ELEKTROLOKEN OCH DE
ELEKTRISKA MOTORVAGNARNA

Ett av de tva forsta elektroloken vid férséksdriften. Det var tillverkat vid Siemens-Schuckert Werke
i Berlin, viigde totalt 35 ton samt var férsett med tre individuellt motordrivna axlar. Sammanlagd
motorffekt var 330 hkr.

nskaffandet av de elektriska loken och motorvagnarna har sjilvfallet skett i
A nira samband med det 6vriga elektrifieringsarbetet. Antalet enheter har si-
ludna vuxit i ungefir samma takt som den elektrifierade banlingden, och dven ut-
foringsformerna ha differentierats pd ett siitt, som motsvarat efter hand nyupp-
komna behov.

Redan pd den forsta forsoksdriftens tid anskaffades av statens jirnvigar tva
elektrolok och tvi motorvagnar. Dessa forsigos samtliga med s. k. tasslagermo-
torer och voro efter nuvarande begrepp relativt sma. Silunda uppgick effekten

98



for loken blott till 330 och for motorvagnarna till 230 histkrafter. Deras elek-
triska utrustning var helt av utlindsk tillverkning.

Emellertid tillverkades redan under tiden fér forsoksdriften ett elektrolok av
inhemskt ursprung. Det utfordes av Allminna Svenska Elektriska Aktiebolaget
och byggdes for en effekt av 450 histkrafter. Det fick typbeteckningen Z och an-
viandes sedan under minga ir efter det forsdksdriften var avslutad.

D4 det sd sminingom gillde att omsitta de vid f6rsoksdriften vunna resultaten
1 banelektrifiering av storre omfattning, visade det sig mycket snart, att icke nigon
av de utforda loktyperna skulle ricka till med avseende pd prestationsformagan.
Den gamla idéen att vid elektrisk drift tdgen skulle uppdelas i minga och smj en-
heter visade sig omedelbart ogenomférbar av ekonomiska skil. For elektrifieringen
av bandelen Riksgrinsen—Kiruna var det silunda nédvindigt att rikna med malm-
tigslok av minst 1600 hkr och persontigslok av 4tminstone 1000 hkr effekt.

Vid den mera ingdende projekteringen av de silunda erforderliga storre lok-
typerna stilldes man infér valet att antingen vilja stora lingsamtgiende motorer
eller mindre, kugghjulsutvixlade hastigtgiende. D4 utomlands vunna erfaren-
heter givit vid handen, att kuggvixlarna ofta utsattes fér kuggbrott, sig man sig
stilld infor nédvindigheten att vilja de stérre, 1dngsamtgiende motorerna, vilkas
rorelse via en blindaxel Gverférdes medelst koppelstinger till lokets drivhjul.
Ett antal lok med dylika motorer — de fingo en diameter pd ver 2 m — bestilldes
och levererades. Av dessa avsigs huvuddelen av de varandra snarlika typerna
Oa och Ob for drift av malmtig samt ett par av typen Pa f6r persontig.

Efter nigra 4r hade man emellertid lyckats évervinna de svirigheter, som voro
férenade med anvindning av stérre kugghjulsvixlar, och di man samtidigt fann,
att lokeffekten till foljd av de 6kade malmtransporterna maste hgjas, blev en ny
loktyp aktuell. Frin Tyskland inképtes dirfér tvd fyraxliga kugghjulsutvixlade
lok, typ Oc, med vars hjalp man ville tillgodogéra sig de erfarenheter av dylika
lok, som dir vunnits. Drivkraften frin motorerna 6verférdes via en kuggvixel
till en blindaxel, vilken i sin tur med hjilp av koppelstinger overforde kraften
till drivhjulen. ‘

De frin driften av dessa lok vunna resultaten betriffande kuggvixlarna visade
sig si tillfredsstillande, att utsikter till gott resultat borde finnas 4ven av en kugg-
hjulsutvixlad inhemsk loktyp. Dirfor bestilldes inom landet ett antal elektriska
lok, benimnda typ Od, f6r godstigs- och vixlingstjanst samt typ Pb for person-
tagstjanst. Loken typ Od voro forsedda med fyra drivaxlar, medelst koppelstinger
drivna frin en gemensam blindaxel, som i sin tur medelst kugghjulsutvixling
drevs av tvd motorer. P4 grund av att dessa lok forsigos med ej mindre én fyra kopp-
lade drivaxlar, utmirkte de sig foér en synnerligen hég maximal dragkraft — ej
mindre in 24 ton vid en total lokvikt av endast 69 ton — en omstindighet, som
ar av stort virde med hinsyn till den tunga malmvagnsvixling, for vilken de iro
sarskilt avsedda. Loken typ Pb voro liksom de forutnimnda malmtigsloken Oa
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Elektrolok litt Z. Anviindes vid malmbanan for lokaltrafik. Hkr totalt 450. Vikt 52.2 ton. Maximal

dragkraft 6 ton. Maximal hastighet 75 km/tim.

och Ob utférda som dubbellok. Varje halva forsags med tva drivaxlar, en kugg-
viixeldriven blindaxel och en boggi med tvi l6paxlar. Pb-loken hava senare om-
byggts till dubbla antalet enkellok med tre drivaxlar och en lopaxel i vardera
inden.

Genom den nyss beskrivna anordningen av loken med kugghjulsutvixlade mo-
torer har deras histkrafttal kunnat avsevirt 6kas. Silunda hava loken typ Oc,
trots att deras vikt endast uppgar till 68 ton, ett histkrafttal av 1000 och loken
typ Od med en vikt av 6g ton 1130 hiistkrafter. Persontigsloken typ Pb hade i
forsta utféringsformen en effekt av 2260 histkrafter.

