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Ny rullande materiel vid statens jirnvagar.
I. 2—C—O0 blandadetagslokomotiv litt. B.

Lokomotiven af den typ, som dr 1899 infordes vid sta- SNAAS soemen s summmms v sy mosmsaes 360 ton,
tens jirnvigar, da 10 lokomotiv af ny modell, som sedermera PersOntag ..o 460 »
benamndes litt. Ta, inkoptes frin Amerika, voro afsedda GOASEAG .. oo 25 > .

Fig. 1. Lokomotiv litt. B.

att framféra tunga persontig och snabbgiende godstig. He iy g W T e o e,
Sedermera byggdes vid svenska verkstider lokomotiv af 105 o |{ e i
samma konstruktion, men ar 1904 6fvergick man till en typ, 100 \
benimnd litt. Tb, med stérre panna och kraftigare boggi, g
men med oférindradt drifverk. Savil lokomotiv litt. Ta 90
som litt. Th motsvarade vil behofvet af dragkraft till de 4s \
ofvannimnda tigslagen, men det visade sig allt oftare nod- 8o \
viindigt att dfven anviinda dem for framforande af tunga 75 _5{;2 [ R
snilltdg. Pannans och dragkraftens storlek kommo hiir- 7e \ TRovitT {873 >
vid vill till pass, men den mattliga drifhjulsdiametern o & Nso ] e e e
medforde vid hastighet inemot 75 km i timmen, hvilken | £ s — e fret - |
ir den storsta tillitna for denna typ, orolig ging och stora ; 5s \\ i
pikinningar i lagren. Den nya snilltigslokomotivtyp, gl s \‘ |
litt. A, som frin och med &r 1906 anskaffats, ar visser- g 4s N - Ll
ligen fullt limplig dfven for tunga snilltig under nor- 3l 4 < ' i« : 1]
mala foérhallanden, men kontinentaltigens tillkomst har Floas \‘{ 'pq.f-,‘ j“ﬂ
viisentligen Okat tigvikten samtidigt med att krafvet nu- B = \\>}</‘a ‘ ;"ﬁf"
mera ir, att snilltigen skola kunna édfven vintertiden fram- 25 Nt
foras efter samma tidtabell som under den blida arstiden. § 2
Hiirigenom uppstod behofvet af en sexkopplad lokomotiv- 3 us
typ med storre drifhjul dn lokomotiv litt. Ta och Tb och E Lo
storre dragkraft och panna in lokomotiv litt. A. Den nya 9 s
typen borde i allt fall gbrus stau:kare iir} litt. Ta.b for att ;% N R O A O S T S T T S
kunna motsvara de hastiga godstigens viixande vikt. Hir- | ST 5 e A SIMME
igenom tillkom den ar 1909 konstruerade typen litt. B. Fig. 2. Dragkraftskurva.

Lokomotiven af denna typ aro konstruerade med hin- |
syn dirtill, att foljande vagnvikter borde kunna fram- 1 Siasom framgir af den grafiska framstillningen 1 fig.

|

dragas 1 olika tigslag: 2 af dragkraft och tigmotstind vid olika hastigheter,
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kunna dessa tig af lokomotiv litt. B dragas uppfor en
stigning 10 %, med resp. 34, 27 och 17 km hastighet pr
timme. A horisontal bana blifva hastigheterna for samma
tag resp. 85, 78 och 66 km.

Lokomotiven uppbiras af 5 axlar, af hvilka de tvd
frimre #ro forenade 1 en boggi och de Gfriga &dro kopp-
lade. Den mellersta af dessa_sendre ir drifaxel. Pan-
nan ir forsedd med Angdfverhettare af Schmidts patent.
De tvi som tvilling anordnade cylindrarna &dro placerade
pd ramverkets yttersidor. Med denna axel- och cylinder-
anordning fir lokomotivets stérsta hastighet uppgé till 320
drifhjulshvarf pr minut, hvilket motsvarar 105 km pr
timme,

Total vikt i tjiinst af lok. med tender .........

116,8 ton
2
Dragkraft (—)’G—Wi)i—l .......................................... 9,600 kg

Vid bestimmandet af dragkraftskurvan i fig. 2 har an-
tagits, att i eldstaden fOrbrinnas hogst 1,300 kg stenkol
pr timme; hvilket gor 500 kg pr kvm rostyta. Storre
kolmingd kan ej girna inkastas af en eldare. Pr timma
alstras med denna kolfsrbrukning omkring 7,800 kg dnga,
som ofverhettas till omlkring 320° och &stadkommer en
hogsta indikerad effekt af 1,200 hkr. Denna maximi-
effekt uppnis vid en hastighet af e¢:a 80 km pr timme.

3950

i

2450
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4050

o
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{

|

2400 1 _ises 25} nso |

Fig. 3. Lokomotiv litt. B. Skala 1:100.

