sida av de
undersokta kuggarna giva den onskade markningen, utan bagge sidorna pa
alla kuggarna skola marka riktigt.

Niér lilla drevet ar for langt inskjuten mot stora drevets centrum, forsts-
ras stora drevets kuggar vid tam, och lilla drevets kuggar brytas av, be-
roende pa att glappet ar {6r litet, s3 att kuggarna fastna i stora drevets
lackor. Om daremot lilla drevet ej ar tillrackligt framskjutet mot stora
drevet, forstéras kuggarna vid halen.

Fig.23

ELEKTRISK KRAFTOVERFORING

Vid elektrisk §verféring omvandlas férbranningsmotorns mekaniska energi
genom den direktkopplade generatorn i elektrisk energi, som Gverfores till
drivinotorerna & hjulaxlarna dir den elektriska energien ater omvandlas till
mekanisk. Forbranningsmotorn kan déarigenom arbeta med mera bestdmda
hastigheter da ingen hastighetsnedsittning erfordras f6r omvéxlingar, utan
varvtalen aro helt oberoende av taghastigheten. A elektriska motorvagnar
litt. XDd1 &r motorns hastighet c¢:a 600 varv per min. saval vid stillastdende
fordon som vid belastning. A motorvagnar litt. Xod4 ha motorerna tre
hastigheter berocnde pa belastningsldget. Motorerna a lokomotorerna med
elektrisk kraftoverforing ha tre hastigheter, 500, 800 och 1 200 varv per min.
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Plansch 26 visar ett kopplingsdiagram fér 150 hk lokomotorer, vilket
ma hiir ndgot beskrivas. Generatorn 1, som #r direklkopplad till férbrin-
ningsmotorn limnar strom till banmotorerna 3 och 4. Dessa kunna genom
kontrollerns omkopplare kopplas i serie, da stor dragkralt men liten hastighet
erhalles, eller parallelit, dA mindre dragkraft men storre hastighet erhalles.
Generatorns magnetisering och ackumulatorbatteriernas laddning sker genom
en mindre generator 2, som &ven den drives av férbrinningsmotorn. Mandver-
kontrollern 16 har en mandvervals 28 och en fram- och back- samt serie-
parallell-omkopplare 29. Med mandvervalsen éndras fordonets hastighet,
med omkopplaren korriktningen och banwmotorernas koppling i serie eller
parallellt. Den automatiska effektregulatorn 6 mojliggdr ett effektivt utnytt-
jande av maskineriet, men férhindrar 6verbelastning av forbranningsmotorn.

D4 elektrisk kraftoverforing anviandes bor man dgna sarskild uppmirk-
samhel 4t generator och banmeotorer. Borsthallare och kolborstar dro At-
komliga for tillsyn genom inspektionsluckan. Vid insiittande av nya kol-
borstar kontrolleras att dessa ej klimma i sina borsthallare. Generator och
motorer skola invindigt hailas rena frin olja och koldamm. En viktig forut-
sattning for att maskinerna skola g gnistfritt &r att stromsamlarna ha en
jamm, ren och blank yta och ej dro orunda.

HYDRAULISK KRAFTOVERFUORING

1 dessa anordningar anvindes en vitska, t. ex. olja eller fotogen, som
arbetsmedium mellan en pd inglende, drivande axeln fastsatt del och en
annan, p2 utgiende axeln fastsatt driven del. Trycket inom vitlskan ar
jam{relsevis latt att beharska, i motsats till de krafter som kunna uppsti
vid roterandc, mekaniska delar. Svarigheten ligger till stirsta delen i att
erhalla tillrackligt hog verkningsgrad vid lagre utvaxlingar. 1 den av Lys-
holm och Smith konstruerade vixellddan erhélles den hydraunliska uppvix-
lingen av motorns vridande moment genom atit lata ett till motoraxeln
kopplat cenirifugalpumphjul mata en trippelturbin, vars 16phjul aro fére-
nade med viixellidans utgaende axel.

