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LOKOMOTIV

arnvigens 3o forsta lokomotiv bestilldes hos firman Bever, Peacock
& C:o, Manchester,
I styrelsens protokoll den 19.3 1873 finnes antecknat, att maskin-
ingenjéren MoLIN erh6ll uppdrag att avresa till England f6r att
underhandla om inkdp av 4 lokomotiv av dndamélsenlig typ, och skulle
ett lokomotiv om mdjligt under &ret levereras. Redan den 7.4 samma
Ar anmildes till styrelsen, att herrar DELBANCO och MorLiN med ovan
nimnda firma avslutat kontrakt om 4 lokomotiv, av vilka 2 skulle leve-
reras hosten 1873 och 2 under 1874.

De silunda bestillda forsta lokomotiven voro 6-kopplade tanklokomotiv
(fig. 148), avsedda att forst tjdnstgdra under byggnaden och sedermera
sdsom vixlingslokomotiv. I jan. 1874 bestilldes ytterligare 2 st. av
samma typ (litt. U).

Samma ir bestilldes 12 st. 6-kopplade godstigslokomotiv (fig. 149)
och 8 st. 4-kopplade persontigslokomotiv (fig. 150) samt ar 1879 ytter-
ligare 2 lokomotiv av vardera av dessa bada lokomotivtyper (litt. K
resp. B).

Jarnvigen fick genom dessa kép utan tvivel en utmirkt lokomotiv-
park. Typerna voro synnerligen vil valda f6r sina resp. arbetsuppgifter,
och firman levererade ett mycket gott arbete.

Sdsom en anmirkningsvird detalj kan niimnas, att pannorna till gods-
och persontigslokomotiven voro av samma dimensioner, samt att i alla
de fall, diar s& kunde ske, delar sdsom hjul, kolvar m. m. gjorts lika.
l.agret av reservdelar kunde darfér hillas relativt litet, och man hade
redan frin borjan ett gott exempel att folja betriffande standardisering.
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Irier. 148, Lok. Iitt. U.

Den svenska lokomotiviabrikationen hade sa sméaningom arbetat sig
fram. Da det blev fraga om nyvanskaffning av lokomotiv, kunde de svenska
fabrikanterna icke endast erbjuda ett gott arbete utan dven acceptabla
pris, si att de fdljande bestillningarna blevo placerade inom landet.

Av ovannidmnda godstagslokomotivtyp levererades silunda:

ar 1883 3 st. fran Motala Mek, Verkstads A.-B.

. 8o 2 " " "

. 18q1 2 » Nwvdqvist & Holm, Trollhittan
W 1893 2 ,, ” " " ”

. 1898 2 . Atlas, Stockholm

. 1901 3 . Nvdgvist & Holm, Trollhittan.

Antalet av denna typ hade dirmed stigit till 28,

Av persontagslokomotiven levererades ar 188g 2 st. av Nvdquist &
Holm, varigenom antalet av tyvpen steg till 1z.

Samtliga ovannimnda 46 lokomotiv voro i borjan av ir 1923 i tjinst,
men under aret har slopning av tre av de dldsta beslutats. I viss man
hava dessa lokomotiv moderniserats, sisom genom utbytandet av tri-
buffertplankorna mot jdrnkonstruktion, breddning av forarehyvtten, ut-
rustning med angbroms m. m. Utseendet har dirigenom fordndrats, vil-
ket betriffande vixellokomotiven framgir genom jamfdérelse mellan fig.
148 och fig. 151.

Ar 1886 inképtes fran Nydgvist & Holm 2 st. lokaltigslokomotiv
litt. S (fig. 152). Dessa lokomotiv, som voro 4-kopplade tanklokomotiv
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iig. 151, Lok. litt. U (nuv. utseende).

med ledareaxel, besorjde 1 manga ar trafiken a linjen Daglosen—IFilip-
stad men blevo sd smaningom for svaga for dirvarande tigs framforande
och forsildes aren 1919 och 1920.

Da den vixande trafiken krivde okning av lokomotivparken, blev i
forsta hand behovet av persontigslokomotiv tillgodosett. Aren 1g9or och
1904 inkdptes salunda frin Nydqvist & Holm 3 st. persontagslokomotiv
(litt. C). lokomotiven voro g-kopplade och hade 2-axlig boggi (fig. 153).