Men ej heller detta tillfredsstiillde de allgimt 6kade kraven. For de nya malm-
tagsloken behovde man silunda omkring 3000 histkrafters motorstyrka, och
iven detta krav har kunnat tillfredsstiillas. De elektriska malmtigslok, som utforts
med hiinsyn hirtill, dro de nu under typbeteckningen Oe och Of bekanta. De édro
liksom de ursprungliga elektriska malmtigsloken utférda som dubbellok. Varje
halva iir forsedd med tvd motorer, som gemensamt medelst kuggvixlar driva en
blindaxel, fran vilken lokhalvans tre drivaxlar drivas medelst koppelstinger. Dessa
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Elektrolok litt Oa. Det forsta vid malmbanan anviinda elektroloket fér malmtagstrafik. Hkr totalt
1630. Vikt 138 ton. Maximal dragkraft zo ton. Maximal hastighet 60 km tim.

lok utveckla en timeffekt av 29oo hkr och kunna vart och ett framféra 2 ooo
tons malmtig med en maximihastighet av 60 km per timme pa linjen Kiruna—
Riksgrinsen. I och med att dessa lok évertagit malmtagstrafiken pd nyssnimnda
banstricka, hava de gamla malmtigsloken typ Oa och Ob gverflyttats till linjen
Giillivare—Svartén, dir de pd storre delen av striickan till £6ljd av den gynnsam-
mare banprofilen kunna framféra malmtag av 2z ooo tons vikt. Pi en kortare del
av denna striicka miste dock ett extra lok tillkopplas.

D4 viistra stambanan skulle elektrifieras, miste loktypfragan dter upptagas till
behandling. Det erfordrades hiir elektrolok for sniilltigs-, persontigs-, lokaltags-,
godstigs- och vixlingstjinst. Efter gjorda utredningar, vid vilka @ven utlindsk
sakkunskap togs i ansprik, framlades ett forslag med fyra olika loktyper, avsedda
att fylla de uppstillda fordringarna. Efter vidare utredningar visade det sig emeller-
tid, att en enda loktyp borde kunna fylla huvudparten av de framstillda kraven.
Med malmtigsloktyperna Oe och Of som forebild lyckades man dstadkomma en
ny, synnerligen laimplig tvp, bekant som typ D, med tre drivaxlar och en l6paxel
i vardera iinden. Motorstyrkan uppgir till 1660 hiistkratter. Denna loktyp an-
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Elektrolok litt Pa. Anviindes vid malmbanan for snilltag. Hkr totalt 1000. Vikt go ton. Maximal
dragkraft 8 ton. Maximal hastighet 100 km/tim.

vindes sedan ir 1925, d. v. s. frin och med Géteborgslinjens elektrifiering for
savil snilltdgs- som godstigstjinst. Endast viixelanordningen mellan drivmoto-
rerna och blindaxeln dr i de bida fallen olika. Loken kunna silunda med snill-
tigsviixel, typ Ds, framfora intill 550 tons tigvikt med en hégsta hastighet av 100
km per timme och med godstigsvixel, typ Dg, en tigvikt av intill goo ton med en
hogsta hastighet av 75 km per timme.

For att tillfredsstilla krav pd framférandet av sniilltig med en till 6oo ton dkad
vikt foretogs en modernisering av D-lokens motorer innebirande en 6kning av
poltalet frin 12 till 14. Harigenom erhélls en 6kning av timeffekten till 1950 hkr.
Férutom de bida variationerna av D-loken med beteckningarna Dg och Ds till-
kom hiirigenom en variation, typ Dk, avsedd fér tunga snilltig.

For att utrona mojligheten fér D-lokens anpassning for hégre hastigheter ut-
fordes ett sidant med en utviixling fér 120 km per timme. Loket, som betecknas
typ Dr, ir med undantag for kuggvixeln fullstindigt likt Dk-loken. Det visade
sig, att dven vid denna hgjda hastighet D-loket bibehsll sina goda gingegenskaper
oférindrade. For nirvarande ombesérjes huvudparten av den elektriska tig-
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Elektrolok litt Oc. Anvindes vid malmbanan for vixlings- och godstagstjinst. Hkr totalt 1000
Vikt 68 ton. Maximal dragkraft 16 ton. Maximal hastighet 60 km/tim.

driften av D-lok. Dessa hava visat sig sd anviindbara, att efterbestiillningar utan
storre forindringar kunnat ske i den min elektrifieringsarbetet fortskridit. Ett
antal D-lok #r dven nu under tillverkning. I dessa erhilla emellertid drivmoto-
rerna rullager i stillet for som tidigare glidlager. Vissa dndringar pa smorjanord-
ningarna ha dessutom vidtagits, vilka dven inforts pa alla tidigare levererade
D-lok. :
Dg-loken hava med férdel anviints dven i lokaltigstjinst. IFérsoksvis hava D-lok
ocksd utnyttjats i viixlingstjinst, men de visade sig dirvid ¢j kunna tillfredsstilla
de uppstillda kraven pi god sikt och littrérlighet, sirskilt di det blev friga om en-
mansbetjining. For ‘att diven i detta avseende tillfredsstilla de framlagda kraven
har en sirskild typ av viixlingslok, Ub, tillkommit, som utgor en god losning
av de problem, som voro férknippade med det enmansbetjinade elektriska viix-
lingsloket och som sdvil betriffande dragkraft som hastighet och manéverfor-
miéga ar fullt tillfredsstillande.