Lokomotivens hufvaddimensioner framgid af fig. 3
samt af f6ljande sammanstiillning,

Cylinderdiameter .........ccccoois vmiiiiiiicnn o 590 mm
Slagets lingd .....ccoovieiiiiiii aeenes e 620 >
Drifhjulsdiameter ........ccocovvivieiniicinis i, 1,750 >
Effektivt dngtryck pr kvem ... 12 kg
Eldyta i eldstaden inv........ccoooeeiiiniincns o0 12,7 kvin
Sy » tnber B eeeecraere e et ne e, 140,06 »
»  Ofverhettare utv. ... 448 »
» B0tal oo e, 197,5 »
RoSEyta oo 2,6 »
Antal tuber 3/, mm ...ooeiiiiiiiin 154 st
» » B e MID e 24 »
Afstdnd mellan tubplétarna ... 4,600 mm
Hjulbas oo 8,200 >
» f6r lokomotiv och tender.................. 16,150  »
Lingd ofver buffertar af lok. och tender...... 19475  »
Skentryck for axel T .. .o 11,0 ton
» » » II e 115 »
» > » TIT o 159 »
» » » IV ................................... 15,9 2
» » » V et atrteaaecsirresatee seeenaas 15,9 »
Adhesionsvikt ....oooeies e 477 »
Materialvikb ... 63,7 »

Total vikt 1 tJEnst ...o.ovvovieiiic 70,2 »

Angpannan.

Inre eldstaden ir som vanligt af kopparplit och yttre
eldstaden af mjuk martinplt. Sinsemellan &ro yttre och
inre eldstadsplitarna vid gaflarna och sidorna stagade
med bultar af koppar och af Stones metall samt vid taket
af martinstag. Frimre delen af koppareldstadens tak &r
stagad medels s. k. expansionsstag och ofver koppareld-
staden iro anbragta tvirstag. Vidare iar bakgafvelns ofre
del med stag forenad med eldstadens sidor och tak. Eld-
stadsoppningen ir enligt Webbs . konstruktion, d. v. s.
med yttre och inre eldstadsplatarna uppflinsade och sam-
mannitade, och har en diameter af 440 mm. .

BRundpannans frimsta svep, som ir endast omkring
600 mm lingt, iir svetsadt i pannans lingdriktning.

Samtliga skarfvar i rundpannan dro utforda med 23
mm nitar af extra mjuk martin. Den lingsgiende skarf-
ven ir utférd med dubbla strimlor, af hvilka den inre
ir fistad med tredubbla nitrader och den yttre med tva
rader nitar.

Tuberna iro helvalsade af mjukt stil och hafva en
lingd af 4,600 mm. De storre tuberna firo anordnade i
tre horisontala rader med &tta tuber i hvarje rad och
hafva till sitt antal bestimts diraf, att dnghastigheten i
de i dessa tuber inlagda Ofverhettningsroren skall vid
lokomotivets storsta hastighet vara:e:a 100 m per sekund.
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De mindre tubernas antal har afpassats si, att samman-
lagda fria arean af de stora tuberna fir c:a 45 % af summan
af de stora och smi tubernas fria area. Med detta for-
hallande. mellan tubareorna ofverhettas &ngan till om-
kring 320°. . S

De i rokskidpet framfor de stora tuberna befintliga
luckorna eller spjillen, hvilkas indamal dr att reglera 6fver-
hettningen, mandvreras 4 lokomotiv litt. B med en auto-
matiskt verkande anordning, som bestir af en utvindigt
3 rokskapet fistad angcylinder, som med ett ror dr for-
enad med stora ingroret frin pannan. Nir pannans re-
gulator Oppnas af fOraren, instrommar inga i cylindern
och sitter dess kolf i rorelse. Genom "en linkanord-
ning utviixlas denna rérelse till spjillen, si att dessa

ten, innan de utsugas genom den perforerade pliten.
Skorstenen ir utford sisom ett ror med dubbla viggar,
och inledes afloppsingan frin bromsejekforn i rummet
mellan dessa viggar, hvarifrin angan vid skorstenens
ofverkant utstrommar starkt fértunnad i fria luften. Med
denna anordning astadkommer afloppsingan mindre buller
in nir den fir utstromma.genom en s. k ljuddimpare,
som anvindes & nyare lokomotiv.

Pannan uppbiires af ramverket dels vid rkskipet
medels en mellan cylindrarna anbragt sadel, dels vid eld-
staden. medels barplan, som #ro utgjutna frdn botten-
ringen.

Rosterna iiro delade. i tre lingder och si placerade,
att 50 % fri rostyta erhilles. Vid eldstadens framiinde ir

1550

—
100
-

2750 TiLL RALY]

Om af en eller annan orsak dngtemperatu-
ren stiger Ofver 320°, kan gradtalet mned-
bringas genom att luckoppningarna minskas. Forminsk-
ningen af kolivens rorelse sker frin forarhytten med en
manoverratt, som genom en skrufutviixling dr forenad med
en visare, angifvande luckornas stillning. Luckorna kunna
afven Oppnas utan &ngpidrag med tillbjilp af en & rok-
skipets yttersida anbragt spak.

Pannans &ngdom #r placerad pi rundpannans mel-
lersta plit. Den i domen anbragta regulatorn ir en s. k.
ventilregulator med dubbla ventiler, en mindre och en
storre. Vid pidragning af dnga Sppnas forst den mindre
ventilen, hvarvid den stdrre ventilen aflastas, si att en-
dast obetydlig kraft erfordras f6r dess Sppnande.