I utlandet hade man vid denna tid mer och mer bérjat inféra over-
hettning 4 lokomotiv, huvudsakligen enligt Schmidts system. Sasom be-
kant avser overhettningen infoérandet 1 cylindrarna av torr i st. f. av vit
anga, vilken senare rel. fortare kondenseras. Den i &ngpannan alstrade
vatangan fores for fndamilet genom i rdkgaserna placerade rorsystem,
varvid dngan uppvirmes till en hogre temperatur dn den, som motsvarar
angtrycket. Genom dverhettningen uppstar en avsevird dng- och brinsle-
besparing, varjdmte pannans effekt relativt okas.

Davarande maskindirektoren O. NysTROMER tovade ej att framligga
forslag om anskaffandet av ctt 6verhettningslokomotiv for att fi det nva
systemet privat, och styrelsen bhifoll den 6.6 1904 inkdp av ett dvlilkt
av samma typ och ungefiirliga storlek, som ovannimnda lokomotiv litt. C.
Detta lokomotiv, som erhdll n:r 52 (fig. 155), levererades ar 19035 och
visade sig vid provkérningar uppfyvlla alla férvintningar. Till styrelsen
anmaldes salunda den 4.9 1903, att vid provkirningar i tag 1 och 2 med
lok n:r 52 erhillits — i farhallande till vatinglokomotiv — en besparing
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av 20,4 2% kol och 24
% vatten.

Lokomotivet n:r 52
var det forsta svenska
lokomotiv, som forsags
med Overhettning. De
goda ekonomiska resul-
tat, som med detsamma
ernaddes, torde kraftigt
eggat Ovriga jJirnvigar
att  utnyttja den nva
uppfinningen.

Inom jirnvigen var
lok n:r 52 pa grund av sin styrka “favorit”, och det forekom, att trafik-
inspektoren i Goteborg vid diskuterandet med maskinbefilet av méjlig-
heten att framféra ett tungt extratig utbrast: "Ja, far jag 52:an och
forare S., s4 gir det med et lok.”

Fiz. 152 Lok, litt. S.

Ett problem, som vid denna tid mycket dryftades, var “enmansloko-
motiv” for lokaltrafik., Di det giller smi kraftbehov och mittlig hastig-
het, kan det ndmligen synas onddigt att anvinda lokomotiv av normal
storlek med tvia mans besiittning, Som konkurrent till enmanslokomotiven
upptriidde motorvagnarna, varmed pa den tiden avsigs &ngdrivna vagnar.
Mot dessa talade, att hela vagnen blir stilld ur trafik vid reparation av

panna och maskineri. Mot bidadera hade man ur sikerhetssynpunkt att
anmirka, att om foraren av en eller annan anledning under farden hastigt
bleve urstindsatt att skéta sina géromil, si kunde oberikneliga olyckor
intriffa. Pd biada slagens fordon ir det nimligen for dylika fall svart
att ordna automatisk stopp i likhet med vad som sedermera blivit fallet
4 automobiler och elektriska motorvagnar (“'dead man’s grip”).

Fig. 153. Lok. litt. C.
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I'6r att motorvagns-
drift skall med {ordel
kunna ordnas, erford-
ras, att for densamma
limplig trafik finnes
eller kan upparbetas.
Den  nya  jarnviagen
[.odose—Lillalidet syn-

tes erbjuda en mojlig-

het 1 detta avseende,
och  styrelsen  inkopte
diirfér aren 1906 och
1907 3 st. okopplade
dverhettningslokomotiv litt. R3 (fig. 154), avsedda att skotas av en man

Fig. 154. Lok. litt. R3.

med hjilp av konduktéren, som oGver en fillbrygga skulle kunna passera
till och frin lokomotivet. Sasom av fig. framgir, var skvddsrick i
gingbordet anbragt, for att konduktéren skulle kunna passera, dven di
lokomotivets framinda var nirmast tigsittet. I76r att underlatta eld-
ningen planerades inférandet av oljeeldning.

Trafiken 4 L. .. E. J. blev emellertid ¢j av sidan art, att det limpade
sig framfiora titt giende lokaltdg. I tigen medfirdes ofta ett avsevirt
antal godsvagnar, och planerna pi enmansbesittning Overgavos sda smi-
ningom. Med tiden hava lokomotiven litt. R3 blivit fér sma for trafiken
i 1. 1. 5. J. och dro numera ersatta med kraftigare.