Ub-loken, vilkas férarhytt ir placerad mitt pd loket med god utsikt it alla
sidor, foregicks av en typ, Ua, med forarhytten i lokets ena iinde. Sivil Ub
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Elektrolok litt Pb. Anviindes vid malmbanan fér snilltags- och persontagstjinst. Hkr totalt 2260.
Vikt 124 ton. Maximal dragkraft 16 ton. Maximal hastighet roo km/tim.

som féregangstypen Ua hava tre kopplade axlar. Lophjul saknas, vilket dr na-
turligt hos ett vixellok, som skall prestera storsta mgjliga dragkraft per ton lokvikt.
Da effekten @ andra sidan kan vara relativt liten, har man kunnat utrusta U-loken
med en motor istillet for som pi D-loken tvd motorer, varvid samma motortyp
anvints. Den av motorn drivna blindaxeln ligger hogre dn drivaxlarna, varfor
kraften Gverfores till ena axeln medelst en sirskild vevstake. Den elektriska ut-
rustningen 1 Ovrigt ir i dverensstimmelse med D-lokens. T'ransformatorn ir
dock ¢j forsedd med uttag fér tigvirme.

Vid elektrifieringens utstriickande till linjer sisom Orebro—Svarti och Skivde—
Karlsborg, vilka dro byggda fér ligre axeltryck dn huvudlinjerna, kunde ingen av de
da befintliga loktyperna komma ifriga, varfor ett lok med ligt axeltryck maste kon-
strueras. For att dndock kunna erhalla tillricklig dragkraft méste alla axlarna vara
drivande. Di loket samtidigt miste kunna gi i kurvor med liten radie och nagra
krav pd hog hastighet ej foreligo, utférdes loket som boggilok med enkelaxeldrift.
Pa grund av det relativt liga axeltrycket och det ligre histkrafttalet per axel kunde
loket utrustas med tasslagermotorer liksom de forsta forsoksloken. Loket, som be-
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Elektrolok litt Oe. Anvindes vid malmbanan for framférande av malmtag med 1900 tons vikt. Hkr
totalt 2go0. Vikt 127.8 ton. Maximal dragkraft 3o ton. Maximal hastighet 6o lkm/tim.

funnits anvindbart dven for lokalgodstig och lokalpersontdg pd huvudlinjerna,
benimnes typ Ha. Axeltrycket uppgick till 12.8 ton och hiistkrafttalet till 1600,
fordelat pd tva boggier med 2 drivaxlar i vardera. Loket utfordes for 70 km maxi-
mihastighet. Di denna hastighet sedermera befanns otillriicklig utférdes en andra
serie av dessa lok for 8o km maximihastighet, vilken benimnes typ Hb. Forind-
ringen relativt typ Ha bestod i férbiittrad styrning fér boggiernas rorelser. Ytter-
ligare en ny serie H-lok, typ He, ir planerad och under- tillverkning. Hec-loken
skola erhdlla ytterligare forbittad styrning av boggierna, varjamte de senast be-
stilllda, benimnda typ Hd, skola forses med halaxlar. Ha-loken hava liksom Hb-
loken byggts med en forarhytt pi mitten samt en huv i vardera énden.

For viixling pi spir, som ¢j limpligen kunna forses med kontaktledning, och
for framforandet av reparationstig pd elektrifierade linjer i spinningsldst tillstind
har en speciell loktyp, O, konstruerats. Aven denna typ har undergitt vissa for-
indringar och férekommer i olika serier, Oa, Ob och Oe, varjimte ytterligare en
variation, Od, ir under leverans.

For ovannimnda anvindning dro O-loken férsedda med ackumulatorbatteri
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Elektrolok litt D. Anviindes vid samtliga elektrifierade linjer (utom vissa bibanor). Hkr totalt fér
Dg och Ds 1660, fér Dk och Dr 1950. Vikt 80.4 ton. Maximal dragkraft 17 ton. Maximal hastighet
for Dg 75 km/tim, fér Ds och Dk 100 km/tim samt fér Dr 120 km/tim.

och omformarmaskineri for laddning av batteriet. Laddningen pigir si snart
loken erhilla strom frin spinningsforande kontaktledning. De férsta ackumulator-
loken, typ Oa, vilka tillkommo samtidigt med elektrifiering av gbteborgslinjen,
voro av liten kapacitet och hade batterier om 180 ampéretimmar, medan de niirmast
féljande Ob-loken, som tillkommo vid malmélinjernas elektrifiering, firo avsevirt
kraftigare och hava batterier om 280 eller 325 ampéretimmar. Oa- och Ob-loken
dro tvaaxliga med vardera tvi motorer om sammanlagt 8o resp. 325 hkr. Oc-loken,
vilka tillkommo i samband med dngelinjernas elektrifiering, samt de under leve-
rans varande Od-loken iiro bida av boggityp, utrustade med vardera fyra motorer,
vilka kunna tillsammans utveckla en effekt av 625 resp. 1000 hkr. Aven de tvi
sistnimnda loktyperna hava férsetts med nifeackumulatorer varvid batteriet pa
Oc-loket givits en kapacitet av 345 ampéretimmar, under det att batteriet pi Od-
loket fitt en kapacitet av 700 ampéretimmar,

Hirjimte har ett provlok for ackumulatordrift anskaffats bestiende av ett mo-
difierat U-lok, typ Uc, med batteritender. Loket ir forsett med den for U- och
D-loken normala motorn och kan liksom Od-loken kéras med likstrém eller med
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Elektrolok litt D,

enfasstrom. Batteriet, som har en kapacitet av 500 ampéretimmar, laddas med en
i batteritendern inbyggd omformare.