Skorstenen, som har en konicitet af 1:10, har 420 mm
minsta diameter och gir for att erhilla behoflig lingd
ned i rokskipet omkring 500 mm. Blistermunstyckets
diameter ar 136 mm. OGnistslickaren, som omsluter blis-
terréret och striicker sig upp till skorstenens underkant, &r
utford af perforerad plat, som bockats i form af en stympad
upp- och nedviind kon. For att erhilla en mojligast effektiv
gnistslickning, ir oppningen upptill mellan den perfore-
rade pliten och skorstenens underkant tickt af en kring
skorstenen lagd plat, hvarjimte den &t tubpliten vinda
delen af den perforerade pliten skyddas med en plat,
skodd med smi vinkeljirn, som hindra gnistorna frin
att slungas direkt mot den perforerade pliten. Gnistorna
sondersmulas nu mot skyddsplitens vinkeljirn, och rok
och gaser tvingas att goéra en sving kring skyddspli-

kolfven tillbaka, hvarvid spjillen sluta sig.
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Fig. 4. Angpanna. Skala 1:50. :U*“” L
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Oppna sig. Nir regulatorn stiinges, drages”™ | anordnad en fall- ™} 2600 0

rost. Ofver rosten
dr anbragt ett hvalf af
eldfast tegel.

Agklddan &r forsedd
med tre luftinslippnings-
luckor, af hvilka en &r
uppsatt vid hvardera gaf-
veln och en nigot bakom
asklidans midt. Fram-
till finnes en fallskopa |
af gjutjirn, genom hvil- Y
ken askan uttémmes.

Papnan &r isolerad
med »>Magnesia sectional locomotive boiler lagging» af
Keasbey & Mattisons tillverkning samt klidd med
s. k. bliplat.

It

Ramverk och boggi.

Ramarna och ramstagen fro gjutna af mjuk martin.
De forra iro stafformade af amerikansk modell samt ut-
forda i tvenne delar. Skarfven, som fitt sin plats mellan
cylindern och forsta koppelhjulet, fr for att kunna mot-
std de stora krafter, som &ngans tryck utofvar pd cylinderns
frimre och bakre lock, utford med svagt koniska vil in-
drifna bultar samt med horisontala kilar, som upptaga en
del af de afskiirande krafterna. Den frimre ramdelen har
vid cylindern formen af en tjock plit.

Ramarna #ro forbundna med hvarandra genom den
vid bakinden befintliga af martin gjutna draglidan, sju



6

mindre tviirstag placerade vid 6ppningarna for axelboxarna,
tvd storre tviirstag, som ifven stéda mot pannan, och en
kraftig stagning mellan cylindrarna. Denna utgores af
tvenne vagrita plitar och mellan dessa tvenne lodriita.
Den 6fre vagriita pliten bildar stod f6r pannan, och med
den nedre, som fasthiller boggins centrumstycke, 6fver-
fores belastningen till boggin.

Fjiderupphingningen ir genom balanser utford i tva
system, af hvilket det ena omfattar de bida boggiaxlarna,
och det andra de tre kopplade axlarna. Det senare sy-
stemets fjidrar hinga under axlarna i axelboxarna.

Forarehytten ir utford af tri och klidd med bliplat.
Hyttens framgafvel &r kilformad.

Boggiramarna dro gjutna af martin samt placerade
utanfor hjulen. De iiro vid &ndarna férbundna med hvar-
andra genom gjutna balkar samt vid midten genom en
storre gjuten martinlada. Uti denna dro de pendlar upp-
hiingda, som uppbiira den s. k. vaggan, mot hvilken boggi-
centrum hvilar.

De bada boggiaxlarnas fjidrar éiro férenade med hvar-
andra medelst vinkelhiifarmar och plattjirnsdragstinger.
Med denna anordning kan

Samtliga axlar iro smidda af martin. Alla de kopplade
hjulparens axlar iro fullkomligt lika samt iro utférda
utan ansviillningar innanfér lagergingarna. Axlarna #ro
utefter hela sin lingd utborrade med 60 mm hal

Vef- och koppeltapparna firo smidda af hirdt nickel-
stil. Drifhjulstappen har en genomborrmng af 60 mm
diameter.

Axelboxarna iro gjutna af medelhird martin samt
hafva 16sa metallager, som #ro fodrade med hvitmetall.
De kopplade hjulens lagergingar hafva stor tryckyta i de
med axelns lingdrikining parallella vertikalplanen, hvilket
dstadkommes med l6sa ansittbara delar, si att lagerytan
omfattar e:a 0,7 af omkretsen. Mellan axelboxen och ramen
iro anbragta glidskenor af hirdt gjutjirn. De bakre dro
kilformade med lutning mot ramen af 1 : 13 f6r axelboxens
ansittning.

Samtliga hjul bromsas medelst vakuumbroms, som &r
s anordnad, att bromsen & tender och vagnar kan till-
sittas, utan att lokomotivet bromsas. Rorelsen ir utford
i tvd system, ett for de kopplade hjulen och ett for boggin.
Det forra systemet erhilller sin bromskraft frAin tvenne
vid lokomotivets bakiinda

boggin obehindradt med-
f6lja  hufvudramverkets ro-
relser, hvarigenom bhjulbe-
lastningarna utjiimnas vid
ojimnheter 4 rilen eller vid

anbragta vakuumeylindrar
och det senare af en vid
boggins framinda placerad
bromseylinder. Den f6r alla
cylindrarna gemensammabe-

fjiderbrott. Genom att an-
vinda vinkelbalanser bort-
falla siledes de skadliga
brytningar, som uppkomma
vid obalanserade fjiidrar, nir
centrumstédytan &dr plan.
Boggins storsta sidoutslag,
som ir 55 mm, har bestimts
déiraf, att ytterhjulens flin-
sar sivill vid forsta boggiaxeln som vid forsta koppelaxeln
skola 16pa mot yttre skenan i 300 m kurva, niir lokomo-
tivets bakaxel stir radiellt. I kurvor mindre #n 300 m
fores lokomotivet i kurvan endast af forsta boggiaxelns
yttre hjulflins. :

Samtliga hjul &ro gjutnra af mjuk martin. Boggi-
axlarnas laﬂergangar iro placerade utanfér hjulen. Den
mellersta af de tre kopplade axlarna ir drifaxel, och de
bada ofriga hjulparen #iro fullt lika hvarandra och kunna
omflyttas, s& att hjulflinsarna kunna afnétas lika.