IFor godstrafiken erfordrades vid sanmma tid Okning av antalet loko-
motiv. Valet av en kraftig lokomotivtyp med éverhettning f6ll sig natur-
ligt, emedan man planerade insittandet av s. k. strykande godstig, d. v. s.
godstig, som med firbiging av mindre stationer framfora vagnar fran

de stérre stationerna i méjligaste man direkt till slutstationerna. Det

Lok. litt. C3 n:r 52
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LOKOMOTIV

Fie 157, Lok, litt, V.

storre taget fordrar rel. mindre personal, f6rbigingen av mindre stationer
sparar tid och brinsle samt later dverhettningen komma mera till sin ritt.

Den lokomotivtyp, som valdes, var ocksa den stirsta, som Overbyggnad
och broar kunde tila, nimligen en 8-kopplad tvp med 50 tons adhesions-
vikt, Tre siadana lokomotiv (litt. N3) levererades ir 1907 av Nydqvist
& Holm,

Dessa lokomotiv voro ungefir dubbelt si kraftiga som de ildre gods-
tagslokomotiven. Givetvis dr det svart att angiva, huru mycket lokomo-
tiven av denna typ sparat fér jarnviagen, men man torde komma san-
ningen nira, om man siger, att minst 20 % bransle och personal sparats
per av dem framférd godsenhet.

Av denna lokomotivtyp, fran 1912 nagot dndrad (fig. 150), hava seder-
mera inkopts:

ar 1910 1 st. fran Nydqvist & Holm

. 1912 .. b S

o 1914 3 . ., Motala Mek. Verkstad
. 1915—16 4 ,, . Nydqvist & Holm

. 1017 3 .. .. Motala Mek. Verkstad,

och finnas salunda 1923 15 st. av denna tvp.

I och med linjetrafikens okning blev dven vixlingsarbetet 4 bangéardarna
— 1 synnerhet i Goteborg allt tyngre, och behovet av kraftigare viix-
lingslokomotiv gjorde sig allt mera gillande. Frin Bever, Peacock & C:o,
Manchester, inképtes dirfor 2 st. 6-kopplade vixlingslokomotiv litt. V,
vilka levererades 1908 (fig. 157). Nagra konstruktiva nvheter genomfirdes
icke & dessa lokomotiv, utan var det endast genom storleken och dirmed

foljande okad dragkraft som dessa lokomotiv konnmo att i avsevird grad
underlitta viixlingsarbetet.
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Fig, 160. Lok. litt. At

De under aren 1901—1903 inkdpta persontigslokomotiven fingo under
aren fram till 1910 utfora ett hogst betvdande arbete. Dessutom vixte
tagstorlek och hastighet, si att lokomotiven alltmera Overanstringdes.
Brinsleatgingen blev dirigenom hégt uppdriven. Det kan fortjina nim-
nas, att dessa lokomotiv ar 1908 lipte 99 % mera lokomotivkilometer
per lokomotiv och framfirde 128 % mera vagnaxelkilometer per enhet
lokomotivdragkraft in persontigslokomotiven ar 18go. Medeltalet lokomo-
tivkilometer for de 6 lokomotiven var 19o8 78886, vilken siffra miste
anses myceket hdg, da kilometertal mellan 40.000 till 50.000 anses goda.

Styrelsen fann ocksa skill foreligga att den 4.10 1909 antaga anbud
frin Nydqvist & Holm i 4 st. 6-kopplade persontigslokomotiv med dver-
hettning (litt. H3z).

Forslaget till dessa lokomotivs konstruktion uppgjordes & maskinavdei-
ningens byra. Det gallde att fa ett lokomotiv, som kunde draga de di
gaende persontagen om c:a 185 tons vagnvikt uppfir de langa stigningarna
10 °/,, med en hastighet av 6o km per timma. Till jimforelse kan nim-
nas, att lokomotivet n:r 32 kunde i gott viider med samma tig i nimnda
stigningar hilla en hastighet av 48 km och dvriga lokomotiv litt. C 38
km per timma. Di axeltrycket ej fick vara higre dn 12,5 ton, valdes
en typ med 3 kopplade axlar och en ledareboggi. Det visade sig, att
typen betriffande dragiormiga motsvarade berikningarna, och att den
dven 1 Ovrigt var en for jirnvigen sirdeles limplig typ.

