DEL 2.

Gemensamma vagnsdelar.

I. Axlar och hjul.

l. Axlar.

30. Af en vagns alla bestindsdelar hafva inga si stort inflytande
pd trafiksikerheten som axlar och hjul. Detta insig man redan vid tiden
for byggandet af de forsta jirnviigsvagnarna, hvarfor dessa delar och sirskildt
axlarna erhollo forhallandevis grofva dimensioner. Sésom i det foregiende
dr papekadt, anbringades ursprungligen hjulen i allménhet vridbara pa en
fast axel. Man fann dock snart, att denna anordning, som visserligen med-

|

74. Vagnsaxel med hjul. 1: 20.

forde fordelen, att hjulens »slipning» i kurvor forhindrades (se sid. 48),
hade den stora oligenheten, att hjulen vid bristfilligheter & hjulbdssorna
litt kunde glida ut pi axeln och dérigenom fororsaka ursparning. D4 dess-
utom de ndmnda hjulbossorna voro af invecklad konstruktion samt dyrbara
i anskaffning och underhill, borjade man efter hand fastkila hjulen p4 vrid-
bara axlar, hvarigenom visentligt storre stadga och siikerhet mot ursparning
erholls. Den ildre anordningen med vridbara hjul pa fasta axlar har visser-
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ligen tid efter annan anyo foreslagits, men har sillan kommit till utforande,
endr jdrnvigsforvaltningarna i regeln fasthélla vid anviindningen af hjul,
fista & vridbara axlar.

a. Axelns delar.

36. En jirnvigsvagnsaxel, bild 74, bestar af foljande delar:

L. Azelskaftet 3 eller den den del af axeln, som ligger mellan hjulen.

2. Nafsitena 2 eller de delar, & hvilka hjulen iro fastsatta.

3. Axeltapparnal eller de delar af axeln, pa hvilka vagnens tyngd hvilar.

Axelskaftets diameter &r minst p& midten samt dkas mot &ndarna,
dir det ofvergar i nafsitena, vid hvilka axeln med hinsyn till den stora
pakinningen har en storre diameter. Med lagergingar betecknar man de
slitsvarfvade och blankpolerade ytor af axeltapparna, mot hvilka lagren
utofva sitt tryck.

Med afseende pa lagergingarnas lige i forhallande till hjulen kunna
axlarna indelas i axlar med ¢mre och axlar med yitre lagergingar. Den
forra anordningen anviindes i allmiinhet foér lokomotiv och den senare
foér vagnar.

b. Axelns dimensioner.

37. Axeltappens dimensioner bestiimmas med hinsyn till den belast-
ning, som skall hvila & densamma, samt till den hogsta hastighet, hvarmed
vagnen kommer att framforas. For att ej gira motstindet vid axelns kring-
vridning onodigt stort utfores tappens diameter si liten, som med hinsyn
till belastningen #r mojligt. For att den likvill ma erbjuda en tillriickligt
stor anliggningsyta for lagret, si att trycket pd ytenheten och pia samma
ging friktionsarbetet samt det ddraf utvecklade virmet ma hillas inom
tillditna grinser, gires tappen jamforelsevis lang. Vid bestimmande af
tappens lingd maste dock beaktas den omstiindigheten, att anstringningen
af materialet vid samma tappdiameter blir storre och siledes tappens biir-
forméga mindre, i samma mén tapplingden okas.

Den uti axeltappen af vagnens tyngd fororsakade anstriingningen fort-
ledes till nafsdtet, som dessutom har att uthiirda inverkan af de svard
brytningar, som uppstd, di hjulens flinsar stéta mot skenorna vid passe-
randet af viixeltungor och korsningar, vid inloppet i kurvor etc., eller da
flinsarna vid stark sidovind éller vid ging uti kurva af centrifugalkraften

pressas mot ena skenan. Nafsiitet dr slutligen utsatt for starka vridande
" krafter, di det ena hjulet stundom maste slipa pa skenan.

Axelskaftet, som nist nafsiitet dr axelns grofsta del, ir utsatt for vri-
dande och brytande krafter af samma slag som nafsitet.

Den storsta svéirigheten vid bestimmande af en axels dimensioner
ligger uti att ritt uppskatta den verkliga anstringningen i axelns material
vid de stotar, som triffa hjulfiinsarna, si att axeln hvarken blir onddigt
grof eller erhéller en for trafiksiikerheten otillricklig styrka.

c. Tillverkning af axlar.

38. For tillverkning af vagnsaxlar for statens jirnvigars rilkning gilla for niir-
varande bl. a. f5ljande bestimmelser:

Axlarna skola tillverkas af felfria och tita git af prima martinstd]l, framstiilldt
enligt sura metoden af svenskt tackjirn. fritt frin kallbriicka och andra oarter. Sti-
lets hallfasthet mot striickning skall uppgd till minst 45 kg pr kviom.  Axlarna
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skola utsmidas fullt raka samt runda och slita. Axcltapparna skola slitsvarfvas och
hearbetas med polerrulle. -

P4 indplanen af bada axeltapparna instansas fabrikantens och materialets namn,
tillverkningsdret, ett nummer angiivande det “ugnsutslag”, axeln tillhir, bokstifverna
8. J., typnummer och inventarienummer enligt kontraktet. Fore ar 1910 anbragtes fore-
skrifven mirkning & axelskaftet. D4 det emellertid visat sig. att de skarpa huggen
af intstansningen underlitta uppkomsten af brickor, anbringas mirkningen numera Ppd

ofvan niimndt sitt.

Tor undersskning af axelmaterialets godhet uttages en profaxel for hvarje 50-
tal eller pabirjat 50-tal axlar och utféres & denna hejarprof och striickprof.

Uthiirdar axeln dessa prof. godkiinnes motsvarande parti. I motsatt fall uttagas
tvenne nya axlar och profvas pid samma sitt. och partiet godkiinnes, endast om bida
dessa axlar uthiirda féreskrifna prof. :

d. Axeltyper.

39. De vid statens jirnviigar anviinda viktigaste axeltyperna for
vagnar iro:

Axel typ I eller axel af 1890 ars modell.

Nafsiitets diameter dr 130 mm. Tappens lingd och diameter 180, resp.
90 mm. Tappen fir nedslitas till 85 mm diameter. Ijulparets tryck mot
skenorna far vid stillastiende uppgd till hogst 9 ton. Denna axel anviindes
for iildre person- och godsvagnar. Nyanskaffning forekommer icke.

Axel typ Il eller axel af 1898 drs modell.

Nafsiitets diameter fiv 145 mm. Tappen dr 110 mm i diameter och
200 mm i lingd samt far nedslitas till en diameter af 100 mm. Det tillitna
trycket & bdda skenorna iir 13 ton for axlar, som &ro tillverkade af puddeljirn
och 14 ton for axlar af martinstil®*. Denna axelmodell anviindes bl. a. for
nyare godsvagnar med stor birférméga (14—18 ton) och for de personvagnar,
som anskatfats for forbindelserna ofver Trelleborg—Sassnitz.

Axel typ III eller axel af 1904 ars modell.

Nafsitets diameter ir 134 mm. Tappens dimensioner iro 200 x 100 mm.
Far nedslitas till en diameter af 94 mm. Tillatet tryck & bada skenorna
12 ton. Dessa axlar, som alla iiro af martinstal, #iro nu standardmodell for
personvagnar med linkaxlar samt anviindas iifven for vissa slag af boggi-
vagnar samt resgods- och godsvagnar med linkaxlar.

Axel typ IV eller axel for malmvagnar och vagnar litt. So.

Nafsiitets diameter fir 156 mm. Tappens dimensioner éiro 230 x 115 mm.
Tillatet tryck & bida skenorna 16 ton. Dessa axlar dro de grofsta, som
forekomma & statens jarnvigars vagnar. De anvindas & alla malmvagnar.
Axlar af puddeljirn med mindre tappdianfeter in 112 mm fi endast an-
vindas under vagnar litt. M1 samt forses med en ring af bandjdrn 4 axel-
skaftets midt for att kunna skiljas frin andra axlar. DA tapppdiametern
understiger 108 mm, skall axeln kasseras, vare sig den dr af puddeljirn

eller martinstél.
Axel typ VI eller axel f6r vagnar litt. T2 \
Nafsitets diameter 152 mm. Tappens dimensioner 204 X 95 mm. Minsta tapp- '
diameter 91 mm. Tillatet tryck & bada skenorna 95 ton. Axlar af denna modell anviindas |
endast under vagnar litt. [2.” Nyanskaffning férekommer ej. ‘
De olika axeltyperna kunna litt atskiljas genom uppmitning af nat- |
siitenas diameter omedelbart intill hjulet. |

2. Hjul f
10. Ett jarnviigsvagnshjul, bild 75, bestar af hjulstomme och hjulring..

* Detta material anviindes sedan Ar 1904 till for statens jirnviigars riikning till-'
verkads vagnsaxlar. ‘
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a. Indelning.

41. Hjulen kunna indelds i stjagrnhjul, bild 75, och skifhjul,-bild 76.
De forstnimndas hjulstomme bestir af naf 4, ekrar 3, litring 2. Vid de
senare iiro ekrarna utbytta mot cn eller tvd sammanhiingande skifvor. Afven
forekomma hjul med lopbana och
flans i ett med skifvan, bild 77.
Dessa hjul, som iro gjutna i kokill
foratt erhalla hird yta, kallas koks:ll-
hjul eller helhjul och anviindas i
Sverige 4 smalspériga jirnvagar for
godsvagnar utan broms *.

Hjulen, af hvilka de for vag-
nar afsedda i allménhet #ro hel-
smidda af jirn, svarfvas 4 nafvet
och & 16tringen. Nafhalet svarfvas
till nagot mindre diameter &n axelns
nafsiite samt pressas sedan pi detta
med ett tryck af 50—90 ton (tryckets
storlek afpassas efter axelns dia-
meter). Kore &r 1890 anviindes -
kil for att forekomma hjulets !
vridning & axeln, men denna fist- :
anordning fororsakade ofta uppkomsten af sprickor & axeln, hvarfor den upp-
horde att anviindas, sedan man funnit, att hjulen dfven vid bromsning vél
fasthallas genom det tryck, som nafvet efter pdpressningen uttfvar mot
axeln. Fore pipressningen pi axeln tillses, att bida hjulen #ro lika tunga.

5. Stjirnbjul. 1: 20.

7. Skifhjul. 1: 20. 77. Helhjul. 1: 20.

1 motsats mot axlarna, hvilka i sina lagergingar iiro utsatta forslitning, samt hjul-
ringarna, som under sin rorelse pa skenorna starkt afndtas, dr hjulstommen
skyddad mot afndtning, hvarfor dess héllbarhet éir nistan obegrdnsad. 'Till
statens jarnvégars vagnar anvindas hjul af tvd nigot olika modeller. Ett
af dessa hjul, bild 75, hvars diameter med ny hjulring ir 966 mm i den
s. k. Iopeirkeln (se nedan), anviindes & axlar af typ IV och med en mindre
forandring af nafvet for axlar typ II, d. v. s. for malmvagnar och tyngre

*Stundom anviindas iifven helbjul, gjutna af stal,

(T
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godsvagnar. Hjulet af den andra typen har en diameter i lopeirkeln af
940 mm samt anvindes & axlar typ I och III eller for personvagnar af
olika slhg samt littare godsvagnar. A gamla axlar forekomma hjul med ;
naf af gjutjérn, i hvilket ekrar af smidesjirn &ro ingjutna.

b. Hjulringar.