De fram- och atergiende maskindelarna hafva en be-
riknad vikt af 510 kg, hvaraf 7% — 36 kg — utbalan-
seras 1 hvardera hjulet, siledes inalles 21 %. Med denna
utbalansering 6kas och minskas hjulens tryck mot skenorna
med 15 % vid 90 km hastighet i timmen. Storsta trycket
mellan hjul och skena blir alltsd 9,140 kg och minsta
trycket 6,760 kg.

De roterande maskindelarnas beriknade vikter éro
pr koppelhjul 100,4 kg och pr drifhjul 449,4 kg.

For att fullstindigt utbalansera dessa vikter samt
ofvannimnda del af de fram- och &tergiende vikterna
hafva i rullningsplanet anbragts motvikter af 295 kg pé
584 mm tyngdpunktsafstind i hvardera drifhjulet samt
motvikter af 66 kg pi 678 mm tyngdpunktsafstind i
hvardera koppelhjulet.

Fig. 5. Rundslid. Skala 1:10.

1 hallaren ir upphiingd under
hogra sidans gingbord i nér-
heten af drifhjulet. Bromsen
ir utbalanserad, s& att de
olika hjulen inom samma sy-
stem erhalla lika stor broms-
kraft. Den totala bromskraf-
ten utgdr c:a 43,5 % af loko-
motivets tjanstevikt.

Bromsblocken, som iro tillverkade af Glockners
gjutgodsblandning, iro inpassade i skor af martinstdl for
att litt kunna utbytas. :

Maskineri.

Cylindrarna sitta utanfor ramplatarna och &ro an-
bragta med en lutning af 1:15 mot horisontalplanet for
att limna plats f6r boggiramen.

Cylinderdiametern har bestimts diiraf, att dragkraften
bor vara en femtedel af adhesionsvikten. For att ned-
bringa kostnaderna f6r modeller och reserviorrad iro
bida cylindrarna gjutna efter samma modell. Cylinder-
locken dro gjutna af medelhird martin.

Angrorens diameter, som dr 136 mm, har bestimts
diiraf, att hvardera roret skall hafva lika stor area som
24 st. ofverhettningsror. Afloppsréret har 180 mm diame-
ter och utgir fran cylinderns framgafvel. D3 bada cy-
lindrarna iro lika, tickes motsvarande Sppning & bakgaf-
veln med ett lock.

Rundsliden (fig. 5.) ir forsedd med genomstromnings-
kanal samt har 220 mm diameter. Angan inslippes mellan
de bada slidkolfvarna, hvarigenom shdstanfrstatnmg'u'na
utsittas endast for afloppsingans tryck.
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Cylindrarna och slidskdpen iiro vil isolerade med iso-
leringscement samt utviindigt klidda med blaplat.

For att, niir lokomotivet rullar med afstiingd anga,
minska luftens mottryck 4 kolfvarna samt insugningen af
r6k och kall luft 1 slidskipet hafva ofvanpi slidkanalerna
placerats kombinerade luft- och sikerhetsventiler (fig. 6).
Dessa inneslutas i en ofvanpd slidskdpet dngtitt fastskruf-
vad 1ida af martin, som vid midten stir i direkt f6rbin-
delse med slidskdpet. Kommunikationen mellan de bada
ingkanalerna formedlas genom tvenne ventiler, hvilka pla-
cerats midt 6fver hvar sin dngkanal. Ofver ventilen finnes
en styrning af gjutjiirn for spindeln och ofvanfér denna
ett kolfhus, hvaruti r6r sig en kolf, som &r anbragt & den
forlingda ventilspindeln. Rummet ofvanfor kolfven stir
genom tvd kanaler i forbindelse med slidskipet och rum-
met dérunder med fria luften. Under kolfven &r inlagd
en spiralfjider, hvars findamil &r att balansera ventilen
samt dimpa ventilkroppens slag mot siitet.

Nir anga inslippes
1 slidskapet vid oppnan-
def af regulatorn, tryckas
ventilerna mot sina si-
ten af den ofvanfor kolf-
varna instrémmande in-

af fornicklade spiralfjidrar. Packningarna iiro si utférda,
att hvitmetallen, utan rubbning af boxen i sin helhet, fr
litt atkomlig, hvilket sparar tid och besvir, nir metallen
skall tillses och utbytas.

Tviirhufvudet 16per pd en gijd, som ir af T-sektion
och smidd af martin. Tvirhufvadet dr gjutet af medel-
hiard martin. Glidytorna fro af metall samt fodrade med
6 mm tjock hvitmetall. Kolfstingen ir fistad i tvirhuf-
vudet medelst kon och kil.