Av denna lokomotivtyp, betriffande slidregleringen nfgot iindrad
(fig. 158), hava sedermera inkdpts:

ar 1912 2 st. fran Nydgvist & Holm
1913 2 ,, ,,  Motala Mek. Verkstad
1916 4 ,, ., Vagn- och Maskinfabriken, Ialun,
sa att hela antalet 1923 utgor 12.
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Fig. 161, Lok litt. Y3.

[ifter krigsutbrottet 1914 blev det snart tvdligt, att trafiken skulle
komma att stiga, och att flere lokomotiv erfordrades. I vilken grad tra-
fiken skulle stegras, och huru linge stegringen skulle ricka, var diremot
omojligt att berdkna, Det gillde silunda & ena sidan att skaffa tillricklig
dragkraft, & andra sidan att icke skaffa mera in vad som var limpligt
med tanke pd kommande trafikminskning. Till en del kunde saken hjilpas
genom forhyrning av lokomotiv frin statens och andra jirnvigar samt
fran bruk, men avsevirda inkop mdste dock goras.

Sasom av ovanstiende framgér inkdptes silunda under aren 1915—17
7 st godstigslokomotiv litt. N3 och 4 st. persontigslokomotiv litt. H3z,
vilket betydde ett avsevirt krafttillskott men ingalunda riickte att fylla
behovet. Det ansags emellertid icke limpligt att av dessa typer anskaffa
flera lokomotiv, di man planerade dnnu kraftigare typer, som skulle
komma till anvindning sd snart forstirkningen av bana och broar bleve
genomford. A andra sidan maste man taga hinsyn till, att di de ildsta
lokomotiven maste slopas, borde desamma ersiittas icke uteslutande med
lokomotiv av det kraftigaste slaget utan fastmera av typer, som vore
limpade dels for de littare persontagen, dels for de s. k. vixlingsgods-
tagen, d. v. s. godstag, som stanna vid varje station for uppsamling av
godsvagnar till de stirre stationerna.

Betriffande persontigslokomotiven ansiigs det idven i Ovrigt lampligt
att oka antalet 4-kopplade lokomotiv av gruppen litt. C3 till g st., varfor
3 st. bestiilldes hos Motala Mek. Verkstad. Dessa lokomotiv levererades
ar 1913 (fig. 159). Dessutom utrustades de firsta 3 lokomotiven av typ
litt. C med dverhettning.

Utom limplig ersittningstyp f6r den gamla (-kopplade godstagstyvpen
litt. K erfordrades savil kraftigare viixlingslok in de disponibla litt, U och
V osom l]fil‘jfil]ll(’l(‘ll lokomotivivp, anvindbar sisom reserv fér persontig.

247



RULLANDE MATERIELL

For det i Goteborg alltmera oOkade vixlingsarbetet inkdptes tvenne
mycket kraftiga vixlingslokomotiv (litt. At), som &r 1916 levererades
av Nydqvist & Holm. Denna typ édr en utveckling av godstdgslokomotiv-
typen litt. N3 till tanklokomotiv. Typen, som ar 8-kopplad, har for
uppbirning av kol- och delvis vattenforrad forsetts med en bakre 16p-
axel (fig. 160) och dr med sina 535 tons adhesionsvikt och betydande maskin-
kraft, s&vitt kint, Sveriges kraftigaste vixlingsmaskin. Man har & vix-
lingslokomotiv, vilka hava en hdgst ojimn anstringning, icke trott sig
kunna vinna ndgon brinslebesparing genom anvandning av &verhettning.
A lokomotiven litt. At infordes forsdksvis for vixeltjinst pd sirskilt
sitt anordnad 6verhettning, som vid direkta jimférande prov visat sig
briinslebesparande.

Det 6vriga lokomotivbehovet fylldes genom anskaffningen av lokomotiv
av typ litt. Y3, som kan betecknas som ett “universallokomotiv” (fig.161).