I viaxellaidan #r nirmast motorn anbringad en dubbel friktionskoppling,
i mitten av véaxellidan finnes den hydrauliska véxeln och diar bakom ett
frihjul for den hydraunliska viixcln. Kopplingen mandvreras medelst en
enkel mandverspak. Genom att féra manéverspaken i ett visst lige till-
slds den sida av friktionskopplingen som férbinder ingiende axeln med
pumphjulet. Nir motorns varvantal 6kas nigot, birjar pumpen att
pumpa viitska genom turbinens skovelkransar, varvid turbinen sittes
i rorelse och ¢verfér kraften till ulgiende axeln, sd att fordonet sittes i
rorelse.

Over en viss hastighet avtager vixelns verkningsgrad. Darfér bér vid
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hogre hastighet overgang till direktvixel ske. Direktvixel erhalles genom
att stidlla mandverspaken & fordonet i ett annat lage, varvid den med in-
giende axeln forbundna kopplingsskivan l6sgores fran hydrauliska véxelns
kopplingsskiva och i stéllet bringas till ingrepp med kopplingens andra sida,
vars kopplingsskiva 4r férenad med vixelns utgéende axel. Hérigenom blir
motorn och den utgaende axeln direkt hopkopplade, under det att hydrauliska
vixeln ar satt ur funktion.
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- ‘Verkningssdttet dr foljande. De tva kopplingsplattorna C och E, fig. 24,
uppbéras av tva nav A och B, fastdragna & konor pa tva koncentriska axlar.
En enkel omkopplingsplatta G &r placerad mellan de tva kopplingsplattorna:
och tjanar till att inkoppla direkt eller hydraulisk drift. Erforderligt kopp-
lingstryck erhalles genom ett antal fjadrar, som paverka omkopplingsplattan
genom en hivarmsmekanism. Den frimre kopplingsplattan C &r monterad
pa direktaxeln D, som gér igenom hela den hydrauliska véxeln och i andra
anden ér direkt forbunden med kardanaxeln. Med denna kopphngsplatta er-
halles direktdrift.

Den bakre kopplingsplattan E ar pA samma sitt monterad pa en ihélig
axel F, vilken uppbar den hydrauliska delens pumphjul. Med denna kopp-
lingsplatta erhalles hydraulisk drift. Omkopplingsplattan G, vilken vid
omkoppling rores i axiell led, &r genom en medbringaranordning férbunden
med svangh]ulet och halles i sina respektive kopphngslagen ay f]adrarna
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Fjiidrarna uppbiiras* mot axelcentrum av en medbringarring S, lagrad med
kullager & det forskjuthara kopplingscentrum T, som mandévreras med en
gaffel, lngrad i kopplingskdpan.

Den hydrauliska delen bestar av ett pumphjul J, som drives fran forut-
niimnda kopplingsplatta I3, samt elt trestegs turbinhjul K. Pumphjulet
tvingar vid sin rolalion, sisom en vanlig centrifugalpump, vitskan alt
strémma ut frin centrum genom turbinskoviarna, som éro monterade kring
en ringformig kiirna, tillbaka Uil pumphjulets sugsida, sd att en sluten
cirkulation erhalles. Turbinhjulet &r forsett med tre skovelringar och mon-
terat & en ihalig axel, som dverfor momentet till den direkta ulgdende axeln
genom ell frikjul. TvA ringar av fasta ledskenor fista i turbinhuset dro pla-
cerade mellan férsta och andra respeklive andra och tredje ringen tubhin-
skovlar.

Vilskan ulfyller fullstindigt det gemensamma pompturbinhuset och pa-
verkar vid sin cirkulation turbinskovlarna, sa att turbinhjulet med stirre
clier mindre kraft, beroende pa vilskans — pumphjulets — hastighet,
striavar alt rotera &t samma hill som pumphjulet. De fasta ledskenorna dro
sd arrangerade, att vitskan sedan den passerat en ring turbinskovlar, er-

haller en striimninﬂsriktning, som passm‘ niista ring turh‘nskovlar Genom

higa

momentuppvaxlmn som kmvcs vid g
Det ir en avseviird 'tx\'d(slulln'ul i vitskan fore och efter pumphijulet,
och denna utnyttjas fér att driva en injektor, som skall halla den hydrauliska
delen helt Tylld med viitska samt uppriitthalla ett visst verlryck dven vid
pumphjulets sugsida. Tryckskillnaden anvindes dven for all pressa viitska
genom de Lill den hydrauliska véxellddan hérande kylare och filter.
Vitskelackage ulefter pump- respektive turbinaxceln férhindras genom de
bada sjilvjusterande titningarna L. En tredje titning f6rhindrar liickage mel-
lan pump- och turbinhjul. Ett litet lackage tillates dock for alt smérja tit-
ningsytorna. Denna viitska rinner till en uppsamlingsbehéllare M, varifran den
genom en cjektor suges upp till ett expansionskirl placerat i forarhytten.
Mandorering. Nar motorn startas eller fordonet limnas sticnde med mo-
torn igang skall mandgverspaken stilllas i neutralliige, sd alt motorn ar helt
frikopplad. Under normal korning kan den hydrauliska driften med fordel