Vefstakarna hafva, af de skil, som voro bestim-
mande fér cylinderns lige, erhillit den ansenliga lingden
af 3,180 mm mellan centra. Skaftet ar af I-sektion. Vef-
stakens storiinda dr af en for statens jirnvigar ny kon:
struktion. Denna bestar i att bygeln sammanhélles af ett
ofver densamma tridt tvirstycke, som af en bakom lig-
gande kil pressas mot och fasthiller lagret. Kilen fastlises
med tvenne mot sidorna liggande. brickor, som i sin ord-
ning fasthillas vid kilen af tvd bultar. Storindans lager

: ir fodradt med hvit-

metall.
Koppelstingerna dro
ledade mellan fjiirde och
femte hjnlparen med en

gan. Kolfvens och venti-
lens areor iro s& afpas-
sade, att ventilen ej stin-
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véagrit bult. Skaften dro

af I-sektion. Lagren dro
utforda som bussnin-
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gar, hvilka #ro inpres-

ger for ligre slidskips-
tryck #&n cirka 4 kg pr

sade 1 koppelstingshuf-
vudet. Saval vefstakar

kvem. Med de daraf be-
riknade areorna fordras
1 dngkanalen ett tryck af

som koppelstinger iro
helsmidda af martinstal.
Slidrorelsen ir af

omkring 16 kg pr kvem,
for att ventilen skall
verka som sakerhetsven-

Heusinger von Wal-
degg’s modell. Excen-
tertappens vef ir los

til och lyfta sig vid ett
slidskdpstryck af 12 kg
pr kvem. D4 dngan af-

stinges, lyftes ventilen fran sitt site af fjiidern, hvarvid den

i muttern ofvanfér spindeln befintliga ingan tjinstgor si-
som broms. Under det lokomotivet rullar, tryckes den
Tuftméingd, som finnes framfor kolfven, ut genom ventilen
och in i slidskipet, hvarifrin den dels genom andra ven-
tilen och dels genom slidéppningen instrémmar i rum-
met bakom kolfven. Genom att samma luftmingd pi
detta satt pumpas fram och &ter i cylindern, minskas
savil mottrycket pd koliven som kompressionstrycket,
hvaraf foljer, att lokomotivet rullar littare samt fir en
lugnare ging.

Cylinderkolfven har 124 mm bredd samt ir forsedd med
tre fjiderringar af mjukt, segt tackjirn. Den iir gjuten af
medelhird martin och har 4 mm mindre diameter in cy-
linderloppet. Kolfstingen &r smidd af martin. Den i kolf-
ven inpassade delen af stingen ir cylindrisk med 90 mm
diameter. Koliven ir pressad pi stdngen och fistad med
mutter. Kolfven hvilar pi kolistingen, hvilken i sin ord-
ning uppbires af tvirhufvudet och en styrning i frimre
cylinderlocket. :

Cylinderlockens packningsboxar iiro sjilfcentrerande
och forsedda med packningar af hvitmetall, som &tsiittas

Fig. 6. Kombinerade luft- och sikerhetsventiler. Skala 1:10.

samt infilld i drifhjuls-
tappen och fastsatt vid
— denna med tvd pinn-

bultar med lasta muttrar. Alla smorjkoppar i vefstakar
och koppelstinger och de rérliga kopparna i slidrérelsen
hafva forsetts med stiftsmorjning. .

Omkastningen af slidrorelsen sker med en higergingad
skruf, som #r placerad utanfor férarehytten & ett pa fot-
platen stiende stativ. Vridningen af skrufven sker medelst
ett ror, som i forarehytten hvilar i ett lager och slutar
med en vinstergiingad skruf, férsedd med en visare, som
utvisar de olika cylinderfyllningarna. Vid slidrorelsens
utliggning frin centrum till framat skall vefven i forare-
hytten enligt foreskrift vridas fr8n vinster till héger.
Visaren & den vinstergingade skrufven ror sig di framat,
under det att omkastningsskrufvens hégergiingade mutter
ror sig bakat. Hirigenom kommer kulisstirningen att vid
framitging rora sig mellan kulisslagret och excenterstingen,
och blifva dirvid pakiinningarna mindre pi kulissens lager -
och excenterstingen, hvarjimte tirningen erhiller mindre
rorelse. '
Smoérjningen af cylindrar och slider sker medelst
smorjpress af Dicker & Werneburgs system. Denna
har fatt sin plats pd vinstra sidan i forarehytten samt
drifves frin bakre koppeltappen.



Sandlidan sitter ofvanpi pannan under samma klid-
selkipa som &ngdomen. Sandroren iro neddragna till
hjulen & den forsta kopplade axeln.

Lokomotiven iiro utrusta demed Hausshilters hastig-
hetsmiitare, graderad till 110 km pr timme. Rorelsen till
denna uttages frin en pd viinstra sidans bakre koppel-
sting fastsatt stindare.

Tender.

Tendern, som ir af typen litt. A, hvilar pd fyra axlar,
af hvilka tvd och tvd iro forenade i en boggi. Boggi-
ramarna iiro gjutna af extra mjukt martinstil samt forenade
med gjutna tvirstag och diagonalstag af samma material.
Boggins vridning och skjutning sker omkring ett i midt-
staget anbragt sferiskt lager af hird martin, hvari ror sig
en kultapp af gjutjirn. Tendern uppbires pa boggierna
vid boggimidtstagets fndar af en med olja fylld lada

' Vattencisternen ar utford af 6 mm plit. TFor att er-
halla ett prydligare utseende &ro cisternens lingsgiende
ofverkanter upptill rundade med 200 mm radie. I cisternen
dro insatta tre plitar af sammma form som tviirsektionen,
hvilka platar dels gifva stadga &t cisternen, dels hindra
vattnet fran att komma i svallning. For forvarandet af
rakor och eldredskap ir i cisternen inlagdt ett plitror,
hvilket utgir frén framgafveln med lutning bakat. Lingst
efter kolrummets sidor och pd taket af cisternen iro vatten-
intag anordnade. Under cisternen sitta tvenne platcylindrar,
frin hvilka vattenforeningsroren till lokomotivet utgi. Kol-
rummet, som stricker sig fran cisternens framgafvel ofver
cisterntaket bakét, har i lingdsektion formen af en stympad
pyramid, hvarigenom kolen litt glida ned mot koltaget.