Lokomotivet ar ett 6-kopplat tanklokomotiv med en framre och en
bakre l6paxel, ir forsett med 6Gverhettning och sd stora forrdd av kol
och vatten, att det kan tjinstgora i linjetdg. A linjen fir denna typ hava
en adhesionsvikt av higst 37,5 ton, till dess banan blir forstirkt.
Sddan anordning ir diirfor triffad, att di banan blir forstirkt, adhe-
sionsvikten kan genom en litt utférd dndring av fjiderbalanserna oOkas
till 42 ton. A tvenne lokomotiv av typen ifriga, vilka uteslutande tjanst-
gora i viaxlingsarbete i Goteborg, dr denna anordning redan vidtagen.
Hjulstorleken ar vald s&, att lokomotiven medgivits tillrickligt stor has-
tighet for att kunna tjinstgéra som reservlokomotiv fér persontdg, utan
att deras egenskap av goda godstigs- och vixlingslokomotiv dirigenom
iventyrats. Typen har i allo fyllt forvantningarna och tjinstgor silunda
- allt efter behov som godstigs-, viixlings- och lokalpersontigslokomotiv
samt sisom reserv for persontiigslokomotiven. Av densamma ha inkopts:

ir 1915 3 st., 4r 1917 3 st., &r 1918 3 st. och &r 1921 3 st., samtliga
frdn Motala Mek. Verkstad.

Hos Nydqvist & Holm har 1923 bestillts 5 st. litt. Y3, avsedda att
under iret levereras.

Under krigstiden inképtes frdn statens jiarnvigar ett J-kopplat och ett
6-kopplat lokomotiv, bida utrangerade. Efter erforderlig reparation hava
dessa gjort tjinst i vixling samt i arbetstdg och i linjetdg (huvudsak-
ligen 3 L. L. E. J.).

I efterféljande tabell dterfinnes en sammanstillning av bolagets dgande
lokomotiv vid slutet av &r 1922,
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Lokomotiv Medel- Tilliten | " Vikt
ﬂ”im,-w** . hlt: Antal ink(ipspris} hag:;::\hu ‘o:'d:\::rg:‘* ‘ i ljlin? adhesions-
i ; kr. ' km/t.u ton ton
[ 12 4534 OB 27 217
Persontiig . .4/ C3 9 50749 90 2-B-0  39.0 14l.2 25.0
l H3 12 59954 90 2.C-0 56.62456.8 36.2287.0
[ K 98 | 42817 45 0-C-0 80748l 80.743Lo
Godstig -1 N3 15 64638 50 0-D-0 50 50
R3 3 18498 60 1-A-0 20 12
HiE Bland’ndl Ys 12 117 829 70 1-C-1  B58.6 160.0 | 87.5 442.0
. och viixlings- U 6 47 432 45 0-c-0 36.s 36.8
tjiinst . . . I voo2 7150 45 0-¢c-1 . 500 404
l\ At 2 | 51800 350 O-D-1 | 66 | BB
, Kt I 10240 — 0-C-0 = B2 34.2
Arbetsti { A1 10865 — B0 322 2a

S:a 103 med en sammanlagd anskaffningskostnad av
5.859.859 kronor.
* Lokomotiv med &verhettare #ro betecknade med underlittera 3 resp. t for
viixellokomotiv,
** Forsta siffran anger antalet axlar framfdr, sista siffran antalet axlar bakom
driv- och koppelaxlarna. A betecknar 1 drivaxel, B—2, C—3, D—4 kopplade axlar.
*** Samtliga lokomotiv fér blandad och vixlingstjinst dro tanklokomotiv, évriga
iiro forsedda med tender, vilkens vikt icke dr inriiknad i den angivna vikten i tjéinst.

Lokomotivens &lder ir 1923 viixlar mellan 2 och 50 &r. Franriknar
man de 3 lokomotiven littera R3, som ur trafiksvnpunkt f. n. ¢j hava
nigon betvdeise, finner man, att lokomotiven

i dldern 40 ir och dardver utgéra 33 %
v 30/39 “w 10 %
; »  20—29 " 8 7
w s  l0—IQ . 18 9%
" " 9 ,, och ddrunder w 31 %

av hela antalet.

Man finner dirav, att ungefir halva antalet kunna betecknas som
“gamla” lokomotiv, vilket dven stimmer betriffande férhallandet mellan
vitinglokomotiv och éverhettningslokomotiv. De nyvare lokomotiven dro
i allminhet viisentligen kraftigare in de éldre, sd att ett annat och gynn-
sammare resultat erhlles, om man till grund {6r jimférelsen ligger drag-
formégan i st. f. antalet. Man finner d&, att ndgot mer 4dn 62 9 av
dragkraften finnes koncentrerad hos 52 moderna mot 38 % hos 48
omoderna lokomotiv.
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Lokomotivens tendrar iro dels 2-axliga, dels (fér modernare loko-
motiv) 3-axliga.