42. Hjulringen bildar ett beslag rundt om l6tringen samt kan darfor
utbytas mot en ny, dd den ir forsliten. Den tillverkas af ett material, som
icke blott iir mycket motstdndskraftigt mot afndtning, utan idfven, trots sin
hardhet, mojligast segt for att kunna uthiirda de svira stotar, for hvilka en
hjulring &ir utsatt. Denna bor vara vil fistad vid lotringen, s att den under
inga forhallanden kan skaka loss eller vid kraftig bromsning (med samtidigt
skeende uppvirmning och utvidgning) glida rundt pa ltringen. Hjulringens
mot skenorna vinda ytor maste hafva en sidan form, att hjulsatsens urspar-
ning forhindras samt fordonets géng pi skenorna blir jamn. :
. 43. Den vid statens jirnviigar brukliga hjulringsprofilen visas & bild 78.,
A densamma miirkas sirskildt hjulfldnsen och lipytan. Den forras uppgift dr,’
som bekant, att hindra hjulparets ursparning. D4 vagnen star pa rakspdr och-
hjulflinsarna hafva samma lige i forhéllande till bida skenorna, finnes mellan
hjulflins och skena ett spelrum, som skall vara minst 5 mm och icke far
ofverstiga 12,5 mm. Iljulet rullar i detta lige pa ldpcirkeln, hvarmed menas
den cirkellinje, efter hvilken en hjulrings lopyta skires af ett lodritt plan,
beliiget pa ett afstind af 750 mm fran axelns och spérets lodriita midtplan.
Det nyssniimnda spelrummet méste finnas, bl. a. for att flinsen ej stindigt mé
tryckas mot skenan och blifva alltfor fort afnétt. I kurvor okas afstindet
mellan skenorna — spirvidden — for att biindning ej mi uppstd mellan
skenor och hjulflinsar samt for att minska hjulens slipning (se nedan). |

44. Som af bild 78 framgir, ir lopytan af konisk form. Vore ringens
profil fullkomligt cylindrisk fran flinsen riknadt, skulle vagnen pd rak-
spar fi en slingrande géng, si att hjulflinsarna stindigt skulle sli &n mot
ena skepan, in mot den andra. Denna slingring motarbetas af den koniska
formen & ringens yta, i det att hjulparet under inverkan af den & det-
samma hvilande tyngden soker stilla in sig symmetriskt i foérhallande
till skenorna. Den nimnda formen af hjulringen #r dfven i vissa fall, ehuru
ej alltid, gynnsam for vagnens ging i kurva. DA den yttre skenstriingen i
en kurva alltid dr lingre iin den inre, maste tydligen det yttre hjulet rulla
lingre vig iin det inre, ehuru bida hjulen af axeln tvingas att vrida sig
lika manga hvarf. I fall fordonet med stark fart passerar kurvan, pressas
det frimre ytterhjulets flins mot den yttre skenan, hvarigenom den inre flinsen
kommer pi ett visst afstind frén den inre skenan. Det &r di tydligt, att
det yttre hjulet pd grund af hjulringens koniska form rullar pi en stdrre
cirkel &n det inre hjulet, och medfor den koniska formen foljaktligen en
fordel. Minsta motstdndet mot fordonets framforande i kurva uppkommer
tydligen, di hjulparets biida hjul rulla utan slipning, hvilket intriffar, da
omkretsarna af de bada rullningscirklarna sins emellan sti i samma lingdfor-
héllande som kurvans bida skenstringar. Om si ej ér forhallandet, méste
ena hjulet rulla med slipning. D& ett tag med lingsam fart gir uppfor
en stigning i kurva, trycka hjulfiinsarna ofta mot den inre skenan. For-
hallandet blir d& ett motsatt mot det -forut beskrifna, i det att. det inre
hjulet, som loper pa den kortare skenstriingen, rullar pi en storre cirkel dn
det yttre hjulet, hvarigenom slipningen af det ena hjulet blir storre, 4n om

i
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hjulringen icke varit konisk. Af bild 78 framgér, att hjulringens profil har
tvinne olika lutningar. Hjulringarna afndtas niémligen starkast 4 sjilfva
lopbanan eller den del, som mest iir i beriing med skenorna, och endast i
ringa grad 4 den yttre delen. Genom den starka lutningen & denna for-
hindras uppkomsten af en valk utanfor lopbanan, hvilken skulle menligt
inverka pi gingen, siirskildt i vixlar och korsningar.

45." Hjulringarnas tjocklek och bredd hafva efter hand tkats, den forra
fran 50 till 75 mm, den senare fran 127 till 135 och 140 mm. Okningen af
bredden infordes hufvudsakligen for att erhélla storre biiryta vid passerandet
af sparkorsningar. Tjockleken ter skades for att gbra ringarna lingre anviind-
bara. Utom genom normal afnétning dro nimligen hjulringarna utsatta
for godsforlust genom de omsvarfningar, som tid efter annan maste foretagas,
for att hjulringens profil ma aterf sin ursprungliga form. Vid ovarsam broms-
ning hejdas stundom hjulens rullning helt och hillet, si att desamma »éika> pd
skenan.  Hjulringen slites darvid platt (»slag> uppstér). Utom denna ojimna
notning blir ringen olikformigt afnott & flinsens insida samt & delen niir-
mast 1opeirkeln, s att ringens koniska form efter hand forsvinner. Hjulringar
i vagnar fA anviindas, till dess deras tjocklek i lopbanan iir 20 mm. Vid
sista svarfningen skall ringens tjocklek dock vara minst 30 mm. For att
ett hjulpars bida hjulringar ma notas ungefir lika fort, ir det af stor vikt
att hardheten, d. v. s. kolhalten, ir ungefir densamma for béda ringarna.
A hjulpar, som tillverkas for statens jirnvigars rikning, fir skillnaden i
kolhalt for till samma hjulpar horande ringar uppgé till hogst 0,06 2.

. c. Hjulrings fastande vid Iotring.

46. Hjulringen fistes vid hjulstommen medélst &rympning. Hjulringen
svarfvas inviindigt till en diameter, som &r 0,17—0,10 % mindre iin J6t-
ringens yttre diameter. Om denna senare ir | m, svarfvas siledes hjulringen
med en inviindig diameter, som #r 1,7 till 1,0 mm mindre #in nimnda métt.
Ringen upphettas direfter i en sirskild ugn eller genom rundt omkring
densamma anbragta gaslagor, till dess den blifvit »blivarm», d. v. s. till en
temperatur af omkring 450° C. Genom upphettningen har ringen d4 utvidgat
sig. sd att dess diameter blifvit nigot stirre #n lstringens. Harpd placeras
hjulringen kring hjulstommen samt far kallna, d& den sammandrar sig och med
stor kraft pressas mot
denna.

47. DA en hjulring
brister, skulle den genast
falla af och dérigenom
gifva anledning till ur-
spirning, om den ej pd
annat sitt in genom
krympningen vore-fastad
vid hjulstommen. Den
extra fastanordning, som
diirfor alltid forefinnes, be-
star vid statens jirnvigar
sedan ar 1890 af en ring
utaf mjukt stil, den s. k.
springringen 2, bild 78,
som inhamras i en dir- 78. Hjulring, fist med springring. 1: 8 och 1: L.
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tor afsedd fals 1 i hjulringen och samtidigt slas ned ofver kanten &
Jotringen. Den silunda nedhamrade springringen bildar da tillsammans |
med den fasta flinsen 4 & hjulringens motsatta sida ett kloformigt grepp
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79. Hjulring, fist med skruf, 1: 3. 80. Hjulring, fist med bult. 1: 3.

om lotringen rundt omkring densamma, hvilken
anordning vid hjulringsbrott forhindrar bitarnas
omedelbara bortfallande. For att hjulringen cj
mé vrida sig 1 forhdllande till 16tringen, t. ex.
di hjulringen vid langvarig, kraftig bromsning
uppvirmes och utvidgas, iro i lotring och
hjulring urtagningar 5 gjorda, i hvilka spring-;
ringen siirskildt nedhamras.

48. Af andra siitt, som vid statens jarnviagar'
varit anvinda for att fista hjulringarna, ma)
hiir nimnas de & bild 79, 80 och 81 visade.
De forra fistsitten (med skruf eller bultar)
- medforde bl. a. oligenheten, att ringen blef
N afseviirdt forsvagad vid faststillet, hvarigenom
brott af hjulringar ofta uppstodo just vid detta.
Fiastsittet enligt hild 81 utgjorde en god, rundt om
| | | ] thela ringen verkande fistanordning, men med

T T — forde stora kostnader, dirigenom att ett flertal
81. Hjulring, fla.s% med fastringar. vtor maste svarfvas sivil a4 hjulringen som &
e © fastringarna 1. Dessa sammanhollos af ett

flertal bultar 2. ‘

!

]

d. Tillverkning af hjul. f
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49. Vid tillverkning af Ljul f6r statens jirnviigars riikning gilla for niirvarande
bl. a. foljande foreskrifter: b

Hjulstommarna gbras helt och hillet af smidt jirn. Nafvet svarfvas 4 sidorna och
omkretsen samt sliitborras till den for pipressningen erforderliga diametern. Ringen svarf:
vas pA sina plana och buktiga ytor. Otétheter fa ej efter svarfningen och borrningen
visa sig. IHvarje hjulstomme utidres si noggrant, att tyngdpunkten ligger i hjulets geo-
metriska axel, och skall undersskning i sidant afseende figa rum & hvarje hjul, innan
det papressas axeln, Mellan de. hjulstommar, som utviiljas till en och samma axel, far
skillnaden i vikt icke ofverstiga 1 kg. !
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. Hjulen skola pressas pi axlarna med hydraulisk press vid ett tryck, som vid
bestiiliningen siirskildt uppgifves. Bdda hjulen skola pApressas samtidigt.

Hjulringarna skola tillverkas af prima martinstdl med en hillfasthet af minst
65 kg per kvmm vid minst 14 % {orlingning, mitt & en profsting af 200 mm lingd
samt omkring 20 mm diameter. Materialet skall vara jirnhdrdt och tdtt samt fritt
frin blasor, kortlar och fdroreningar.

50. Ringarna skola valsas af under smidespress eller &nghammare viil forsmidda
dmnen. Ringarna skola vara noggrant runda samt fria frin skefhet. Den inre dia-
metern fir ej afvika mer &n 1 mm &fver eller under och den yttre diametern ej mera #n 2
mm &fver eller under de fér hvarje hjulringsslag foreskrifna inre och yttre diametrarna.
Ytorna skola vara slita och felfria. Hvarje ring skall efter valsningen vil utglddgas och
. limnas att lingsamt afsvalna.

A ‘hvarje ring skall i varmt tillstind instansas fabrikantens och materialets namn,
kolhalten, tillverkningsménadens ordningsfsljd (med romerska siffror), tillverkningsaret
och fabrikantens tillverkningsnummer. Mirkningen ”Surah Mst 60 IX 1908 8977,
betyder silunda, att ringen #dr tillverkad af Surahammars Bruks A.B. i september 1908
af martinstil med en kolhalt af 0,60 % och med tillverkningsnumret 897.

For att understka materialets godhet uttages en profring ur hvarje 50-tal till
leverans anmilda ringar, hvarefter med de uttagna ringarna utforas foreskrifna hejarprof
och strickprof. Uthiirdar ringen de féreskrifna profven, godkinnes motsvarande parti.

II. Lagerboxar.

51. Lagerboxens uppgift #ir att d6fverfora vagnens tyngd till axeltappen
pa ett sadant siitt, att minsta mojliga motstdnd uppstar vid vagnens rorelse.