I det kilformiga rum, som bildas mellan kolrummets
botten och sidor samt c1sternens tak, dr plats beredd for
skrufnycklar m. m, '

Samtliga tenderns hjul bromsas medelst tvenne vakuum-

af stdl, 1 hvilkem -~ oo cylindrar, upphiing-
finnes ett glidplan - g . da under wvatten-
af fosforbrons. Mot~ et cisternens midt. Va-
detta glidplan hvi- i kuumbehé&llaren ir
lar en pd oOfversidan | ﬁ upplagd p4 fotpli-
konkav  gjutjirns- ten bakom vatten-
glidsko, i hvilken cisternen. Bromsen
ir passad en sferisk 2 #r anordnaditvi sy-
tapp, som ir fast- 2 g S stem, ett for hvarje
sattvid tendernsun- -1 . | - boggi, samt utba-
derrede. Boggins -~ T L o —— —y L1360 ] lanserad s, att alla
storsta  vridnings- : 7350 > hjulen erhilla lika
vinkel 4t hvarjesida bromskraft. Denna

ir 3,5°, och begrin-
sas denna vridning

uppgér ill c:a 60%
af tenderns totala

" vikt med halfva for-

af kiittingar, som

TH-
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rad. A tendern fin-

aro fastsatta vid

nes #fven hand-

. . . - i \ﬁ‘r‘" i
boggins  Andtvir- ] L\l\ S NS
stag. : "

Lagerboxarna. Fig. 7. Tender litt. A. Skala 1:100.

iro gjutna af mjuk

martin med lagerskilar af metall fodrade med hvitme-
tall. Mellan lagerboxen och bogglramen ﬁnnas glidske-
nor af hirdt gjutjirn.

Tenderns underrede bestir af dubbla lingsgiende
U-balkar, som vid dindarna iro féorenade medelst starka pla-
tar, hvilka #fven tjanstgora sisom dragplatar. For att i
mdijligaste min skona underredet frin de stora dragpikiin-
ningarna ofverfores dragkraften direkt frin frimre drag-
lidan till den bakre medelst tvenne mindre U-balkar.
Lingbalkarna dro vidare forenade med hvarandra vid ten-
derns midt och ofver hvarje boggicentrum med tviirbalkar,
i hvilka boggins vridtapp iir fastsatt. For bevarandet af
underredets mtvmkhga form iro behofliga diagonalstag
anordnade.

Draganordningen mellan lokomotivet och tendern ut-
gdres af en hufvuddragsting och tvenne sikerhetsdrag-
stinger. For att staga lokomotivet och tendern mot
hvarandra finnas utom den vanliga anordningen med en
centralbuffertfjider & tendern tvenne kraftiga spiralfjidrar
anbragta & tenderramverkets yttre sidobalkar och bildande
30° vinkel mot tviirplanet.

broms, utford med
ratt och koniska
kugghjul.

For att 1 mojligaste min skydda personalen under
ogynnsamma viderleksfoérhéllanden, #ro mellan lokomoti-
vet och tendern & hvarje sida uppsatta tvenne jalusier,
som #ro fistade vid 4 tendern uppsatta vertikala stinger.
Med i stingerna infillda spiralfjidrar hillas jalusierna
upplindade, nir de ej anvindas, och spinda, nir de ire
fastkrokade vid lokomotivets férarehytt.

Tenderns hufvuddimensioner iro: :
970 mm

Hjuldiameter ..o
Hjulafstdnd, totalt ..o 5400 »
Vattenforrad ..o et e 20,0 ton
KoMOrrad ..ot e e e 6,0 ».
Skentryck for axel T ... 120 »-
» IR S 1 T U 12,0 ».
» oy TIL e 11,3 »
> S T 118 ».
Vikt i tjinst, total ..o..oooocoooivioreiee e 46,6 ».
Materialvikt .......coooovviiiiis e 20,6 »

For ett sniilltdig med 360 tons vagnvikt har vattenfor-
brukningen, nir virmeledningen till tiget ej anvindes,



befunnits uppgd till omkring 200 kg pr 1,000 tonkm. Om
for virmeledningen tilliggas 25 %, och 2 kbm vatten skall
aterstd i cisternen, nir ny pafyllning gores, ir tenderns
vattenforrad alltsd tillrickligt for en viiglingd af omkring
150 km.

Med ett snilltig af 360 tons vagnvikt behofver ten-
derns vattenforrid siledes ej fornyas & exempelvis fo6l-
jande distanser:

Stockholm—Katrineholm ... 134 km,
Botoborg-—SKE onvommmmmmunss s o 145 »
DT I N ) S 134 » .

Det forsta lokomotivet litt. B med tender levererades
redan 1 slutet af ar 1909 af Motala Verkstads Nya
Aktiebolag. Under ar 1910 levererade samma verkstad
ytterligare 7 lokomotiv af denna typ.