For att mota framtida krav pa snilltigens framférande med hégre hastighet
har en speciell loktyp, F, planerats, vilken kommer att nirmare utformas med
ledning av forestiende prov med tre bestillda férsikslok. Denna loktyp ér avsedd
for framforande av 6oo tons snilltig med 135 km maximihastighet och skall ut-
foras med axelanordning 1-Do-1, d. v. s. med fyra drivaxlar och en lopaxel i var
inde. Drivaxlarna skola anordnas for hilaxeldrift, och motoreffekten uppgar till
3600 hkr timeffekt.

Ytterligare en ny loktyp ir bestilld. For att tillgodose trafiken pd norra stamba-
nan, dir pd vissa strickor mycket starka stigningar férekomma, har det befunnits
nédvindigt att anskaffa elektrolok for godstigstjinst med avseviirt higre effekt
in vad som tidigare forekommit vid statens jarnvigar. De hava fitt axelanordningen
Co-Co, ett histkrafttal av 3 600, en maximal hastighet av 8o km/tim samt viiga
1o1.2 ton. Liksom F-loken skola de férses med hilaxlar. Utom fér godstigstrafik
dro de dven avsedda for snilltigstjanst.

I samband med o6vertagandet av den elektrifierade linjen Boris—Goteborg
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Elektrolok litt Ub. Anvindes i viixlingstjiinst. Hkr totalt 830. Vikt 47.1 ton. Maximal dragkraft 16
ton. Maximal hastighet 45 km/tim.

tillfordes statens jirnviigar ett antal lok av en forut vid statens jirnvigar ej
anviind typ, utférd for sivil snilltigstjinst, typ Bs, som godstigstjinst, typ Be.
Bida dro fullt lika varandra utom med avseende pd utviixlingen. Bs- och Bg-
loken, som iro avsedda fér en bana med ett stort antal 300-meters kurvor, iro
utférda som boggilok med tvi tvdaxliga boggier. Alla axlar iro drivna, och kraft-
overforingen sker med s. k. halaxel. Dessa lok iro de forsta svenskbyggda med
detta dverforingssystem. De fyra motorerna iiro vardera pd 4oo hkr och utfirda
i likhet med H-lokens motorer. De dro ordnade i tvd parallella grupper vardera
med tvid motorer 1 serie.

Med hiinsyn till enkelaxeldriften ir loket férsett med en spinningsdelartrans-
formator, som motverkar slirning, varjimte en signallampa vid férarplatsen mar-
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kerar siirning for det fall sidan dock skulle intriffa. I motsats till statens jarnvigars
6vriga lok dro dessa utrustade med anordningar for béde vacuum- och tryckluft-
broms.

Utéver de egentliga elektroloken har ett antal motorvagnar, avsedda for lokal-
persontig samt s. k. revisionsvagnar, typ Q 13, byggts. De senare iro uteslutande
inrittade for underhallsarbetena pi kontaktledningsnitet. De dro forsedda med
motorer for drift savil fran kontaktledningen som frin inbyggt ackumulator-
batteri. P4 taket ir svingbar arbetsbrygga anordnad.

Motorvagnarna utgéras av ett antal dldre och nyare vagnar. Till de senare hora
s. k. manévervagnar utan motorer, avsedda att gi sammankopplade med motor-
vagnarna. Av de ildre utgéras tvd av f. d. dieselelektriska 3-axliga vagnar, vilka om-
byggts och utrustats med tvd go hkr motorer. Maximihastigheten ar 60 km per
timme. Ytterligare tva vagnar besti av omindrade f. d. forsoksvagnar av boggityp
med tva 350 hkr motorer. De senare éro utforda for en hastighetav 75 km per timme.

De nya vagnarna iro sivil ifriga om exteri6r som utrustning helt moderna. De
iro forsedda med tvd 350 hkr motorer, hava luftkonditionering, automatiskt pé-
drag, luftmanévrerade ingingsdérrar m. m. De kéras i regel i tigsatt om tvd motor-
vagnar med en mangvervagn kopplad emellan dem. Féraren kér bida motor-
vagnarna frin den frimre vagnen.

D3 elektrifieringen vid statens jirnvigar omspanner en tidrymd av mer 4n 1/3
sekel, under vilken tid den elektriska jarnvigsdriften sivil i Sverige som utom-
lands genomgitt en kraftig utveckling, 4r det naturligt, att loken skola terspegla
olika skeden i utvecklingen, iven om det ur standardiseringssynpunkt sett ej varit
mojligt att stindigt anpassa lokkonstruktionerna efter de nyaste principerna. Av
de ingdende detaljerna var det drivmotorerna, som villade de storsta svérigheterna,
innan tillrackliga erfarenheter foreligo. Oaktat de forsta lokens motorer konstru-
erades med 1ig lamellspinning for undvikande av gnistbildning, miste strom-
samlarsvarvning utforas redan efter tillryggalagda 50 coo lokkm. En forbittring
i detta avseende foreldg i och med byggandet av lok med hastigtgiende, kugg-
vixlade motorer. De nyare loken kunna silunda avverka 200- 4 250 000 km, innan
stromsamlarsvarvning behover vidtagas, om forstklassiga motorkol anvindas och
onormalt hég belastning undvikes.