I. Lagerboxens hufvuddelar.

1. Dox eller lagerhus 2.
2. Lagerskdl 5.

3. Smbrjanordning 8.

53. Lagerhus. Lagerhuset eller boxen bildar ett fodral omkring
axeltappen, lagerskilen och smérjanordningen. Dess uppgift dr att fverfora
belastningen frin fjidern till lagerskilen, att skydda lagerboxens inre delar
mot damm och smuts samt att forhindra smorjmedlets bortrinnande. Det
bor dirfor bilda en titt sluten lida kring axeltappen. Vid Oppningen for
axelns inforande i lagerhuset anbringas en tjock skifva af hardt pressad
lilt eller papp, som passar tiitt omkring axeln. Tétningsskifvan anbringas
i ett trangt spir 4 i boxen, innan denna skjutes Ofver axeltappen. A lager-
_husets 6fversida finmes en urtagning, i hvilken inpassas det mellanligg 1,
pad hvilket den ofvanfor liggande biirfjidern hvilar. Genom att anvinda
mellanliige af olika h5jd kan man reglera vagnens bufferthdjd. A en vagn,
hvars bufferthojd frén borjan varit exakt, maste nimligen tid efter annan
bufferthdjden justeras, enir hela vagnen och med den buffertarna vid bir-
fjadrarnas sittning och hjulringarnas afnétning nagot siinka sig. A hvardera
af lagerhusets bida yttre sidor finnas tva eller tre mot hvarandra vinkelriita.
lodriita och plana glidytor 10, hvilka ligga an mot vid underredet fista
styrskenor, de s. k. lagergafflarna, '

54. Ior att kunna undersdka lagerskilen, axeltappen och smérjanord-
ningen utan att nedtaga lagerboxen fran dess plats forses lagerhuset antingen

52. Lagerboxen (axellagret), bild 82, bestir af tre hufvuddelar:
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med ett 16stagbart lock 15, bild 82, eller utféres detsamma i tvd med hvarandra
forenade delar, en oOfre och en undre del, bild 84. I forra fallet gores
lagerhiuset i ett sammanhéngande stycke med tvd Oppningar, af hvilka den
. ena iir afsedd for axclns inforande i boxen och den andra for att géra
boxens inre #tkomligt for tillsyn. Den senare dppningen tickes med ett
vill tillslutande lock, som fiistes med skrufvar. For att gora fogen mellan
locket och lagerhuset mojligast tit, anbringas & nyare boxar en siirskild titnings-
list af mjuk metall. Utfores lagerhuset i tvd delar, bruka dessa till grund-
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82. Lagerbox modell I. 1: 5.

formen nagot likna tva halfcylindrar, af hvilka den ofre innehaller lager-

skdlen och den undre smorjanordningen.

De bida lagerhushalfvorna sam

manhallas med bygel och skruf eller pd annat limpligt sitt. Vid tillsyn

af lagerboxens inre delar lostages lagerhusets underdel.

Af de bada nu;

beskrifna lagerhusanordningarna anses den forra vara den mest limpliga
samt anviéndes uteslutande vid all nyanskaffning af vagnar for statens

jarnviigars ritkning.

i
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0d. Lagerskal. Den del af axellagret, som hvilar direkt mot axel-
tappen, kallas lagerskalen, 5 bild 82. Dess undre yta ir noggrant. formad
. elter axeltappen och dess ofre forsedd med siirskilda klackar 11, som ligga
an mot lagerhuset.

Som material till lagerskilen anviindes forr enbart gulmetall. Erfaren-
heten visade dock snart, att den anviinda metallen var alltfor hérd, hvarfor
densamma _flerstiides ersattes med mjukare metallegeringar, hvilka pa grund
af sin hvitglinsande yta gemensamt kallas hwitmetall. De af dessa metall-
legeringar tillverkade lagerskilarna gingo sillan varmt, medan de voro nya.
Pa grund af sin ringa motstdndskraft mot stotar blefvo de dock ganska
snart  formforindrade, hvarvid anliggningsytan mot tappen blef ojimn.
hvilket ater hade till foljd, att lagret fick bendigenhet att gi varmt. For
att erhalla en fast lagerskidl med mjuk anliggningsyta infordes da den for-
hittringen, att lagerskdlens hufvudmassa tillverkades af hird gulmetall,
hvilken & den mot axeltappen viinda ytan fodrades med ett tunt lager af
hvitmetall. ~ Eftersom denna smilter vid betydligt ligre temperatur in gul-
metallen, kan den s. k. hvitmetallspegeln litt bortsmiltas och ersittas med
ny, di den dr forsliten. I vissa lagerboxur anviindas lsgerskalar af gjutjirn
eller stdlgjutgods. fodrade med hvitmetall.

56.  Den till statens jirnviigars lagerskilar anviinda hvitmetallen bestar
numera i regeln af 16 ¢ antimon och 84 % bly (s. k. vagnsbabbits) eller
af 81 % tenn, 14 % antimon och 5 % koppar (s. k. lokomotivbabbits).
Den senare legeringen anvindes, utom fér lokomotiv. for lagerboxar till
boggier af 1907 drs modell.

IFor att underliitta uttagandet at lagerskalen i och for tillsyn af den-
samma finnes i allménhet ett handtag 13 fastgjutet vid dess utit vinda del.

57. Smorjanordning. Smérjanordningens uppgift dr att infora och
stindigt vidmakthilla ett tunt oljelager mellan axeltappen och lagerskilen.
Inforandet af detta oljelager har till #ndamil att minska friktionen vid
tappens kringvridning. - Huru val bearbetade lagerskalens och tappens ytor
fin dro, uppstar nimligen alltid afseviirdt storre friktion, di de glida direkt
mot hvarandra, in di bada #ro omgifna af ett vidhaftande viitskelager, s&
att friktionen mellan lagermetall och jirn utbytes mot en dylik mellan
viitskans egna partiklar.

Med afseende pa sittet for smorjmediets tillforande kunna smorjanord-
ningarna uppdelas i anordningar for ifversmérjning, bild 84, och anordningar
for undersmimjning, bild 82. Vid den forra anordningen uppsuges oljan,
som forvaras i en skalformad fordjupning i lagerhusets o6fre del, med en
cller flera vekar till smérjroren. Dessa ror utmynna med nedre inden i en
4 lagerskilens undre yta urmejslad smérjrand, som striicker sig utefter
tappens hela lingd. Genom vekarna och smorjroren matas oljan ned till
smorjranden, fordelas dédr utefter hela axeltappen och infores mellan den-
summa, och lagerskalen.

08.  Vid undersmérjning forvaras oljan i lagerhusets nedre del under
tappen samt uppsuges med vekar till en tdtt under tappen uppsatt smérj-
dyna, som med fjidrar tryckes upp mot tappen. Den af vekarna uppsugna
oljan sprides i smorjdynan, frin hvars ofre sida utgd talrika, korta vek-
tradar, ofverfores af dessa till axeltappen samt infores vid axelns vridning
mellan lagerskilen och tappen.

Bland smérjdynorna mirkas sirskildt de af Armstrongs modell, bild
83. For att forhindra, att smorjdynans vektradar genom dynans tryck mot
tappen si smaningom nedpressas mot dynan, hvarigenom denna skulle
erhdlla en glatt, for oljan niistan ogenomtringlig yta, #ro smorjdynans
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fjadrar & sina mot tappen viinda éindar forsedda med tri- eller hornknappar, som

upptaga fjiidertrycket och hilla dynans hotten pa limpligt afsténd frn tappen.
Undersmorjningen medfor den [ordelen. att nigon smérjrand icke be-

hotver upptagas i lagrets biryta, som dirigenom forblir oférminskad.

83. Armstrongs smérjdyna. 1: 4.

Da ofversmorjning anviindes, dir densamma i regel kombinerad med
undersmorjning, pi s sitt att det uppifrin tillforda. frin tappen nedrinnande
smorjmedlet uppsamlas i boxens nedre del for att dirifrin medelst veke
och smorjdyna ényo foras till tappen. Se iifven »Smérjning och smorj-
medel», sid. 343.

2. Lagerboxmodeller.

a. Lagerboxar, inforda fore ar 1905,

59. Danska boxen, bild 84. Denna lagerbox infordes redan &r 1871
samt anviindes innu till ildre godsvagnar med axlar enligt typ 1. Lagerhuset "
i

i
84. Danska boxen. 1: 5. ‘

bestar af en ofver- och en underdel, bada gjutna af tackjirn ‘'och sammanhallna
af skrufvar. Nagon lagerskal finnes ej, utan #ir hvitmetallen ingjuten direks i
boxens -ofre del. Smérjanordningen &r utford som dfver- och undersmorjning:



Berlinerboxen, bild 85, in-
fordes ar 1875 for personvagnar
med axlar enligt tvp I. Boxens
bida delar sammanhillas af en
bygel. Lagerskélen och smorjan-
ordningen éro inriittade pa samma
sitt som & »danska boxen».

Boggilagerbox af 1891
ars modell, bild 86. Denna box,
som infordes samtidigt med de
forsta boggivagnarna, dr gjuten
af tackjirn i ett stycke. Locket
fasthilles af tva skrufvar. Lager-
skdlen &r af gulmetall samt pi
slitytan fodrad med hvitmetall.
Boxen dr utford i tvi nigot olika
modeller, afsedda for smala, resp.
breda hornblock.

Lagerbox af 1898 ars mo-
dell. Denna box, som infordes
under nyssniimnda ar, liknar den
foregaende, fran hvilken den skil-
jer sig hufvudsakligen genom sina
storre dimensioner samt diirige-
nom, att mellan lagerskilen och
lagerhuset édr inpassadt ett mellan-
ligg i afsikt att underlatta lager-
skalens uttagande i och for tillsyn.

60. Utom de nu beskrifna
lagerboxarna funnos tidigare nig-
ra lagerboxmodeller af gjutjirn.
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86. Boggilagerbox af 1891 irs modell. 1: 5.
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niimligen »trekronorsboxarnas (»svenska boxarna»). hvilka inférdes redan ir
1860 och darefter under mer #in 10 ar s& godt som uteslutande anvindes
tor alla godsvagnar, och de »franska boxarna», hvilka, inforda ir 1866, voro
de forsta boxar, som utfordes i ett stycke och voro afpassade for enbart
undersmorjning. De franska boxarna éro forsedda med en titningsskifva,
som med tillhjilp af skrufvar och en gjuten ring kan pressas hardt mot
axeln. For malmvagnarna funnos lagerboxar af tvil olika modeller. Det
ena slaget af malmvagnsboxar, afsedt for vagnar litt. M, liknar de danska
boxarna, det andra, afsedt for vagnar litt. M2, &r af ungefir samma
konstruktion som boggilagerboxar af 1891 ars modell.

b. Lagerhoxar, inforda ar 1905 och senare.

61. Ar 1905 borjade lagerboxarna tillverkas enligt en fran forut an-
vinda modeller i flera afseenden afvikande typ, bild 82. Boxarna iro
konstruerade siirskildt med hiinsyn till erndende af oljebesparing, hvarigenom

inforandet af periodsmiiy- |

' ning (se sid. 347) mojliggores.

o Lagerhuset utfores regelbun- |

det i ett enda stycke och for- -
ses mod ett eirkelrundt lock. |
I lockets kant iir insvarfvads
ett spar 14, bild 82, hvari
ingjutes en list af hvitme-
tall. Medels Atdragning af
lockets fyra skrufvar pressas

, - - .
. metallisten hardt mot lager-
2 huset, hvarigenom god tiit-|

! - ] ning crhalles. I'or att gora
— boxens inre mera ldttatkom-
ligt for tillsyn #ro & vissa
vagnars lagerboxar de nédmn-
B A NI AN da skrufvarna ecrsatta med

S en bygel, bild 332. Nagon
smorjkopp i boxens Ofre del
finnes ej, hvarcmot i dess.
nedre del finnes en siirskild
oljebehdllare 9 af tunn plat.