De férra medféra 2,8 & 3,0 ton kol och 6,4 a 87 ton vatten, de senare
4 a 4,7 ton kol och 12,0—13,8 ton vatten.

I'TVECKLINGEN AV LOKOMOTIVENS
DETALJKONSTRUKTIONER

Hjulsatser.

Bland de émtdligare delarna & ett lokomotiv intaga hjulaxlarna och
sirskilt vevaxlarna ett av de frimre rummen. Ett axelbrott kan nim-
ligen fOrorsaka stor skada och ir i och fér sig dyrbart, i det en ny sidan
axel betingar ett pris av 2.000 i 3.000 kronor. Under de mingériga
forsok, som vid in- och utlindska jirnviigar gjorts betriffande bista
material for vevaxlar, varvid forsék med olika nickelhalter spelat en
betydande roll, har man funnit, att vevaxlarna pd grund av de i dem
forekommande héga och snabbt vixlande pikidnningarna i hdg grad iro
utsatta fO6r ett fOorr obeaktat femomen, som benimnts materialets utmatt-
ning. Visserligen har man icke funnit ndgot material, som icke later
sig utmattas, men genom anvandningen av material med hdg strickgrins
kan tidpunkten fér utmattningens intridande framskjutas. Det giller
sdlunda betriaffande vevaxlarna att genom lamplig konstruktion och Iimp-
ligt val av material séka forlinga vevaxlarnas livstid och att utfinna den
tidpunkt, da sprickbildning och Dbristning kan befaras.

De ildre lokomotiven hade smidda hjulcentra. P4 grund av dessas
ligre hallfasthet har man med tiden overgitt till gjutna martinstdlcentra.

Hjulringarna voro férr utom genom krympning fista vid hjulcentra
medelst genom lI6tringen giende skallskruvar. Vid hjulringsbrott kunde
d3 stycken av ringen komma 16sa och till fara for personal och materiell
slungas bort frdn hjulet. Genom inférandet av s. k. springringar, som
genom sin kilform fasthdila ringen utefter I6tringens hela omkrets, har
crforderlig sikerhet i detta avseende erndtts.

Maskiners.

Forbittringarna & maskinerierna utgoras i huvudsak av modernare slid-
regleringar med kolvslider, genomgiende stinger for cylinderkolvarna,
varigenom de tunga kolvarna bittre uppbiras, inférandet av metallpack-
ningar i titningsboxarna samt forbittrade smorjanordningar.
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Panna.

De stérsta anstringningarna f6r erndendet av ekonomisk lokomotivdrift
hinfora sig till pannkonstruktionen. I det féregdende har redan om-
nimnts inférandet av Overhettning, varmed nu mer #n hilften av loko-
motivparken ir utrustad. S&som dven nimnts, avser denna epokgorande
uppfinning att frin pannan avlimna forr &nga. Ett annat viktigt kapitel
iar vidrmedverféringen frin forbrinningsgaserna till vattnet. Om f0r-
brinningsgaserna vid passerandet av pannans tuber ej f& tillfille att
avlimna det virme, de med lamplig anordning kunna gora, s& blir
pannans effekt minskad. Sedan ett flertal &r tillbaka har man sokt 6ka
viarmeutbytet genom anvidndandet av spiraltuber. Den i marknaden forst
tillgiingliga tubtypen hade emellertid det felet, att dess brinslebesparande
egenskaper minskades eller upphdrde i den min spiralgingans botten
fylldes med sotbeliggning. P4 grund av gingans form kunde denna
belaggning icke effektivt avligsnas. ‘Dessa omstindighcter gdvo anled-
ning till funderingar Gver modjligheten att finna en limpligare tubform,
och det lyckades tvad av bolagets tjinstemin, maskiningenjéren R. BENGT-
zON och forste byrdingenjoren K. E. NORDLING, att konstruera och
patentera en spiraltub — den s. k. esstuben —, som visat sig medféra
avsevird branslebesparing samtidigt som formen medgiver litt rengé-
ring av tubens inre. Tillverkningen av denna tub, som vunnit avsitt-
ning sdvil inom som utom landet, har Overtagits av Uddeholms A.-B.
Jirnvigen, sivil som de banor, som, iro med densamma i trafikforvalt-
ning sammanslutna, ha tillférsiikrats ritt att anvinda nimnda esstuber
utan licensavgift.