Isolationen av drivmotorernas lindningar har likaledes genomgitt en forindring
s till vida, att mera virmebestindigt material — glimmer och asbest — numera
anvindes i stillet fér som tidigare bomullsisolering.

Genom att motorerna iro mera hastigtgiende och kunna tila hégre temperatur -
har effekten per kilogram motorvikt okats avsevirt. En bidragande orsak hirtill
ir dock betriffande Qe-, Of-, U- och D-loken att lokramen ar utformad sd, att den
dven utgdr motorstativ.

Drivmotorernas kylning har dven Z4gnats stor uppmirksamhet. Genom att
giva kylluftkanalerna limpligare form och genom att dka kapaciteten hos till-
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Elektrolok litt Ha. Anviindes for persontigs- och godstigstjinst huvudsakligen pa bandelar med lagt
tillatet hjultryck. Hkr totalt 1600. Maximal hastighet 70 km/tim.

hérande fliktar har kylningen kunnat avseviirt forbittras, vilket i sin man bidragit
till en &kning av motoreffekten.

Vid motorernas konstruktion har dven mist tagas vederbaorlig hiinsyn till deras
benigenhet att alstra dvertoner, som bidraga till att 6ka storningarna pi svag-
strémsledningar. Aven detta har kunnat beaktas vid konstruktionsarbetet och
siivil drivmotor som hjilpmotorer hava kunnat konstrueras relativt stérningsfria.

Aven elektrolokens transformatorer hava under den tid, som forflutit sedan
ar 1915, undergitt en avseviird forindring. Pi de forsta loken voro de utférda som
luftkylda oljetransformatorer av kirntyp. For erhillande av tillrickligt antal
mandversteg f6r korningen av loken voro de férsedda med ett stort antal uttag.
For de forsta loken uppgir motorstrémmen vid start dnda till 6000 ampére.
Pi de foljande loken hava transformatorerna iindrats till manteltransformatorer,
varvid det blivit nédviindigt att forse dem med sirskild regleringsspole, som méj-
liggdr minskning av antalet ligspinningsuttag p4 transformatorn till en tredjedel.
Hirigenom hava transformatorerna i elektriskt avseende kunnat givas ett avseviirt
bittre utforande dn fér de forsta loken, som emellertid vid nu pdgiende om-
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Elektrolok litt Oa. Firsett med ackumulator. Anviindes for revisionstig och 1 vixlingstjianst. Hkr
totalt 8o. Vikt 27.6 ton. Maximal hastighet 55 km/tim.

byggnad ocksd fi transformatorerna indrade enligt detta system. Spanningsut-
tagen frin huvudtransformatorn hava avvigts si, att jimn sdvil startning som
ging erhilles.

Alla manéverapparater mandvreras medelst enfasstrom av 220 volts spinning
for alla nyare lok och 140 volt for de ildre. Samma spinningar anvindas ocksd for
alla hjilpmaskiner till ventilatorer och kompressorer. For belysningen i loken an-
vindes 24 volts spinning, som erhilles frin en sirskild belysningstransformator
kopplad till huvudtransformatorns uttag for 220 V (resp. 140 V). Som reserv
finnes pi varje lok ett 45 ampéretimmars nifebatteri om 20 celler, som, si
linge enfasstrém finnes tillginglig pa loket, stindigt laddas av en likriktare med
c:a 1 ampere. Reservbatteriet inkopplas automatiskt till belysningsledningen, s
snart enfasstrommen forsvinner. Dirigenom att 220 volt (eller pa idldre lok 140
volt) silunda anvindes for alla mandverdon och hjilpmotorer samt fér belysning,
erhilles en enkel mojlighet att utan att inféra hogspinningen pi loket prova alla
dess mandverkretsar, hjilpmotorer och belysning med 220 (resp. 140) volts en-
fasspiinning, som tillféres loket genom en sirskild provkontakt.
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Revisionsvagn litt Q 13. Forsedd med ackumulatorbatteri. Anviindes for ledningsrevisioner. Hkr
totalt 4o. Vikt 28 ton. Maximal hastighet 9o km/tim.

Den for lokens mandvrering erforderliga fram- och backkopplaren ir i regel
uppsatt direkt pd drivmotorerna. Ovriga regleringsorgan iro anordnade i ett
gemensamt relistativ, i vilket ocksd finnas alla erforderliga manéverorgan for
ventilator och kompressoraggregat samt belysning och dven tiguppvirmning,
ifall sidan férekommer.

Invid huvudtransformatorn ir lokets huvudstrombrytare anordnad. Den ar
avsedd for till- och frinslagning av den hégspinda strommen till lokets huvud-
transformator och ir forsedd med utlésningsanordning, som automatiskt verkar
vid dverslag 1 relistativet, motorerna eller pa andra stillen i de olika ligspinnings-
kretsarna. Huvudstrombrytaren ér ocksi forsedd med maximalutlésningsanord-
ning, som dock endast verkar inom viss fér strombrytaren sjilv ofarlig grins.
Déd hogre kortslutningsstromstyrkor uppkomma, 6verlimnar huvudstrombry-
taren it linjebrytaren pa niarmaste driftscentral att astadkomma avbrottet i kort-
slutningsstrommen men bryter sedan sjilv tillférseln till lokets transformator.
Hirigenom ernds den férdelen, att det lok, som iir behiftat med kortslutning, ir
urkopplat, niir driftcentralens linjebrytare efter 30 sekunder automatiskt dter
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kopplar in strémmen till kontaktledningen. Anordningen ifriga benimnes noll-
stromsutlosning.