De ifrAgavarande lagerbox-
arna iiro af flera olika mo-
deller och beniimnas Modcll

I, 11, I, o. s. V. :

Di det visat sig, att

- af tackjiirn gjutna boxar ofta
blifvit sonderslagna, siivskildt

vid det for filtskifvan afsedda
sparet, blefvo de forst tillver-
kade boxmodellerna, namli:

gen modell II, TIT och IV,
tillverkade af stalgjutgods.
Detta material, som fr ldngt

87. Tagerbox modell 1V. 1: 5. segare och hallbarare mo’lo

I
!I
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stotar An tackjéirn, har dock pa grund af den jimforelsevis higa anskaff-
ningskostnaden blifvit ersatt af gjutjirn for de boxar, ofver hvilka stiin-

~ dig tillsyn ofvas, t. ex. hoggivagnsboxar eller hvilka ej &ro utsatta for
harda pakinningar, t. ex. boxar & godsvagnar af ildre typ. Diremot an-
vindas gjutstalsboxar alltjimt for nyare godsvagnar och lankaxelvagnar.
For att skydda tackjirnsboxarna mot sonderslagning har deras mtaligaste
del, det nimnda spiret for filtskifvan, erhillit en yttre viigg af pressad plit
3, som fastskrufvas utanfor filtskifvan, bild 82.

/E-\%’ 7 ¢-
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88. Lagerbox modell IIL. 1: 5. 89. Lagerbox modell VI. 1: 5.

62. Lagerbox modell I. Denna box, bild 82, anvindes for axlar af
typerna I och III. For hvardera axeltypen anviéndas olika lagerskilar och
filtskifvor. men for ofrigt firo alla delar lika. I urtagningen i boxens dfre
del placeras mellanligg af olika form, afpassade efter fjiideranordningen &
de vagnar och boggier. for hvilka boxen anviindes. Det & boxen inritade
mellanliigget 1 ér afsedt for iildre godsvagnar, mellanligget 15 for boggier

af 1891 och 1907 ars modeller samt mellanligget 16 for boggier med
»balans».
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Lagerbox modell II liknar den & bild 8% framstiillda boxen af modell

(II, hvarifran den skiljer sig endast genom sina nagot storre dimensioner. -

Boxen, som ir af gjutstil, dr afsedd for axel af typ II.

Lagerbox modell III, bild 88. Boxen, som iir af gjutstdl, dr afsedd
for axlar af typ III samt anviindes for vissa tvdaxliga linkaxelvagnar af
nyare typer.

Lagerbox modell IV, bild 87. Liksom for ofriga gjutstalsboxar be-

stiilldes locken till dessa boxar till en borjan med en siivskild. nedtill placerad -

smorjoppning 1. tickt med locket 2. Ifter inforandet af periodsmorjning
blef det mindre locket ofverflodigt, hvarfor nybestillda lagerboxar erhélla
lock enligt bild 88. .

Lagerbox modell V iir af gjutjirn samt for ofrigt anordnad pa
ungefiir samma siitt som box modell I, fran hvilken den skiljer sig genom
storre dimensioner och darigenom, att boxens glidytor mot lagergatflarna
iro betydligt smalare. Boxen #r afsedd for axlar typ TV samt anviindes
siledes for malmvagnar och vagnar litt. So. . i

Lagerbox modell VI, bild 89. Denna box skiljer sig frin samtliga
{orut beskritna boxar dirigenom, att den ir direkt fastbultad vid boggi-
ramverket. Nagra hornblock finnas foljaktligen icke. utan {oljer ramen
stumt med lagerboxen. Lagerhuset blir genom denna anordning s& godt|
som outslitligt, enéir detsamma ej fir utsatt for ndgon afndtning. Lagerskalen
och smorjanordningen maste ddremot underhillas pi vanligt sitt. Boxen
anvindes bl. a. for vagnar litt To.

III. Fjadrar.

63. For att i mojligaste man skydda siviil jirnviigsfordon som skenor!
mot de stotar, som uppstd, da hjulen gi 6fver ojimnheter i skenorna, in-'
siittas biirfjidrar mellan fordonens lagerboxar och deras underreden. Ijidrar|
anviindas afven 4 andra stillen af fordonen for att mildra inverkan af|
stotar och ryckningar. :

Med afsecnde pa anvindning och placering kunna fjidrarna till en;
jirnvigsvagn indelas uti barfjadrar samt fjddrar till drag- och stétinrdttning,
il bromsanordning och tll inredning. Birfjidrarna ofverfora vagnens tyngd
till axlar och hjul. De till drag- och stotinriittning, bromsanordning och.
inredning anviinda fjidrarnas uppgift framgar at beskrifningen af dessa
anordningar.’ -

Med hinsyn till konstruktionen kunna fjidrarna indelas uti blad-,
spiral- och sndekfjddrar.

En fjiders anvindbarhet bestimmes af hans mjukhet, hans barformdga
och af hans yttre form. Som métt pa fjiiderns mjukhet brukar man anj
gifva hans fjidring 1 mm vid en belastning af 1000 kg. Denna nedbgjning
ir nira proportionell mot belastningens storlek samt kan, tillika med bér-
formagan, teoretiskt beriknas. Med en fjiders biirformiga menas den
storsta belastning (»normalbelastning), som fjidern stindigt kan uthérda
utan att 6fveranstringas. Vid profning af fjiidrar utsiittas de likvil under
kortare tid for en visentligt stérre belastning (»profbelastning»). ‘
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I. Bladfjadrar.

64. Tin bladfjider, bild 90, bestir af ett antal jimnbreda och
- jamntjocka blad af fjaderstil utaf olika lingd, sinsemellan samman-
hallna af en pékrympt bygel. De ofversta bladet. toppbladet, #r lingst.
Lingden af ofriga blad aftager 1 jimn foljd, si att det understa &r
kortast. Genom denna anordning blir materialets anstriingning lika stor
utefter fjaiderns hela lingd, hvarigenom materialet pa biista sitt utnyttjas.

Y 0

Ui

90. Bladfjidermed upphingningsanordning,

I en jamntjock bladfjider blefve déremot fjiderstilet mycket mindre
anstringdt vid #ndarna dn pAd midten. Ju kortare och tjockare fjider-
bladen #ro, desto stérre blir fjiderns birforméiga och desto mindre
hans mjukhet. DA bladen #ro linga och tunna, blir fjidern mycket
mjuk, men far i stillet mindre birférmaga. Vill man hafva en pd samma
ging mjuk och stark fjider, tillverkas den af ett flertal langa, ej for tjocka,
men breda blad. Tor att hindra bladen att glida ur fjiderbygeln &ro blad
och bygel forsedda med en genomgiende nit 2. bild 92, eller forses de med
knastrar och skruf enligt bild 94. Kor att bladen ej skola vridas i forhallande

till hvarandra, forses de vid #indarna med 5

knastrar 1. bild 92. som passa till SRS /_
\ AT | A Looande hlad  BEELE 3050202 % TR KA
motsvar spar i bredvid ligg A RRXEIEEIIHCKINL HEXIESCRIRRRK
otsvarande spir i bredvid liggande bla B RN SRR

N, )

eller tillverkas de med en valsad, lings-
gdende upphojning 2 & undre sidan och

en motsvarande rinna 1 4 den ofre sidan. 3

bild 91. — /[ —
65. Utom den nu beskrifna, all- * J

méanna bladfjidertypen finnas tva blad- 91. Fiiderblad.

fjadrar med visentligt olika anordning,
de s. k. lins- och ellipsfjddrarna. De forra, bild 92, bestd af tvd knippen
‘mot hvarandra viinda bladfjidrar, hvilkas toppblad vid sina bada andar
dro bojda om en gemensam bult 3 och sdlunda hallas tillsamman. En dylik
fjader har tydligen samma birformiga som en vanlig, enkel bladfjider af
motsvarande sammansittning, men har diremot jimnt dubbelt s& stor mjuk-
het, eniir den pi ofre fjaderbygeln hvilande belastningen nedbdjer'hvardera
fjadern samma stycke som en enkel bladfjider.

Ellipsfjidern, bild 93, padminner till formen om en ellips samt skiljer sig
frin den foreghende fjadern #fven dirigenom, att den bestir af ett samman-
hingande fjaderblad 1, som samarbetar med kortare bladfjadrar, hvilka &ro
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anordnade i 4 grupper. Dessa fjadrar hafva stor birformiga, men iro
mycket styfva. Den & bild 93 visade fjiidern nedtryckes blott 10 mm vid
en belastning af 1000 kg eller ungefir blott hilften si mycket som lins-
fjadern enligt bild 92. Ellipsfjiidrarna anvéndes & bogzgier af 1891 ars
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/ 99. Tinsfjader; boggi af 1907 ars modell. 1: 10.

modell under siirskildt tunga vagnar eller vagnsafdelningar, t. ex. vagnar
litt. DFo1 och koksafdelningen till vagnar litt. ABo3s®*.

Bladfjiidrarna finna sin hufvudsakliga anvindning séisom bérfjidrar,
hvartill de sirskildt limpa sig, enir friktionen mellan de tdtt hoppressade
fjiderbladen foérhindrar, att fjiidrarna och det & desamma hvilande vagns-
skrofvet under inverkan af vid vagnens ging uppkommande stotar befinna
sig 1 en stidndigt vibrerande rorelse. :

* Boggierna under namnda vagnar &ro numera utbytta mot hoggier af 1907 ars
modell, & hvilka tvirfjidrarna alltid utgoras af linsfjadrar.

-
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93. Ellipsfjider. 1: 10.
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94. Bladfjider utan genomgdende nit; boggi af 1907 ars modell. 1: 10 och 1: 5.



62
|
Den vanliga bladfjidern anviindes som birfjider 4 tva- och treaxliga
vagnar samt i allmiinhet som sidobiirfjider & boggier, bild 94. Den & bilden |
visade fjidern, som anviindes & boggier af 1907 ars modell, nedbdjes |
omkring 19 mm for ett tryck af 1000 kg. Profbelastningen ar 10000 kg.
Linsfjidrarna anviindas uteslutande i boggier och benimnas pd grund af |
sin placering & dessa ofta tvdrfjddrar.

2. Spiral- och snackfjddrar.

66, Spiralfjddern. bild 95, bestir af en sting af fjiderstdl med 1
allmiinhet rund eller rektangulir sektion, virad i spiral med oforindrad
radie (cylindrisk spiral). Sndckfjadern. bild 96, bestdr af en bred remsa af

95. Spiralfjader. 96. Sniickfjider. |

fjiderstil, virad i spiral med vixande radie (konisk spiral). Dessa fjadrar
taga pa grund af sin form ringa plats i férhillande till bladfjidrarna och
lampa sig dirfor sirskildt for drag- och stotinriittningen. dir utrymmet i
allminhet dr sidrskildt begriinsadt.

67. Spiralfjddrar. Bland de & statens jérnviigars vagnar anviinda
spiralfjidrarna ma siirskildt ndmnas de tredubbla fjadrar. bild 97, som an-
vindas sésom sidofjadrar & boggier med balans (se sid. 91). Den yttre
spiralen bestir af 26 mm groft fjiderstdl af rund sektion, mellanspiralen af
19 mm och den inre spiralen af 13 mm groft fjiderstal. Fjadringen ir cirka
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25 mm for 1000 kg, och blir fjidern fullt sammantryckt forst vid en
belastning af 5000 kg.