Utom brinslebesparing vinnes genom esstuben bittre gnistslickning,
i det att gnistorna vid virvlingen i tuberna malas s6nder.

Gnistslickningsproblemet har i 6vrigt vid jirnvdgen sedan linge dgnats
stor uppmirksamhet. S3som vid minga andra jirnvigar gingo férséken
ut pd att skaffa en lamplig gnistslickare, forlagd i skorstenen, varvid
man sokte uppnd en limplig konstruktion genom anvindning av skovlar,
spiralvridna ledskenor eller '‘tallrikar”. Aven om med sidana anord-
ningar en viss sikerhet kunde erhdllas, voro desamma ur den synpunkten
olampliga, att motstdndet fér dng- och gasutlopp stegrades, si att energi-
forlust uppstod. Den anordning, som ansetts bdst och genomférts, ir
att forse lokomotiven med stora rokskap, i vilka gallerplitar ombesérja
frénskiljningen av storre gnistor. P34 vintern avligsnas cn del av galler-
platarna, sd att dnnu friare drag erhilles. De éldre linjelokomotiven hava
avenledes forsetts med "forlingda” rékskdp. Tor att minska faran for
antindning genom frin asklidan under eldstaden i banan nedfallande
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glédande kol och slaggpartiklar, har sddan anordning triffats, att spill-
vattnet frdn en av injektorerna sommartiden nedslippes i asklidan.

Armatur,

Armaturens limpliga anordnande och konstruktion har, i den méan
fordringarna pi stérre hastighet och snabba mandvrar viixt, dgnats alit
mera uppmirksamhet. Varje handtag cller ratt skall hava s&dan place-
ring, att personalen litt och i vissa fall utan att minska uppmirksam-
heten betriffande linje cller signaler kan utféra erforderliga manipula-
tioner. Atgirder i sidan riktning hava utforts dvensom sidana konstrui-
tioner valts, som i mdjligaste mdn skvdda personalen for skador, di
nagon del brister. eller kommer i.olag.

Den édldre modellen & siikerhetsventiler, som icke férhindrade perso-
nalen att "belasta ventilen”, varigenom hdgre tryck i pannan édn det
tillitna kunde erhillas, har ersatts med inkapslade och plomberade siker-
hetsventiler av modern och betriffande “belastning’ betryggande kon-
struktion,

A persontigslokomotiven hava hastighetsmitare uppsatts.

Forarehytten.

De ildre lokomotiven hade en rel. smal férarehytt. I den mén vagnar-
nas bredd o©kades, har det f6r att moéjliggéra aktgivande pad signaler
blivit nédvindigt att & nybyggda lokomotiv gbra forarehytterna bredare.
A en del av de gamla lokomotiven hava hvtterna fvenledes breddats.

Bromsar.

De forsta lokomotiven voro endast forsedda med handbroms, vilken
4 lokomotiv med tender verkade & den sistnimndas hjul. Mot slutet
av 8o-talet infordes vakuumbroms 4 vissa persontdg, och forsdgos person-
tdgslokomotiven med cjektorer och luftklaff fér Dbromsens skoétande.
Dessa apparater hava sedermera utbytts mot vakuumbromsapparater si
konstruerade, att man genom instillning av et handtag i olika ligen
kan &stadkomma sivil olika bromsverkan som lossbromsning.

Inalles dro numera 50 st. av jiarnvigens lokomotiv utrustade med
apparater for vakuumbroms, varjamte 17 st. férsetts med vakuumbroms
& tendern.

Sjalva lokomotivet var linge obromsat. Det har emellertid visat sig
nédvindigt att kunna dstadkomma sirskilt snabb bromsning sivil & linjen
som & vixlingsbangidrden och under mandver vid vindskivor och stallar.
Av jarnvigens lokomotiv hava darfér 87 st. forsetts med &ngbroms,
verkande & drivhjulen. A 7 st. lokomotiv har ingbroms iven monterats
& tendrarna.
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