Strommen tillfores loken medelst strémavtagarna. Dessa dro vanligen tva for
att, sirskilt vid stor hastighet ljusbdgar och gnistbildning vid kontakten mot led-
ningen i mgjligaste min skall undvikas. For vixlingslok och en del motorvagnar
anvindes endast en strémavtagare, som dirvid dock for undvikande av gnist-
bildning vid kontakttriden ir férsedd med tva toppstycken pd minst 700 mm in-
bérdes avstind. Inféringsisolatorerna fér strém och tryckluft dro i stor utstrack-
ning av enhetlig typ, varigenom antalet reservdelar kunnat minskas.

Manévreringen av loken sker medelst kontrollerna i forarehytterna. Medelst
dessa paslippes mandverstrommen pi lokets mandverorgan. For att underlitta
forarens arbete finnes pa kontrollerna en omkopplingsventil for den tryckluft,
medelst vilken sandningen istadkommes. Denna ventil omstilles med hjélp aven
mindre vev fér fram och back pd manéverkontrollern. Endast en fottrampa er-
fordras dirfor fér sandningen, som alltsd automatiskt sker i lokets rorelseriktning.

For reglering av lokets dragkraft och hastighet finnes pa kontrollerna en storre
mandvervev, forsedd med en knapp, som under kérning skall hdllas nedtryckt,
en s. k. nddurkopplingsanordning.

Samtliga elektriska lok dro forsedda med anordningar fér tryckluftbromsning
med manéverventiler placerade invid kérkontrollerna. Manéveranordningar for
stromavtagare, luftvissla, belysning och uppvirmning finnas vidare i varje férare-
hytt. Slutligen finnas dir erforderliga mitinstrument for kontroll av drivmotorer,
tigvirme, bromsning och hastighet avensom kokplattor fér uppvirmning av per-
sonalens mat.

Anordningen fér éverférande av motorernas drivkraft till lokens drivaxlar har
hir férut i férbigdende omniimnts. De flesta av de sedan dr 1920 tillkomna loken
hava utférts med en eller tvd motorer, som med kugghjulsutvixling driva en i
ramverket lagrad blindaxel, frin vilken drivkraften sedan medelst koppelstinger
overfores till lokens drivhjul. Kuggvixlarna fér koppelstingsloken hava utférts
med en vixel pd vardera sidan av motorerna. For att erhidlla en mjuk start och
jaimn férdelning av vridmomentet hava kuggdreven utforts fjidrande. Sneda
kuggar hava dven kommit till anvindning. Axlar med hjul, lagerboxar, fjadrar
m. m. iro ifriga om koppelstingsloken utférda liksom motsvarande detaljer
for angloken. For H- och O-loken utom Hd-loken, som hava halaxlar, samt mo-
torvagnarna anvindas s. k. tasslagermotorer med vanlig kuggvixel.

Vad angdr vixlingsloken typ U samt loken typ H och O har den forut om-
nimnda mandverveven pd kontrollern utbytts mot en manéverratt, och ur-
kopplingsanordningen har ersatts av en oberoende av denna ratt svingbar vev,
som litt kan héllas nedtryckt under korningen, oavsett i vilket lige den befinner
sig. Till f6ljd av denna anordning samt pi grund av att vixlingsloken for-
setts med ej mindre in fyra manéverplatser med kontroller — en i vart hérn
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Motorvagn litt. Xag. Anviindes for lokal persontrafik. Maximal hastighet 80 km/tim.

av forarehytten — har enmansbetjining utan oligenhet kunnat infiras for
dessa lok.

De clektriska loken hava, sisom av det ovan anférda nirmare framgir, allt
eftersom o6kad erfarenhet vunnits, mer och mer forbittrats med det resultatet,
att de 1 allt higre grad kunnat utnyttjas. Mojligheterna for ett effektivt utnytt-
jande av loken iro dock mycket beroende pi arten av deras tjinstgoring och pd
tillimpade tidtabeller. Sdlunda dr det relativt litt att erhalla hoga kilometertal
per ar for lok i snillltigstjinst, under det att lok i viixlingstjiinst visserligen kunna
utnyttjas ett stort antal timmar drligen men pd grund av tjinstgdringens art fi
liga kilometertal per dr.

Hur de eclektriska loken utnyttjats framgir av sammanstillningen, sid. 113,
som upptager elektrolokens viktigaste data och avverkade kilometertal under ar
1940.

Elektrolokens prestationsférmaga, uttryckt i genomldpta km per lok och ir,
framstdr tydligast vid en jimforelse med de forhallanden, som radde fore elektro-
driftens genomférande.