En sirskildt styf spiralfjider visas 4 bild 98. niimligen drag-
fjadern & vagnar litt. M2. Denna fjider hoptryckes blott omkring 3,56 mm
vid en belastning at 1000 kg och hoppressas fullstindigt forst vid ett tryck
af 12000 kg. Utom till forutndmnda dndamél hafva spiralfjidrarna mang-
faldig anvindning inom vagnskonstruktionen, t. ex. till bromsrorelsen och
till olika detaljer i vagnsinredningen.

s
]

97. Sammansatt spiralfjader for 98. Dragstingsfjider fér vagnar
boggier. 1: 4. litt. M2, 1: 4.

68. Snickfjaddrar. Sniickfjiidrarna fro alla af nédstan samma typ.
Eniir det platta fjaderstilet dr stilldt pd »hogkant», dro dessa fjidrar mycket
motstandskraftiga mot nedtryckning. Sin viktigaste anviindning hafva dessa
fjidrar sasom buffertfjidrar, bild 96, fjidrar for den genomgdende drag-
inrattningen samt som s. k. stotfjidrar till boggier med sidobladfjadrar.
Den senare fjidern har ungefiiv samma mjukhet och biirformaga som spiral-
fjidern & bild 97. Den & bild 96 visade buffertfjidern, som anvindes for
buffertar af 1898 ars modell. nedtryckes omkring 20 mm for ett tryck
af 1000 kg. For att fullt hoptrycka densamma erfordras en belastning af
10000 kg.

3. Fjdderupphangning.

69. Den vanliga biirfjiidern hvilar med sin bygel pa lagerboxen, an-
tingen direkt eller pa ctt mellanldgg 1, bild 99. Ofta finnes pa fjaderbygeln
~en siirskild klack 2, svarande mot en urtagning i mellanligg eller lagerbox,
eller finnas & denna eller mellanligget uppstiende kanter, som omfatta
tjiiderbygeln och dérigenom kvarhilla fjidern pa dess plats. "Toppbladets
andar dro utbildade antingen till éron 1, bild 100, eller till klackar 6. I
forra fallet ofverfores fjiderns birkraft genom den rdrliga fjdderbulten 2
och de bada rorvliga fidderlankarne 3 till den fasta fjiderbulten 4, som ir
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lagrad i den vid underrcdets langbalk fastnitade fjdderndfien 5. Denna
fjaderupphéingning hindrar visserligen ej, att fjadern vid sin nedbdjning
kan fritt forlinga sig, men tillater ej, att fjidern afseviirdt vrider sig eller
forskjutes i vagnens tvirrikining, hvilket fir behofligt vid fjiderupphingning
for linkaxelvagnar med stort axelafstind.

e

99. Mellanliigg under sido- 100. Uppbiangning af bladfjidrar. 1: 10.'
barfjider. 1: 4.

Betriffande fjaderupphingning for linkaxlar, se sid. 70 och for boggier
sid. 89. For justering af bufferthojden & boggivagnar redogores & sid. 90
och for utbyte af brustna fjadrar 4 sid. 334.

4. Tillverkning af fjddrar.

70. Vid tillverkning och leverans af bladfjidrar for statens jiirnviigar gilla bl a.!
foljande foreskrifter: '

Materialet skall vara prima fjéiderstl, tillverkadt genom den sura martinprocessen
och af svenska réiimnen. |

Bladen skola efter tillklippningen viil afsmiirglas 4 6fver- och undersidan samt 4 #n-
darna, si att alla glodskal, ojimnheter och grader forsvinna. Fore hopliggningen af bladen '
ofverstrykas berdringsytorna — for att minska friktionen och férhindra rostbildning —
med en blandning af blyerts och talg med tillsats af ndgot bomolja.

Efter pé.krympnmgen af bygeln kontrolleras, att denna sitter midt p4 fjidern och
att dess biryta fortfarande #r fullt plan samt parallell med fjiderns geometriska axel.

P4 hvarje fjiders toppblad instansas tydligt tillverkarens namn, tillverkningsir.!
lépande tillverkningsnummer for aret, materialets namn och bokstifverna S. J., de senare
med 10 mm hoga stansar. Ingen stansning fir goras & den vid fjidringen a.nstrangd't
delen af toppbladet, utan skall utféras ofvanpd eller pa utsidan af de vid toppbladets indar,
befintliga 6ronen eller klackarna.

R
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1V. Lagergafilar.

71. Lagergafflarnas uppgift ir att styra lagerboxar och axlar, si att
de intaga ett bestimdt lige i forhallande till vagnens lingd- och tvirrikt-
ning. De bestd vanligen af smidda plattjirnsskenor, som i lodriitt lige &ro
uppsatta 4 omse sidor om hvarje lagerbox. Midtfor de senares mot lager-
gafflarna viinda glidytor éro lagergafflarna stundom skodda med slitskenor
1, bild 101, for att dels oka anliggningsytornas storlek, dels mojliggora
anvindningen af ett mot afndtning sirskildt motstandskraftigt material
(gjutjarn eller hardt stal).

Hyvarje lagergaffel ir utford antingen i ett sammanhiingande stycke, bild 101,
eller i tva symmetriska
delar, bild 102, samt i
bada fallen férsedd med
kraftiga snedstag 2, som
iiro svetsade vid gaffeln
och vid 6fre éinden lik-
som lagergaffeln fista

vid underredets lang-
balkar medelst skruf-
var. En ny modell af
tvidelade lagergafflar
visas & bild 103. Hvar-
dera halfvan bestar af
en uppflansad plat, for-
sedd med siirskild slit-
skena. En dylik lager-
gaffel tager ringa plats
i vagnens léangdiikt-
ning samt besitter storre
styfhet i dess tvirrikt-
ning én forut beskrifna
lagergafflar. :

Neatill #ro lager- 1. Lagergaffel med slitskenor. 1:15.
gaffelns bada delar 10 ngergate
sammanhéllna med ett :
bindjérn 3. Detta senares uppgift &r dessutom att forhindra, att lagerboxen
vid ursparning glider ur lagergaffeln. Det far icke anbringas alltfor tatt under
lagerboxen, p& det att det icke vid vagnens fjidring mé sl emot boxen. Af
samma orsak hor #fven ett spelrum af Atminstone 40 mm finnas ofvanfér axel-
lagret, d& vagnen &r lastad. For att justera lagergafflarnas och dérmed
afven lagerboxarnas lige i forhallande till vagnens tvirriktning anbringas
runda mellanldggsbrickor 4 af lamplig tjocklek mellan langbalken och lager-
gafflarna. De & bild 102 visade lagergafflarna, hvilka dro fista vid lang-
balkar af I-sektion, hafva mellanligg af sirskild form.

72. De & boggier anvinda styrningarna for lagerboxar iro ej anord-
nade pad samma sitt som de nu beskrifna lagergafflarna, hvilka anvindas
& tva- och treaxliga vagnar. I allminhet finnas 1 boggiernas sidoramplatar
sirskilda urtagningar for axellagren. Dessa urtagningar #ro i kanten skodda

5
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med vid ramplétarna fastskrufvade hornblock, bild 104, hvilka forstirka den
genom urtagningen forsvagade platen och samtidigt bilda styrning for
lagerboxarna.
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102. Tudelad lagergaffel. 1:15.
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103. Lagergaffel af pressad plat. 1:15.

Hornblocken. som éro gjutna af stil, dro upptill férsedda med en klack 1,
som vid fjidring begriinsar boggiramverkets rorelse nedat. Vid brott af sido- |
fjidrar eller fjiderlinkar nedtryckes ramverket, till dess den nimnda klacken
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stoder mot lagerboxen, sé att denna direkt uppbiir boggiramen. Nedtill forenas
hornblockets bada grenar af ett bindjirn 8, liknande det som anviindes for
vanliga lagergafflar. Pa hornblockets mot boxen vinda sidor fistas lostag-
bara slitskenor 2 af |
hardt tackjirn eller i
stal. For att angifva
spelrummet dfver och
under lagerboxen ér en
skdrning af den senare
inritad & bilden.
A de vid statens
jirnviigar anvindabog-
gierna  forekomma o
iifven hornblock af
andra slag, nimligen o
a boggier af 1896 ars
modell, bild 140. Ett °
dylikt hornblock visas \ °
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4 bild 105. Som af
bilden framgér, iro
dessa hornblock anord- :
nade pd ungefiirsamma , : h =
siitt som vanliga lager- P
gafflar, men hafva en :
mycket bredare slityta
iin dessa.

73. Fasta axlar.______dn}
En axel siiges vara fast, L
dé den alltid intager ctt

o
_6..
- 4

o
o
—

104. Hornblock till boggi af 1907 irs modell. 1:10.°

105. Hornblock till balansboggi. 1:10.
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oforindradt lige i forhallande till fordonets savil lingd-,som tvarriktning.
En dylik axels lagergafflar iiro uppsatta tatt intill axellagrets glid-
ytor, hvarigenom axlarna tvingas att stindigt 1opa parallellt med hvarandra.
Tydligt &r, att axelafstindet & ett fordon med fasta axlar ej far vara
stort, endir bindningen mellan hjulflinsar och skenor skulle omdjliggora
fordonets gang i skarpa kurvor. Om fordonet har mer &én tva axlar och
ifven de mecllanliggande axlarna #ro fasta samt deras hjul torsedda med
flinsar, blir kurvmotstandet storre, in om de mellanliggande axlarna voro
borta, hvilket framgar af bild 106. A bilden visas, hurusom de yttre hjulens
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106. Vagn med tre fasta axlar i kurva.
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flinsar »skiira» mot den yttre skenan, och hurusom den inre skenan pressar

den mellersta hjulaxeln utat.

Det storsta tillaitna afstindet mellan ett for- |

dons vttersta, fasta axlar beriiknas med hinsyn till de skarpaste kurvor, |

som fordonet har att passera.

74. Rérliga axlar. Yor att mojliggora och underlitta framforandet

al linga vagnar uti kurvor anviindas anordningar af olika slag. Dessa
anordningar afse alltid att &t hjulparen gifva en viss rorlighet, si att de-
samma vid ging i kurva kunna instilla sig utan biindning, i allmiinhet
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107. Vagn med tre rérliga axlar i kurva.

med hjulflinsarna parallella med skenorna. De ndimnda anordningarna kunna
De forra, e

sammanforas i tvad hufvudgrupper, boggier och rirliga axlar.
sid. 84, iiro fullt utbildade fordon med tvd eller tre, i egna ramverk fast

lagrade axlar. De scnare diiremot éro axlar, lagrade hvar for sig uti vid

Bland de olika slagen rorliga axlar

vagnsunderredet fiista styranordningar.
mirkas sirskildt linkaxlar, radialaxlar, s. k. bissels samt axlar, som
kunna forskjuta sig endast i sin egen lingdriktning. Radialaxlar och bissels:
anviindas icke & statens jirnviigars vagnar. Bada anordningarna, af hvilka,
den senare paminner om boggin, gira axeln forskjutbar utefter en cirkelbige. !
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A bild 107 askadliggores schematiskt axelanordningen & statens jirn-
vigars vagnar litt. S3. Som af bilden framgir, dro axlarnas rorlighet af
tva olika slag. Vid de yttre axlarnas boxar finnas jimforelsevis stora spel-
rum mellan boxar och lagergafflar i vagnens sivil lingd- som tvirriktning,
hvarigenom axeln ej blott kan rora sig fram och tillbaka samt &t bida
sidor, utan #fven intaga ett snedt lidge i forhillande till vagnen. Den
senare omstiindigheten majliggor axelns radiella instillning uti kurvor. Den
mellersta axeln &r blott rorlig i sin egen lingdriktning, men &r, som af
bilden framgar, denna rorlighet tillriicklig for att mojliggéra en god ging
i kurvor.