hallas inkopplad vid uppehall sa att fordonet ar klart for omedelbar igng- -

sitining.

Vid igangsitining inkopplas férst den hydrauliska drivanordningen, var-
under motorns briinslepaddrag halles i tomgéngslige. Bromsarna & fordonet
lossas och motorn gives fullt brianslepidrag, varvid fordonel borjar rora sig
framdl. Nir en hastighet = cirka 60 9, av max. hastighelen uppnitts,
minskas molorns brinslepadrag och omkoppling sker Lill direkt drift, harvid
anpassas motorns varvtal sd att inga ryckar i fordonet formirkas.
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Vitska for vixeln. Vitskenivan i expansionskirlet skall kontrolleras dag-
figen. Vid pafylining av ny viiska far icke nigra fororeningar medfdlja,
varlor denna hilles genom finmaskig silduk. De i expansionskirlet befintliga
tvenne filtren bira rengoras en ging i veckan och tvittas i ren fotogen.

Viitskan for den hydrauliska vixeln utgdres av ren fologen med hég kok-
punkt uppblandad med 5 9%, molorolja. Shell Water White fotogen eller
dirmed jamforbar ar lamplig.

Smérjning av kullagret for kopplingsfjadrar, medbringarring S samt de
framre kullagren f6r den hydrauliska delen sker fran tva trycksmirjkoppar
och bor verkstillas en gang i veckan med virmebestindigt fett, L. ex. Shells
Gearoleum. Endast en mindre kvantitet smérjmedel anviindes enér risk fore-
ligger for att dverskott av smérjmedel kan stinka ut pa kopplingsheliggen
och férorsaka slirning. Frihjulet O och den hydrauliska delens hakre kul-
lager smorjas genom all vanlig motorsmorjolja, M 65, Lillféres genom pa-
{ylluingshélel i fribjulskapans dverdel. Denna oljeniva kontrolleras med den
darfor avsedda maétstickan,

Felaktighefer. Om viillskan ej suges bort fran lackagebehallaren M beror
detta dirpa, att den i expansionskirlet hefintliga ejektorns munstycke igen-
satts av fororeningar, cller att nigon hithérande rorledning igensatts, eller
att nagon réranslutning cller titning inom den hydrauliska vixeln blivit
olit. Endr dessa titningar dro sjilvjusterande bor dessforinnan alla andra
mojligheter till lackage undersikas.

Vid dalig verkningsgrad undersokes forst om dei beror pa motorfel och
sedan om lult eller gas finns i turbinhusetl. I°6r koniroll hiarav losskruvas
tryckledningen till expansionskirlet fran sin forskruvning i pumpturbin-

. husets dversida, varvid motorn skall vara stillastaende. Eventuell luft eller

gas avgar nir man borjar lossa forskruvningen; finns ej luft eller gas fram-
trider vitska omedelbart.

Den Lill pumpturbinhuset horande injeklorn kan vara igensatl av fdrore-
ningar. Vid losstagning av denna masle pumpturbinhuset tdmmas genom
att plaggen U borltages. Injektorn rengires i fotogen och Aterinsiities,

varefter systemet ater fylles med viitska genom expansionskiirlet, varvid

viitskan filireras. Sedan systemet fyllts utluftas pumpturbinbuset.

Den hydrauliska vixelns kylare kan ulvindigt vara betickt med smuts,
varvid forsiimrad kylning av valskan erhalles sd att denna kan komma i
kokning med gasbildning som f6ljd. Kylaren renspolas utvindigt med vatten
och turbinhunset utluftas.