Under tiodrsperioden 19o4—1914 tillryggalade angloken 1 medeltal per ar och
lok i runt tal 40 ooo km. Denna siffra steg under hogtrafikiret 1916 till 57 ooo km
for att mot slutet av 192o-talet nedgi till 50 coo km. Dessa siffror gilla som ett
medeltal for alla ingloktyper i all tjinst. Tager man endast hiinsyn till inglok 1
huvudsakligen snilltigstjinst, giller 1 slutet av 1gzo-talet den gynnsammare
siffran 65 coo 4 75 ooo km per lok och ir.
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. Max. Adhe- . Medeltal
Lok- Anskaff- Axel- hastig- Lok- sions- Tim- pr lok
N inpsar anf)rd— het vikt vikt effekt h 2
yp mng ning et ton hkr och ar
km/tim ton (1940)
Pa 1914 2-B-2 100 90 33.4 1000 53 142
Pb 1920 1-C-1 100 72.5 45 1200 89 623
(omb. 1937)
" Oa 1914—1916[1—-C+C—1 60 138 105 1630 8
Ob 1914—1916[1—C+C—1 6o 125.8 98.4 1630 58 000
Oc 1919 B+B 60 68 68 1000 42 641
Od 1920 D 6o 69 69 1130 35 493
Oe 1922 1—-C+C—1 6o 127.8 101.9 2900 74 557
Of, Ofz [1922—1927[1—C+C—1 6o 127.8 101.9 2900 92 100
Dg 1925—1941| 1—C—1 75 80.4 51 1660 107 636
Ds 1925—1941| 1—C—1 100 80.4 51 1660 121 978
Dk 1925—1941| 1—C—1 100 80.4 31 1950 200 398
Dr 1925—1941] 1—C—1 120 80.4 51 1950 132 142
Ua,Ub,Uc |1925—1941 C 45 47.1 47.1 830 58 500
Ha 1935 Bo-Bo 70 50.4 50.4 ‘1600 || 6
Hb 1935 Bo-Bo 8o 50.4 50.4 1600 || S595°°
Oa 1927 Bo 55 27.6 27.6 8o 13 661
Ob 1932 Bo 75 36 36 325 19 176
Oc 1936 Bo-Bo 75 47 47 625 30116
Bg, Bs 1936 Bo-Bo 70, 90 68 68 1600 88 ooo

Prestationsformagan for elektroloken #r avsevirt storre. Under dr 1940 till-
ryggalades i genomsnitt g9 ooo km per lok och ir, till vilken siffra D-loken och
sarskilt de kraftigare Dk-loken i visentlig grad bidrogo med, som tabellen visar,
icke mindre dn &ver 200 coo lokkm per dr. Dessa siffror visa for ir 1941 en ten-
dens att ytterligare nigot stegras.

Som synes utfaller jimforelsen till stor férdel for elektroloken. Nigra anled-
ningar hirtill skola berdras.

Anglokens kérstrickor begrinsas framst dirav, att eldstad och panna efter
en viss kilometerprestation kriva éversyn samt att férriden av vatten och brinsle
behéva fornyas, vilket vanligen tager lingre tid i ansprik #n vad som i genom-
giende tig stdr till disposition vid mellanstationerna. Nigon hiiremot svarande
begrinsning existerar ej for elektroloken, vilka kunna gi mellan huvudlinjernas
indpunkter, t. ex. den 600 km linga strickan Stockholm—Malmé eller innu
lingre utan i huvudsak annan skétsel dn smérjning.

Bidragande till elektrolokens goda prestationsformaga #r dven deras ringa re-
parationsbehov. Under dr 1940 stodo silunda standardloken typ D avstillda for
reparation och &versyn blott 7 a 8 9, av tiden, under det att motsvarande siffra
for dngloken brukar uppga till 15 4 25 9%,

Aven ifriga om reservhillningen av dragkraft uppvisa elektroloken stora for-
delar framfor dngloken. De forra 4r driftsfirdiga s3 snart de satts under spinning
fran kontaktledningen. Att hilla linjereserv med ett elektrolok kriver dirfor ej
nigra extra dispositioner, medan pi ett i reserv férlagt dnglok panntrycket i nor-
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Elektrolok litt F. Avsett att anvindas i snillltag med hog hastighet. Hkr totalt 3600. Vikt
101.2 ton. Maximal dragkraft 17 ton. Maximal hastighet 135 km/tim. Halaxeldrift.

mala fall méste hillas uppe genom kontinuerlig eldning, vilket medfér dels bréns-
leférbrukning, dels behov av personal for skétseln. I detta ssmmanhang mi emel-
lertid nimnas, att vid vissa elektrifierade linjer har for anvindning vid extraor-
dindra behov ett antal inglok forlagts i reserv med dngpannan ansluten till elek-
triskt upvirmd varmvattenpanna. Frin den senare, som #r kopplad till lok-
pannan medelst tvenne réranslutningar, tillféres lokpannan i form av varmvatten
s& mycket virme, som motsvarar virmeutstrilningen. Angtrycket hilles vid unge-
fir halva arbetstrycket. Nar loket skall rycka ut, 16sgoras rérférbindningarna och
pitindes en i forvig inlagd val torkad tindfyr.

Naturenergien utnyttjas i elektroloket visentligt mycket bittre 4n i dngloket.
Ej heller varierar elektrolokets verkningsgrad med dragkraftsutvecklingen i
samma hoga grad som for ingloket. Ur energiférbrukningssynpunkt ar darfér
elektrodriften i jaimforelse med dngdriften relativt formanligare for tig med tita
uppehill 4n for genomgiende tig. Annu formanligare for elektrodriften stiller
sig denna relation vid vixlingstjanst, dér ett 4nglok nistan stindigt arbetar med
hog cylinderfyllning och hiremot svarande oekonomisk bransleforbrukning, vilken
senare dessutom gor sig gillande under de ofrdnkomliga uppehéllen i vixlings-
arbetet.