II. Tredje klass sofvagnar litt. Cos.

Fragan om inforande af sofvagnar for tredje klass
resande vid statens jlirnviigar dryftades redan i slutet af
1890-talet, men man drog sig for att dd upptaga frigan

fandet af tre sofvagnar for tredje klassens resande, af
hvilka vagnar en skulle forsoksvis insiittas i ett nattig i
hvardera riktningen mellan Stockholm och Malmé eller
Stockholm och Gdate-

till aktuell behandling, T—
enir det utan vidare [& ¢
utredningar var klart, |
att inforandet af sa- |
danavagnar skulle med-
fora en okad vagnvikt
i forhallande till anta-
let resande, och att till
foljd haraf framdrag-
ningskostnaden skulle
blifva storre, utan att
motsvarande okning af
inkomsterna kunde péa-
riknas. Man hade vid
nimnda tidpunkt ej
heller fattat bestimd
stillning till fragan,
huruvida tredje klass
vagnar Ofverhufvud
skulle framféras i natt-
snilltdgen, 1 det man

borg, och den tredje
vagnen anvindas si-
som reserv for dessa
bada.

Enir sofvagnar for
IIT klass resande se-
dan slutet af 1890-talet
finnas 1 trafik i Fin-
land och Ryssland, an-
sig jarnvigsstyrelsen
lampligt att lita pd ort
och stille utréna, hu-
ruvida erfarenheterna
frin dessa linder kun-
de i nigot afseende
tillgodogoras vid kon-
struktionen af de nya
vagnarna. Resultatet
af denna undersokning
blef emellertid af fore-
tridesvis negativ art.

befarade, att antalet
andra klass resande
skulle minskas, om
tredje klass vagn medfordes. Vidare motte ur rent tek-
nisk synpunkt atskilliga svarigheter att med tillgodo-
seende af billiga ansprik pé bekvimlighet si anordna
IIT klass sofvagnar, att de icke blefve alltfor mycket
mindre inbringande dn sittvagnarna af samma klass.
Beslutet om anskaffande af de sofvagnar, hvilka
under ar 1910 insattes i trafik, foranleddes af en inom
riksdagen vickt motion, hvilken forst framlades vid 1908
irs riksdag och gick ut pa att riksdagen skulle i
skrifvelse till Kungl. Maj:t hemstilla, att sofplatser matte
anordnas for tredje klassens resande & statens jirnvigar.
Motionen blef af riksdagen afslagen, men vicktes dnyo
1909 och bifolls da si till vida, att riksdagen beslst hos
Kungl. Maj:t hemstilla om anordnandet af forsik & statens
jarnvigar med sofvagnar for tredje klassens passagerare,
for att darigenom skulle utronas, i hvad méan de kostnader,
som genom en dylik anordning foranleddes, skulle tickas
af motsvarande inkomster. Med anledning af detta riks-
dagens beslut anbefalldes jirnvigsstyrelsen af Kungl. Maj:t
efter verkstalld utredning att gi i forfattning om anskaf-

Fig. 1.

IIT klass sofvagn litt. Cos.

Detkonstaterades nim-
ligen, att de i nimnda
linder anvinda vagnarna i allmanhet erbjuda si liten be-
kviimlighet, att, om samma system skulle inforas vid
svenska jiarnvigar, allmiéinheten skulle anse vagnarna obe-
kvima och dirfor icke anvinda dem som sofvagnar, hvar-
igenom planen skulle forfelas. Ehuru de i Finland och
Ryssland forekommande sofvagnarna i regel hafva den
for jirnvigen afsevirda fordelen, att i dem kunna bere-
das lika ménga liggplatser som sittplatser, ansig jirn-
vigsstyrelsen darfor icke limpligt att taga dessa vagnar
till forebild for de svenska vagnarna.

Sasom ofvan antyddes, bestod problemet vid kon-
struktionen af de nya sofvagnarna foretridesvis diruti att
med tillgodoseende af rimliga kraf pi bekvimlighet astad-
komma storsta mojliga utnyttjande af vagnarnas utrymme.
Vidare var det af stor vikt att erhalla en tillfredsstillande
ventilation af sofkupéerna, hvilka miste fi en ganska liten
rymd i forhallande till antalet personer, som dir skulle
Inrymmas.

Fig. 2 visar vagnarnas allminna utseende och indel-
ning. Sasom af figuren framgir, bestd vagnarna af sju
2
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helkupéer med tvi soffor hvardera, tvd halfkupéer med
hvar sin soffa, tva tvittrum, tv3 klosettrum och sidokerridor.
Halfkupéerna iro afsedda att i forsta rummet reserveras
fér kvinnliga resande. Med afseende pi boggier och un-
derrede samt vagnskorgens konstruktion dro vagnarna ut-

|
|
|

kupéerna hafva en & tvd soffor i vagnens tviirriktning.
Kupéernas lingd &r 2 meter och hvarje soffa ir afsedd
for 4 sittande. Sofplatserna anordnas i tre viningar Gfver
hvarandra (se fig. 3), och antalet sofplatser pr helkupé blir
silunda sex. Motsvarande antal i IT klass ir som bekant
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Fig. 2. 1III klass sofvagn litt. Cos.
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Fig. 3. Inredning i sofkupén. Skala 1:30.

forda 1 oOfverensstimmelse med nyare boggivagnar for
inhemsk trafik vid statens jirnviigar med undantag diraf,
att vagnarna sakna lanternin, hvarigenom kupéerna erhal-
lit nigot storre rymd, én hvad eljest hade blifvit fallet.
" Anordningen af sofkupéerna iir i princip 6fverensstim-
mande med de forut befintliga IT klass sofvagnarna, d. v. s.