108. Fjaderupphiingning vid linkaxel; vagnar litt. L. 1:15.

-

5. Lédnkaxlar. Bland de rorliga axlar, som anviindas for jarnvégs-
vagnat & svenska banor, édro linkaxlarna de ojamforligt oftast forekommande.
De dro af tvd hufvudslag: fria och kopplade ldnkaxlar. Bada slagen axlar
kunna hafva lika stor rorlighet. Vid de fria linkaxlarna kunna axlarna
instilla sig fullstindigt -oberoende af hvarandra. Vid de kopplade link-
axlarna dro diremot de olika axlarnas lagerboxur forbundna med hvarandra
pi ett sidant sitt, att, di ett lager blir forskjutet, en eller flera af vagnens
ofriga lagerboxar tvingas att intaga ett visst liige, hvarigenom axlarna instéllas,
sa att minsta mojliga motstind uppstdr vid vagnens rorelse. De vid statens

. Jamvigar anviinda linkaxlarna diro uteslutande af det forra slaget.  Den
typiska anordningen af en fri linkaxel Askadliggores 4 bild 108, som visar



lankaxelanordningen &
~ statens jarnvigars vag- |
nar litt. L4, Storleken

i af spelrummet mellan
AHE lagergaffel och lager-
"\‘-" box é&r beroende af

vagnens axelafstind.
Ar detta L meter, bor
speltummet & dmse si-
dorom lagerboxen vara
2,5 x L millimeter, miitt
i vagnens lingdrikt-
. ning. Da fjidern foljer
109. Fjiderlink vid linkaxel: vagnar litt. L4. 1:5. axellagret vid dettas ’
rorelse, maste tydligen
fjaderupphéingningen vara si anordnad, att fjidern fir en viss rorlighet
i forhallande till underredet. I'jiderlinkarna, bild 109, bestd af oglor 4 af
rundjiirn. P4 den fasta fjaderbulten 2 och den rorliga 1 dro uppsatta breda |
brickor 3 med mot fjiderlinkarnas form svarande urtagningar. En dylik
fjiderupphiingning gifver fjadern en viss rorlighet ej blott i vagnens lingd- .
riktning, utan iifven i dess tvirriktning, i hvilken diirfor ett visst spelrum
finnes mellan lagerbox och lagergaffel, bild 108. Fria lankaxlar af nu beskrifven

— - . ‘ “

110. Vagn med kopplade linkaxlar; danska statsbanorna.

typ finnas for niirvarande & statens jarnvigars vagnar litt. (3, C4, C10, H3, Ly,
S3m.fl. A vissa andra vagnar med kortare axelafstand, t. ex. vagnar litt. G3, dro
axlarna iifvenledes anordnade som fria linkaxlar, Fjaderlinkarna & dessa
vagnar bestd af plattjirnsstycken, hvilkas bulthal hafva nigot afrundade
kanter, for att axelns forskjutning i lingdriktningen icke ma forhindras.
tvaaxliga, for internationell trafik afsedda vagnar med fasta axlar
far axelafstindet uppgd till hogst 4,5 m. Ar axelafstindet storre &n 4,5 m,
méste axlarna hafva en sadan forskjutbarhet, att vagnarna kunna framforas i :
kurvor med 150 m radie. Dylika vagnar forses med miérkning enligt bild

i
|
;
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376. A treaxliga vagnar med fasta axlar, afsedds for internationell trafik,
far totala axelafstindet uppgd till hogst 4,0 m.

76. De kopplade linkaxlarna dro anordnade pa flera olika siitt. - Vid
den & bild 110 visade anordningen, hvilken anviindes 4 danska statsbanorma,
finnes midt under vagnen en blindaxel 1, som kan vrida sig uti tvd lager,
uppsatta ett under hvardera langbalken. Vid hvardera iinden af denna axel
finnes en dubbelarmad hifsting 2, som genom stinger 3 idr forbunden med
de pA samma vagnssida varande axellagren. Pi bilden dr med streckade
linjer angifven motsvarande koppling vid motsatta vagnssidan. Genom denna
kopplingsanordning féras axelboxarna pi ena vagnss1dan mot hvarandm
samtidigt som de pa andra vagnssidan afligsnas fran hvarandra.

Y. Drag- och stétinrittningar.

77. Med en jirnvigsvagns draginriittning forstas de anordningar,
medelst hvilka vagnen forenas med andra fordon.

Med dess stotinrdttning menas de delar, som anbringas vid under-
redets iéndar for att upptaga stotar mellan vagnen och andra fordon, med
hvilka den sammanféres. Stotinrdttningarna tJdna dessutom till att hilla
fordonen pé behorigt afstind fran hvarandra, sedan sammankoppling skett.

A normalspariga jirnviigar i Europa #ro drag- och stotinrittningarna

i allmiinhet helt skilda organ, bestiende af skrufkoppel och dragkrok
med tillbehor, anbragta i vagnens midtlinje, samt fjidrande buffertar pa
tmse sidor om dragkroken vid underredets bada iindar. A jirnviigarna i
Amerika anviindes diremot allmiint en vid bada vagnsindarna i vagnens
midtlinje uppsatt stotbuffert, kallad centralbuffert. som #fven innehdller an-
ordning for vagnarnas hopkoppling. Denna sker i regeln automatiskt, di
vagnarna f{oras intill hvarandra, hvaremot isirkopplingen utféres med ett
enkelt handgrepp medelst en vef eller hifarm vid vagnens sidor.
. De forsok man hittills gjort att infora centralbuffertsystemet & de euro-
~ peiska normalspiriga jirnvigarna hafva hittills haft ringa framgang pa grund
af den stora svarigheten att finna ett liimpligt, ej alltfér inveckladt Gfver-
gingssystem, som mdojliggér en nagorlunda bekvim sammankoppling af
vagnar med centralbuffert med dylika, forsedda med endast sidobuffertar.
Ofvergéngen till centralbuffertsystemet niodviindiggor dessutom diverse for-
indringar af vagnarnas underreden (se sid. 227).

I. Draginrdttningar.

78. Draginrittningen bestir af dragkrokar med dragstinger och fjidrar,
skrufkoppel samt scikerhets- eller reservkoppel. Krokarna, som tillverkas af
segt martinjirn {or att blifva motstdndskraftiga mot ryckar, maste enligt
statens jirnvigars bestimmelser kunna utan kvarstiende formforindring
uthéirda en dragning i sin lingdriktning af 20 000 kg. I deras bakre del
finnes ett hil. 1 hvilket koppelbulten har sin plats. De vid statens jérn-
viagar anviinda skrufkopplen dro af tvd modeller, det vanliga vagnskopplet och
malmvagnskopplet. Dessa bida koppel skiljas sinsemellan endast genom nagot
olika dimensioner. De bestd af en hoger- och vinstergiingad koppelskruf med
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vefarm, en hoger- och en vinstergingad mutter af tirningform med tva ut-
stdende tappar, en koppelbygel, tva koppelldnkar och en koppelbult. Hirtill
komma brickor med tillhorande sprintar. Koppelskrufvens gingor dro half-
cirkelformigt afrundade, hvarigenom skrufven blir visentligt mindre omtélig
for stotar och slag #n en skruf med skarpkantade gingor.

Ma.lmvaﬂnsl\opplet kan utan kvarstiende formférindring uthirda en
dragning af omkring 25000 kg och det vanliga kopplet en dragning af
omkring 20000 kg. Med afseende pa siittet for draginrittningarnas anbring-
ande 4 underredet indelas de i tvd hufvudslag: genomgdende och icke
genomgdende draginrdttningar.

a. Genomgaende draginrattning.

79. Vid den genomgiende draginrittningen, hvars anordning askid-
liggires & bild 111, dro de vid vagnens iindar uppsatta dragkrokarna sins-
emellan forenade med en lings underredet giende sting 1, dragstingen,
hvilken ofverfor lokomotivets dmgkraft frin den ena dlagl\lol\en direkt till
den andra, utan att underredets balkar blifva utsatta for ndgon dragpikin-
ning, Den del af lokomotivets dragkraft, som erfordras for vagnens fram-
torande, ofverfores till vagnen genom en pa dragstingen fastsatt bricka
3, ett i underredet anbragt stag 2 samt en mellan dessa delar anbragt fjader. 1

23
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111, Schema éfver genomgiende draginriittning.

ett tag. hvars vagnar hafva genomgiende dragim‘iittning, utgér denna en
enda genom hela thgsittet fortlopande string, pa hvilken tagets alla vagnar
dro upptridda ungeféir pi samma sétt som pérlorna i ett vanligt pérlband
pd sin snodd, om denna mellan hvarje piirla tdnkes forsedd med en knut,
som vid snoddens dragning 1 endera riktningen tvingar pirlorna att del-
taga i rorelsen. Lokomotivet framdrager den af de genomgiende drag-

112. Draginrattning af 1874 drs modell. 1:20..
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inrdittningarna bildade stréingen, som med tillhjilp af de pa4 densamma, midt
under hvarje vagn anbragta brickorna med tillhérande fjadrar medfor
tagets alla vagnar.

80. De vid statens jarnvigar anvianda genomgdende draginréttningarna
iro af olika konstruktion for tviaxliga vagnar och for boggivagnar. For
de forra anviindas hufvudsakligen dragenrdttningar af 1874, 1890 och, & nya
vagnar, af 1898 drs modeller. For de senare anvindes en gemensam modell
liknande den af 1874 ars modell for tviaaxliga vagnar, bild 112, men med
tvd draglador, niimligen en i niirheten at hvardera vagnsinden.

81. Draginridttning af 1890 ars modell, bild 113, bestir af tva vid de
bida dragkrokarna fastsvetsade stinger, som under vagnens midt dro fore-
nade med c¢n hylsa 2 och tvd kilar 3. Dragstiingerna édro Ofverallt runda,
utom nérmast krokarna, dir de irvo fyrkantiga. De i buffertbalkarna for drag-
stingerna gjorda halen dro fyirkantiga, hvarigenom stingernas kringvridning
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118. Dragiorvittning af 1890 drs modell. 1: 10.

forhindras. I nirheten af den hylsa, som forenar dragstingerna, finnes i
den ena stingen en mindre hylsa 9, som ir fast forenad vid dragstingen
med en kil 8. Vid underredets mellersta tviirbalk och dess dragbalk (sid. 102) dro
fastnitade fyra flinsade plitar 1 och 7, hvilka parvis dro forenade genom
tvi med dragstingen parallella styrbultar 4. A dessa bultar och den midt
emellan liggande dragstingen éro mellan de forutnimnda hylsorna upp-
satta tva brickor 6 samt mellan dessa brickor slutligen en kraftig snick-
fjider 5.

Verkningssitt. D& den med lokomotivet medelst krokar och koppel
forenade dragstingen drages i endera riktningen, fores den bakre hylsan i
dragstingen mot nérmast beligna bricka, hvilken i sin ordning pressar
fjiidern mot den andra brickan samt denna mot de vid underredet fista
flinsade platarna, till dess vagnen sittes i rorelse. Oberoende af den vid
dragkroken verkande dragkraftens storlek blir di spinningen i fjddern tyd-
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ligen endast s& stor som den kraft, hvilken erfordras for att sitta vagnen
i rorelse. ‘
82. Draginrittning af 1898 ars modell, bild 114, konstruerades i
samband med den samma ar inforda forindringen i vagnsunderredets kon-
struktion. I princip &r denna draginriittning i full ofverensstimmelse med
draginrittningarna af 1874 ars och 1890 irs modeller. 1 stillet for de fyvra
‘flinsade platarna och de bada bultarna anviindes fér denna draginrittning
en vid underredets bada dragbalkar fiist gjutstalsram, dragramen, hvilken
ofverfor dragkraften fran dragstingsfjidern till vagnsunderredet.