Genom att som tidigare nimnts elektroloken utan avbrott for skétsel kunna
avverka avsevirt stérre strickor #n dngloken har antalet lokstationer kunnat
minskas. En del av dem har helt kunnat nedliggas. Bortser man silunda frin malm-
banans elektrolok samt vissa lok for vixlingstjinst, si hava elektroloken pd grund
av sina stora aktionsradier i underhélishiinseende kunnat koncentreras till f6r nir-
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Nybestillt elektrolok for tung godstigstrafik och snilltigstjinst pa norra stambanan. Hkr totalt
3600. Vikt 101.2 ton. Maximal dragkraft 30 ton. Maximal hastighet 80 km/tim. Halaxeldrift.

varande blott fem lokstationer, vartill kommer en sjitte avsedd att inrittas for
loken pd norra stambanan.

I samband med &vergdngen till elektrodriften har elektrisk vagnuppvirmning
inférts. Ur energiférbrukningssynpunkt 4r elektrisk uppviarmning ej lika eko-
nomisk som di det giller kraftalstring. Detta forhdllande uppviges emellertid av
stor lattskatthet och driftsikerhet. Vid 13g yttertemperatur iro driftsstrningar vid
nguppvirmning icke ovanliga pi grund av frysning i 4ngledningarna, vartill
kommer, att ritt ansenlig tid krives, innan dngan hunnit g igenom hela taget till
sista vagnen. Dessa oligenheter bortfalla helt vid elektrisk uppvirmning.

De i denna jimférelse antydda nya forhillanden, vilka blivit en féljd av elektro-
driftens genomfrande, hava sjilvklart medfért stora forindringar fér maskin-
tjinstens del. Utom de i det ovanstiende omnimnda férindringarna i tekniskt
avseende hava #ven uppstitt minskat personalbehov och ligre kostnader fér un-
derhillet.

Minskningen i personalbehovet har frimst uppkommit som en féljd av att den
vid dngdriften forekommande kol- och vattentagningen, slaggningen m. m. ¢j
erfordras vid elektrodriften. Ej heller kriver lokens klargérande, sirskilt utsmérj-
ningen och framfér allt ej deras skétsel efter slutad tjianst lika ldng tid som vid
angdriften, vilket férhdllande ytterligare accentueras darav, att de linggiende
tigen vid mellanstationerna ej behéva byta lok.

Genom att dirtill tighastigheten kunnat &kas har dven lokpersonalens i tig-
kilometer uttryckta méinadsprestation kunnat hdjas med omkring en tredjedel.
Detta giller sirskilt huvudlinjerna och kortare linjer med tat trafik. P4 kortare
korstriackor med relativt gles trafik blir skillnaden mellan dngdriften och elektro-
driften i hir berort avseende ej sd stor.

117



Elektriska vixellok och #ven tiglok kunna i viss utstrickning bemannas med
endast forare. Sdlunda kan nidmnas, att i fast turlista p elektrolok tjinstgéra om-
kring 1 080 forare men endast 520 bitriden, varfor slunda omkring hilften av
loktjinsten ombesorjes med enbart forare pa loket.

Aven den stationira personalen har kunnat reduceras, framférallt vid mellan-
stationerna. Vanligen sparas, riknat for hela linjen, hilften av den vid dngdrift
for stationdr lokskotsel erforderliga personalen.

Arbetet och dirmed kostnaden fér elektrolokens underhll 4r visentligt mindre
in for 4nglok, och skillnaden &r stérst betriffande de mera genomgripande, s. k.
A-reparationerna. Medan antalet kilometer mellan nirliggande sidana for anglok
dr omkring 135 000, 4r motsvarande siffra fér D-loken 200 ooo.

‘Att underhillskostnaderna fér elektroloken kunnat si kraftigt nedbringas i
jamférelse med dngloken #r emellertid ocksi i stor utstrickning en f5ljd av en
langt driven modernisering av verkstadsdriften, vilken i sin tur i hég grad under-
littats genom det enhetliga valet av loktyper.

Sarskilt for standardloken typ D hava synnerligen rationella arbetsmetoder for
underhdllet vid huvudverkstiderna kunnat genomféras, medférande besparingar
i sdvil tid som kostnader. En A-reparation kriver fér nirvarande for D-lok blott
14 dagar under det att till motsvarande arbete for dnglok itgir mer @n dubbla
tiden. Underhdllskostnaden fér D-lok uppgick vid férkrigsprisniva till 10 4 11
ore per lokkilometer emot ungefir det dubbla fér storre anglok.

D4 administrationen visentligen ir beroende av personalférhillandena, har den
genom elektrodriften uppkommande besparingen i personal samt dennas kon-
centration till ett fital lokstationer medfért férenklingar i administrativt avseende.
For lokstationerna tidigare erforderlig befilspersonal har kunnat avsevirt in-
skrinkas, vilket bland annat medfort, att tre maskinsektioner kunnat helt in-
dragas.

Som en sammanfattning av elektrifieringens inverkan pi maskintjinsten kan
sdgas, att vinsten hirav blir storst, dd elektrodriften inféres pa linga samman-
hingande linjer eller hela linjekomplex pa sidant sitt, att dngdriften inom om-
rddet helt kan slopas. S4 snart dngdrift 4ven i ringa utstrickning, t. ex. p4 kortare
anslutande linjer, bibehalles, blir som regel sirskild personal bunden av denna
tjinst, vilken ofta dr forlagd till sidana tider pi dygnet, di elektrolok ej kriva ni-
gon personal. De hirav uppkommande kostnaderna dro mingen ging s stora,
att de ofta mer @n vil motivera en elektrifiering av dylika linjer, fiven om en sidan
ur trafiksynpunkt skulle synas mindre ekonomisk.
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