MELLANAXEL

Fig. 25 visar en mellanaxel lelan fram- och backviixel och axeldrivanord-
ning 1ill lokomotor med kardandrivanordning. A fram- och backvixella-
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dans utgédende axel sitter en medbringare 1, som ar forsedd med tre med-
bringararmar, vilka genom bultar {érenas med en armerad gummikopplings-
skiva, s. k. juridskiva. A axeln 2 sitter axelns medbringarskiva 3, som med
sina ire medbringararmar dven ar férenad med gummiskivan, vilken har
sex bulthal, varav vartannat férenar de olika armarna med gummiskivan
s& att medbringarskivorna genom gummiskivans elaslicitet kunna réra sig
nagot i férhallande till varandra. Muttern 4, som dr instucken i ringen 3,
utgor en styrning eller centrering for axelns jimna rotation.

Mellan hjulaxelns drivanordning och mellanaxelhylsan 6 &r en likadan
rorlig koppling anordnad. Hylsan 6 &r invindigt f6rsedd med bommar,

Axeldrivenordhing

From-och bockvixel

i)

Mellonaxel
Fig.25

som passa in i motsvarande bommar i axelns 2 4nde, varvid bildas en s. k.
teleskopanordning, som medger att avstandet mellan de bAda gummiskivorna
forkortas eller forlangas allt eftersom fordonet fjidrar ned mer eller mindre.
Dessa gummiskivor och medbringare ersatta i viss mén de 4 en del andra
fordon anvénda kardanknutarna & mellanaxlarna, men kunna icke komma
ifraga da det géller att 6verfora kraft mellan axlar, som bilda stérre vinkel
till varandra.

HIJULAXLAR MED TILLBEHOR

Motofordonens hjulaxlar &ro av flera olika slag. A motorvagnar éro de i
regel utforda pa samma sitt som 4 vanliga personvagnar och aven lagrade
och anbringade under vagnarna enligt samma princip. Axlarna éro dock
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alltid forsedda med rull- eller kullager. Lokomotoraxlarna éro av varierande
storlek, de storsta dro som vanliga vagnsaxlar men med pamonterade kedje-
hjul. A ralsbussar och dressiner utgéra kardankaporna en del av axelsyste-
met, som dérigenom skiljer sig betydligt fran de nyssnamnda vanliga axlarna
och niarmast paminner om utférandet 4 bilar.

Sjalva hjulen kunna med hansyn till utféringsformen uppdelas i skivhjul
samt stjarn- och ekerhjul, allt eftersom hjulstommen ér utférd som helskiva
eller med ekrar. Rélsbusshjulen 4ro skivhjul, i en del fall férsedda med en
inbyggd gummiring. Denna hjultyp synes & fig. 2. Lopytorna a ringarna
svarvas koniska for att ge fordonet en stadigare och lugnare ging.

Rullagerbox
Fig. 26

De 4 motorvagnar och en del nyare lokomotorer anvanda rullagerboxarna
visas & {ig. 26. Sjalva lagerboxen ar utférd av stilgjutgods och utgoéres av
en over- och en underdel. 1 &r axeltappen, 2 lagerboxen, 3 rullagren, 4 klam-
hylsorna och 35 lasmuttern for kldmhylsorna. Rullagrens inbyggnad & réls-
bussar synes a fig. 2.

Bdrfjddrar. Motorvagnar ha allt efter sin konstruktion bladfjadrar eller
spiralfjadrar. En del lankaxelférsedda fyraxliga motorvagnar ha bade blad-
fjadrar och spiralfjadrar, de senare bendmnda stétfjadrar. Boggieralsbussar
gro forsedda med bladfjadrar och spiralfjadrar och tvaaxliga rédlsbussar med
bladfjadrar. Stérre lokomotorer ha bladfjadrar men de mindre endast spiral-
fjadrar. Samma ér forhallandet med dressinerna, dir de stérre ha blad-
fjadrar men de mindre spiralfjadrar.

Lagerstyrningen & motorfordonen utgéres av hornblock eller lagergafflar
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inriattade pa samma satt som & vanliga jarnvigsvagnar men med Konstruk-
tionen anpassad efter det foreliggande behovet. Deras uppgilt ar att styra
lagerboxar och axlar, sa att de intaga ett bestimt lage i férhallande till
fordonets langd och tvirriktning. Hornblocken dro gjutna av stdl under
det att lagergafflarna &ro pressade av plat eller smidda av plattjarn.
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