83. Draginrattmng for boggivagnar, bild 151, bestir af en drag-
staing 1 fyra delar 6—9, tva sniickfjddrar 10 med brickor samt styrstinger
for dessa. Dragstingens bada mellersta delar. hvilka ni fram nigot utanfor
de midt ofver boggierna anbragta centrumbalkarna. dro stumt forenade med
hvarandra med en hylsa och tva kilar. Dragstingens bada yttre delar, 6 och 9,

114. Draginréittnmg af 1898 ars modell 1:15.

vid hvilka krokarna éiro fastsvetsade, dro vridbart forbundna med de inre. Af-
sikten med denna anordning, hvilken édfven borjat anviindas & linkaxelvagnar
med stort axelafstind, dr att i kurvor, da vagnarna pi grund af sin stora ldngd
bilda afsevdrda vinklar med hvarandra, forhindra, att dragkrokarna utsittas .
for dragning sidledes, hvarigenom bopnng af dragstingen it sidan kunde
uppsti. De & buffertbalkarni uppsatta styrhylsorna hafva dirvfor aflinga
oppningar for att tillita tvi sammankopplade vagnars yttre dragstiinger att
instilla sig i rak linje. De niimnda styrstiingerna iiro parvis uppsatta, en
4 hvardera sidan om dragstingen mellan buffertbalkar och centrumbalkar.
A desamma och & den mellanliggande fasta delen af dragstangen finnas
brickor och sniickfjidrar anordnade pi liknande siitt som vid draginriitt-
ningen af 1874 ars modell. Dragkraften ofverfores till styrstdngerna och
genom dessa till underredet med tillhjilp af & styrstingerna anbringade
muttrar. hvilka ligga an mot de forut omtalade fjiderbrickorna.

b. Icke genomgdende draginrittning.

84. Vid denna draginriittning, hvars anordning schematiskt askadlm-l
gores & bild 115, firo dragkrokarna vid vagnens bada dndar ej dirckt for- i
bundna med hvarandra. Hvardera kroken ir fastad vid en kort dragsting |
1, som d#r inford genom en Gppning i buffertbalken. Mellan den & drag-'
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1156. Schema &fver icke genomgiende draginrittning.
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stangens bakre del sittande brickan 2 och buffertbalken eller nigon i nir-
heten liggande tviirbalk finnes en kraftig spiral- eller sniickfjader, som
ofverfor den A4 kroken verkande dragkraften till buffertbalken eller tvir-
balken. Frin denna ofverfores dragkraften medelst underredets langsgiiende
balkar till buffertbalken vid motsatta vagnsinden och till den dir anbragta
dragkroken. For den vagn, som ir placerad niirmast lokomotivet, maste
tydligen dettas hela dragkraft — med undantag af den del daraf, som
crfordras for vagneng framforande — oOfverforas genom underredets balkar
och forbindningar. Ar vagnen inkopplad ldngre bort i taget, o6fverfor dess
underrede en proportionsvis mindre dragkraft, endir till bakre dragkroken
" blott - 6fverfores si stor del af dragkraften, som erfordras for att framiora
den bakom vagnen varande delen af taget.

85. Med den icke genomgiende draginrittningen anstringas gifvetvis
de nimnda dragfjadrarna, underredets balkar och 1 svnnerhet forbindning-
arna mellan dessa 1 desto hogre grad, ju nirmare lokomotivet vagnen gir.
Eniir hvarje dragfjider, liksom alla ofriga till draginrittningen och under-
redet horande delar, bor konstrueras tillriickligt kraftig for att kunna ut-
hirda de starkaste lokomotivens hela dragkraft, inses, att dragfjidrarna i
thgets bakre vagnar firo mycket styfva i forhiallande till den 4 desamma
verkande kraften, hvarigenom igingsittningen af dessa vagnar icke kan ske
med onskvird fjadring. A vagnar med fillbryggor for ofvergdng till an-
grinsande vagnar medfor den icke genomgaende draginrittningen dfven den
oliigenheten, att vid igingsittningar och rvckar fillbryggorna — sirskildt &
tigets frimre vagnar — genom den kraftiga hoptryckningen af nirstiende
vagnars dragfjidrar {orst dragas isir och sedan, dA spinningen af fjadrarna
minskas, skjutas mot hvarandra, hvarigenom passerandet af fallbryggorna
stundom kan vara forenadt med en viss fara. Pa grund af de antydda
oligenheterna har man i regel undvikit att anvinda den icke genom-
géende draginriittningen 4 statens

jirnvidgars vagnar. Vagnar litt. f
M och S, hvilkas for speciella wegeeeeeooooooocooooooooooo o @J

iindamal afpassade konstruktion
forhindrar framdragandet af en
genomgéende dragstang, idro dock
torsedda med den icke genom-
giende draginrittningen.

A malmvagnarna, hvilkas
bottenluckor férhindra anviindan-
det af den genomgfende dragin-
rittningen, forekomma draginritt-
ningar af tvd nigot olika model-
ler. A malmvagnar litt. M1 an-
vindes en draginrdttning, hvars =
anordning framgir af bild 116.
Vid denna draginrittning ofver-
fores dragkraften till den niirmast
bakom buffertbalkenliggande tvir-
balken med tillhjilp af tva drag-
bultar 1. Reservdraginrittningen
bestar af tva vid langbalkarna
fasta kedjor 2.  Draginritt-

- ningen 4 vagnar litt. M2, bild 117,
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116. Draginrattning & vagnar litt. M1. 1:15.



76

afviker fran den & vagnar litt. M1 dérigenom, att den forra ér kombinerad
med reservdraginriittningen. Frin den & dragstingen uppsatta fjider-
brickan 1 utgd niimligen tvd stycken med dragstingen parallella runda
stinger 2, som genomgd buffertbalken och dar #ro fiista vid hvar sin
kedja. Vid brott af dragkrok eller dragsting kommer sédledes drag-

117. Draginrittning & vagnar litt. M2. 1:15. 118. Draginrittning & vagnar litt. S3. 1

kraften medelst kedjorna och de namnda sidostingerna att verka pi den
vanliga dragstangsfjadern.

A vagnar litt. S3 forekommer slutligen en draginrittning, hvars anord-
ning framgir af bild 118. DBrickan for dragfjidern stoder mot tva vid
buffertbalken fastnitade platar, frin hvilka dragkraften medelst snedgiende
U-jirnsstag ofverfores till langbalkarna.

c. Reservdraginrattning.

86. For att vid brott & ett fordons till draginrittningen horande delar
kunna utan for stor tidsutdrikt anyo inkoppla detsammna finnes 4 hvarje fordon
en reservkopplingsanordning. Denna bestod ursprungligen regelbundet af tva
kattingar med hvar sin krok, fista vid buffertbalken 4 omse sidor om - ‘
dragkroken. Sedermera infordes kittingar, som voro fiorenade med en
gemensam dragkrok. De nimnda bida reservdraginvittningarna iro icke
genomgaende. Den forstnimnda anordningen foérekommer innu bl. a. &
vagnar litt. M1, bild 116. En liknande anordning anviindes & vagnar litt.
Mz, bild 117. Fransedt malmvagnarna, anbringas fran och med ir 1898 ej !
sirskilda, 4 buffertbalkarna fista reservkopplingskedjor, utan ir reservdrag-
inriittningen direkt anbragt & den genomgiiende draginriittningen samt bestar
blott af en reservkrok med en vid gaffel, som omfattar skrufkopplet midt .
for dettas infistning vid hufvudkroken och iir fist vid denna medelst samma
bult som skrufkopplet, bild 131. ‘

2. Stétinrdttningar.
a. Vanliga buffertar.

87. Stoétinrittningens uppgift dr att mildra de stotar, som uppstd, da
tva fordon stétas mot hvarandra samt att, d fordonen iiro sammankopplade,
tjinstgora som ett fjidrande mellanligg mellan desamma.
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Stotinrdttningen utgores af buffertarna, bild 119, som bestid af buffert-
skifvan 1 med spindeln 2, gemensamt kallade buffer Istampelu bufferthylsan 3,
buffertfjddern 4 med tvd brickor 5 och 6 samt fyra bultar, som fista butfert.
hylsan vid buffertbalken. :

119. Bufiert af 1898 irs modell. 1:10.

Buffertarna iro anbragta pa sadan plats, att buffertskifvorna, niir
tva fordon stita samman, sla emot hvarandra och medelst fjidrar 6fverfora
stoten tilll vagnarnas underreden.

For att buffertskifvorna i starka kurvor ej skola glida férbi hvarandra,
erhilla de en jimforelsevis stor diameter (minst 340 mm). I afsikt att
minska den uti kurvor uppkommande brytningen i skifvorna dro dessa af
tvd slag, plana och kullriga. Sedt utifrin fordonet &r den viinstra buffert-
skifvan alltid kullrig och den hogra plan, hvarigenom en plan skifva alltid
ir vind mot en kullrig, di tva Fordon iiro sammankopplade. A bild 122
antydes, hurusom genom denna anordning beroringspunkten mellan tvd
snedstillda buffertar flyttas narmare skifvans medelpunkt. IHvilfningen af
den kullriga skifvan skall vara minst 20 mm. Butfertfjidern bestir af en
kraftig sniickfjéder.

88. Vid statens jarnvii-
gar finnas buffertar af f6ljande 1
modeller: .

Godsvagnsbuifert af 1874 k
ars modell, bild 120. Den S T

cylinderformade hylsanargju- || | L ]
ten af tackjirn. DBuffertstim- /‘

peln och brickorna iro af smi- Z

desjirn.

Personvagnsbuﬁert af U
1874 ars modell, bild 121.  120. Godsvagnsbuffert af 1874 ars modell. 1:10.
Hylsan ir éfven for denna -
buffert af tackjirn, men af
tillspetsad form. Pa grund af
buftertfjiderns storre hojd har
stimpeln lingre rorelse an vid
foregiende modell och blir fullt
intryckt forst vid en belastning
af 4000 kg. Buffertspindelns
diameter dr 64 mm.

Buffertar af 1874 Aars

121. Personvagnsbuffert af 1874 &rs modell. 1:10,
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modeller anviindas frin och med &r 1898 ej a nybestillda vagnar samt
utbytas, i den min de blifva obrukbara, mot buffertar af 1898 &rs modell.

Buifert af 1898 ars modell, bild 119. Hylsorna gjutas af martinstal
eller smidas af jirn. Fran hylsans cylindriska, friimre del, som utgdr styr-
ning for spindeln, utgd fvra ben, hvilkas utbojda fotter fistas vid buffert-
balken medelst ‘bultar. Dessa genomgi ifven bottenbrickan. som hirigenom
stadigt fasthilles vid buffertbalken. Dirigenom att hylsan &r uppskuren,
blir buffertfjidern vil synlig for inspektion. IFor att forhindra buffert-
spindlarnas bojning vid ovarsam viixling o. d. har deras diameter Okats
frain 64 till 74 mm. Bufferten blir fullt intryckt forst vid ett tryck af
6 000 kg. Den anvindes for savil person- som godsvagnar.

Buffert f6r malmvagnar. Buffertspindelns diameter ir 77 mm. Vid
fullt intryckt buffert uppgar fjiderns spianning till 7000 kg. Bufferthylsan,
som ursprungligen gjordes helt sluten, tillverkas numera oppen, for att
fjiderbrott md kunna litt upptickas.

b. Balanserade huffertar.

89. Vid de hittills beskrifna stotinrittningarna dro buffertarna full-
stindigt oberoende af hvarandra. Di tvd vagnar stota mot hvarandra i en
kurva, upptages den forsta och hardaste stoten af de buffertar, som sitta
at kurvans insida. Underredet erhiller da i motsvarande horn en stot, som
stritfvar att forandra dess ursprungliga form. 1'0r att astadkomma en sam-
verkan mellan buffertarna vid samma vagnsiinde, si att dessa och under-
redets badda horn erhilla lika starka stotar dfven uti kurvor, har ar 1909 i sta-
tens Jirnviigars for utlindsk trafik afsedda personvagnar inforts en

buffertanordning enligt bild 122. De bada
\ \ [ ~ " buffertspindlarna dro hir foérbundna med
| tvd vinkelarmar 1 och en staing 2 pa ett -
sadant satt, att, di endera bufferten 1 kurva
intrvekes, dess spindel medelst den ndmnda
hifstingsanordningen pressar ut den andra
buffertstimpeln med samma kraft, hvarmed
intryckningen skett. ~ Det #ir da tydligt, att
den stot, som triffat den ena bufferten,
blir uppdelad lika pa bada buffertarna. Som
af bild 123 framgar, dro buffertspindlarna
mycket linga samt hvardera forsedda med
122. Balanserade buffertars stallning '€ fjdrar 3, 4 och 5. Vid mindre hirda
i kurva. stotar verka endast spiralfjiidrarna 5. Torst
da buffertstimpeln blifvit intryckt sa lingt.
att anslaget vid 1 nar fram till hylsan 2, borjar den i bufferthylsan inne-
slutna sndckfjidern verka. Den smiickra spivalfjidern 4 har endast till
uppgift att reglera systemets jiamviktslige. De bida forut nimnda vinkel- f
armarna 7 dro vridbart fista vid lagren 8, som #ro uppsatta pi stag i
underredet. Den ena hidfarmen stoder mot spiralfjiderns bakre bricka 6,
och den andra stir medelst en dragsting i forbindelse med motsvarande
hiafarm 4 motsatta, vagnssidan.

c. Centralbuffertar.

90. Vid smalspiriga jarnvigar anvindas 1 flera fall drag- och
g g

stotinriittningar  af helt annat slag.  Savil drag- som stotinrdttningar

anordnas »centralt» samt kombineras med hvarandra, si att den midt &

)
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buffertbalken uppsatta
bufferten #r forsedd
med urtagning for
kopplingsanordningen.
Dragstang och buffert-
spindel bestd 1 dylikt
fall at en enda sting.
In ofta anvind dyvlik
anordning visas i bild
124, Som af bilden
framgir, dro de mot
hvarandra vinda buf-
fertarna anordnade pa
olika siitt och mdste
foljaktligen tillses, att
vagnarna alltid d&ro
viinda pd ett bestiindt
sitt.  Bada buffert-
skifvorna hafva en wr-
tagning  for koppel-
haken, som hvilar mot
en uppstiende kant, da
vagnen ej ir hopkopp-
lad med annan vagn.
Da tvad vagnar stitas
mot hvarandra, glider
den uppstiende delen
af koppelhaken upp pa
det tviirghende sned-
planet & den motande
vagnens buffert, till
dess koppelhakens ned-
it vinda spets uppnétt
planets 6fversta punkt,
da haken nedfaller och
automatiskt verkstiiller
vagnarnas  hopkopp-
ling. Med denna an-
ordning kumna vag-
narnas koppel ej spiin-
nas, utan blir forbin-
delsen mellan vagnarna
jamforelsevis  glapyp,
hvarigenom deras gang
i taget blir mindre
jamn,

En annan form at
enkammarbuffert visas
& bild 125, dir hop-
kopplingen sker med
tillhjilp af en 6gla och
tvd bultar. A bild 126
visas Klemmings bui-

123, Buffertanordning 4 vagnar litt. Aoz m, fl,

—_—

1: 20.

124. Enkammarbuffert med sjalfkopplande hake.
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fert af tedkammarsystem. Fordelen med denna anordning ér den, att buf- |
fertarna i biada vagnsindarna #ro lika, s& att vagnen utan oligenhet i kopp- !
lingshinseende kan viindas om. .
91. Berglund—Lindencronas centralbuifert. Vid Karlstad—Munk-
fors jirnvdg hafva forsok blifvit utforda med niimnda svenska central-
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1
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\
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125. Enkammarbuffert med ogla. 1:10. 126. Klemmings tvikam-
marbuffert med sjalfkopp-
1 lande hake. 1:10.

buffert. Anordningen, som
visas 1 kopplingslige a
bild 127 *, utgores af den
vridbara koppelhaken 8 med
dess infistning, den lika-
ledes vridbara laskilen 5
samt den med liskilen for-
bundna manévreringsmeka-
nismen 2. De ytor, mot!
hvilka koppelhaken och lis-
kilen hvila, dro si formade,
att nimnda delar pi grund
af sin tyngd strifva att in-
stilla sig 1 det & bilden an-
gifna liget. Vid isiirkopp-
ling omliigges den vid vagns-
sidan anbragta hifarmen 1
(& Dbilden visad i neddtrik-
tadt lige), hvarvid kedjan 3
striickes och liskilen 5 vri-
des uppfor sitt lutande un-
derlag till kanten 4, si att
koppelhaken frigires. Vid
127. Berglund—Lindencronas sjiliverkande kopplings-  agnarnas hOP_kOPPhHg upp-

anordning. 1:15. fores kilen till sistnimnda

* Bilden visar centralkopplingen uppsatt & vagnar med sidobuffertar, ehuru dylika

ej finnas & niimnda jérnvigs vagnar.



129. Henricot-koppling, forsatt
ur verksambhet.

130. Henricot-koppling,
installd fér koppling.



82

lige af kanten 6 & koppelhaken, hvars in-
! greppsyta 7 diirvid glider forbi kanten 9
! och intager det a4 bilden angifna liget, sam-
! tidigt med att kilen af sin tyngd aterfaller
i koppelliiget och verkstiller hopkopplingen.
Skall en vagn med kopplingsanordning enligt
bild 127 sammankopplas med en vagn, som
dr forsedd med vanlig kopplingsanordning,
vrides den forra vagnens centralkoppling :it
sidan kring bulten 11, sedan bulten 10 ut-
tagits, hvarefter den andra vagnens koppel-
bvgel infores 1 den efter centralkopplingens
omvridning "fria klykan vid 10 och kopp-
lingen verkstiilles med tillhjilp af bulten 10.
Anordningens senaste utforingsform afviker
nfigot frin den & bild 127 atergifna.

92. Amerikansk centralbuffert. Bland ut-
liindska centralkopplingar md siirskildt niimnas den
amerikanska, bild 128, hvilken anviindes & jiirnviigar
af tillsammans ofver 300 000 km lingd, snmﬂiga be-
liigna i Nordamerika.

Kopplingsanordningen bestir af en vmkelbuyl

arm B, som iir vridbart fist vid kopplingshufvudet 1
med bulten 4, samt af lisanordningen 2. D3 tvd vagnar
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| Minst 130 mm

. Minst 2000 mm 17

1740-1760 mm

iiro hopkopplade, gripa vinkelarmarna omkring hvar-
andra, sdésom & bilden #dr visadt, samt fasthallas i
samma lige genom ldshaken 3. For att isdirkoppla
vagnarna finnas vid vagnssidorna hiifstiinger, som vid
sin omliiggning medelst en vid 6 fist kiitting lyfta
upp lishaken 3, hvarigenom vinkelarmen frigores och
sliipper greppet om den andra vagnens vinkelarm.
For att hopkoppla tvid vagnar maste dtminstone den
ena vagnens kopplingsarm vara oppen. Lisanord-
ningen stir di i det liige, som angifves till viinster
upptill i bilden. Niir vagnarna stétas mot hvarandra,
vrides den 6ppna kopplingsarmen af den andra vagnens
l\opplingmmordning till det liige, som visas till hisger
4 bilden, d4 lishaken automatiskt nedfaller samt
verkstiller hopkopplmgen A alla modeller af denna
centralkoppling iiro ingreppsytorna & vinkelarmarna 5
— af exakt samma form och storlek i hela norra Ame-
— rika, sd att hvilka vagnar som helst kunna samman-
kopplas, iifven om den beskrifna lisanordningen &r
utférd pa olika siitt. A personvagnar ir kopplings-
anordningen i allmiinhet s& inriittad, att den verk-
stiller vagnarnas sammankoppling med »inspiinning».
Genomgfiende draginriittning anviindes i regel icke.

A bild 129 och 130 visas en belgisk central-
koppling (system Henricot), hvilken mycket liknar
den amerikanska. Bilden visar Henricotkopplingen
kombinerad med dragkrok och skrufkoppel af vanlig
modell, si att densamma, uppsatt 4 en vagn med
sidobuffertar, méjliggior vagnens sammankoppling iifven
med fordon, som sakna centralkoppling.

93. Tor att underldtta vagnarnas sam-
mankoppling och minska faran for diarmed
sysselsatt personal, har man #fven forsokt
forindra drag- och stotinriittningar af vanlig

[

Normalritning {6r placering af buffertar och dragkrok.
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modell (med sidobuffertar) pd sidant sitt,
att kopplet medelst en lyftanordning frdn

70-150 mm ._J
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vagnssidan kan uppliggas i angrinsande vagns dragkrok. Vagnarnas in-
spinning sker direfter genom kringvridning af en & dragstingen anbragt
hoger- och vinstergiingad mutter, som likaledes manovreras frin vagns-
sidan. Bland dylika anordningar mérkas de af Nordling och af Sand-
strom uppfunna.

3. Tillverkning af drag- och stdtinrdttningar.

94. Vid tiliverkning af drag- och stétinrittningar for statens jiirnviigurs riikning
skola foljande foreskrifter iakttagas.

Dragkrokarna skola utforas af biista och segaste svenska jirn eller stdl. De
f& vid en belastning af 20 ton i kopplets riktning ej undergd kvarblifvande formfériindring
och f& ej brista vid 35 tons belastning. De skola smidas i ett stycke och synnerligen
noggrant i siinke samt omsorgsfullt hopsvetsas med dragstingerna. A hvarje krok
skola instansas fabrikantens och materialets' namn samt tillverkningsiret. Denna miirk-
ning skall goras 4 den del af kroken. som ligger bakom hilet for koppelbulten.

Skrufkopplen skola smidas och arbetas synnerligen omsorgsfullt och &t alla deras
leder gifvas behoflig rérlighet. Tirningarna och deras tappar skola vara utsmidda i ett
stycke och svarfvade & de ytor,som berdras af kopplens byglar och linkar. Koppelskrufven,
bulten och tapparna skola viil insmdrjas vid uppsiittningen.

Bufferthylsorna och bottenbrickorna skola antingen smidas eller utforas af stdl-
gjutgods. Vid hopsiittningen af buffertarna skola spindlarna och fjidrarna insmérjas med
en blandning af blyerts och talg.

Buffertar och draginriittning skola anbringas & buffertbalken enligt bild 131, &
hvilken ifven angifves det fria rum, 300 x 400 mm, som méste finnas & mse sidor
om dragkroken till skydd fér vagnskopplaren, buffertspindlarnas stérsta och minsta in-
tryckning samt afstindet mellan buffertskifvornas plan och dragkrokens anliggningsyta.