;
?
|
|
|
|

fyra. Bredden af kupéerna &r i de nya vagnarna 1,800
mm for helkupéer och 1,100 mm f6r halfkupéer. Mot-
svarande métt 1 IT klass #dro 2,120 och 1,270 mm. En
f6ljd hiraf dr, att volymen pr sofvagnsresande i ITI klass
blir endast omkring 60 % af volymen pr resande i IT
klass. Detta forhéillande pakallar i sin ordning en kraftig
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ventilation, hvilken anordnats enligt ett for svenska jirn-
vigsvagnar nytt system, som i hufvudsak 6fverensstimmer
med den anordning, som under senare iren kommit till
anvandning vid amerikanska jirnvigar. Den friska luften
tillféres vagnen genom ett luftintag a taket vid hvardera
inden. Dessa luftintag dro forsedda med pendlande Iuckor,
som automatiskt oppna framit i vagnens rorelseriktning
och samtidigt stinga &t motsatt hall. Fran intaget gar
luften till en vertikal trumma i tvittrummet, i hvilken
trumma ar anbragt ett spjill for reglering af den instrom-
mande luften. Denna gir vidare till en for bada luft-
intagen gemensam lingsgdende trumma, som &r anordnad

Fig. 4. Interidr (dagtjénst).

under vagnsbottnen lings ena ytterviggen och ir utford
af tri samt invindigt klidd med galvaniserad plat och
asbest. Fran denna trumma ledes luften genom kanaler
i golframen till intag i kupéerna under fonstren nira
vagnsgolfvet. Dessa intag kunna regleras med skjutspjill.
Den instrommande friska luften uppvirmes i nigon méan
vintertiden dirigenom, att afloppsingan frin en del af
virmeelementen ledes genom ett i den lingsgiende trum-
man framdraget ror.

For att si mycket som mdojligt afligsna féroreningar
ur den instrommande luften dro tridgaller anbragta dels
4 taket i luftintaget, dels vid spjillen i kupéerna, hvar-
jimte en stybbfilla dr anordnad i vinkeln mellan den ver-
tikala och den lingsgiende trumman. Den forskimda
luften frin kupéerna afligsnas genom i taket anbragta syn-
nerligen kraftiga luftsugare af Groves modell.

Sedan vagnarna Dblifvit levererade, foretogos négra
profresor for att utrona, huru den nya ventilationsanord-
ningen fungerade. Dessa resor gifvo till resultat, att ven-
tilationen ir mycket tillfredsstillande, och att man vid
lugnt vider och vid en hastighet af 70—80 km 1 timmen
kan tillfora hvarje kupé en luftmingd af 150—200 kbm
pr timme, utan att nigot besvirande drag uppstir. Pi
hvarje resande kommer alltsi i fullt upptagen kupé en
luftkvantitet af ungefir 30 kbm pr timme.

Kupéinredningen skiljer sig frin den i vanliga 111
klass vagnar bland annat daruti, att sofforna iro forsedda
med tvenne madrasser och med stoppade ryggstod. Stopp-

Interior (nattjiinst).

Fig. 5.

ningen utgores af tagel och krollsplint, och till klddseln
aro anvinda olika slags tyg i de olika vagnarna, for att
man skall vinna erfarenhet angiende det for detta dnda-
mél limpligaste tyget. Baksidan af de bida madrasserna ir
kladd med bolstervarstyg, och 6fver samma sida ir fistadt
ett bolstervar, som liatt kan lostagas for att tvittas. Vid
nedre kanten af ryggstodet ir likaledes fistadt ett bol-
stervar, som vid b#ddning bredes ut ofver ryggstodet.
Sitsen fiastes vid viggen med ett par linkgangjirn och
uppbires vid framkanten af skjutreglar, hvilken anordning
vidtagits, for att sitsen vid biddning skall kunna nedsin-
kas ett stycke. Hirigenom erhalla de resande bekvima
sittplatser dfven vid de tillfillen, da kupén édr anordnad
sasom sofkupé. Af de tre sofplatserna pr soffa dstadkom-
mas den nedersta och den mellersta platsen pi samma
sitt som 1 IT klass, d. v. s. & sitsen och & det upptillda
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ryggstodet. Den oOfversta platsen bildas af en resgods-
hylla forsedd med en lim pa géngjirn, hvilken vid badd-
ning falles ut och uppbires af ett anslag och en rem.
Af de & sitsen anbragta tvi madrasserna flyttas den ena
vid biaddning till 6fversta platsen. Hufvudgirder astad-
kommas af rundkuddar, som pé dagen hafva sin plats
mellan ryggstodet och sitsen, samt af 6rngottskuddar, som
forvaras 1 smd skip ofvanfor ryggstodet. Luckorna till
dessa skip kunna fillas ut och anvindas sisom hylla for
den mellersta sofplatsen. For att underlatta tilltridet till
de ofre platserna finnes en trappstege, hvarjimte ett 16st
fotsteg kan anbringas mellan ryggstoden i deras uppfillda
lage. En skyddsrem for de ofre platserna ir med sin
ena dnde fistad vid ryggstodets underkant och fastkrokas
vid bidddning med andra dnden vid ett handtag i taket.
Att utrymmet for de olika platserna mdaste blifva ganska
begriinsadt, ar sjalfklart, men det &ér i alla fall battre, an
man skulle kunna tro. P& den nedersta sofplatsen kan
man sitta rak, och utrymmet & de ofriga platserna torde
nirmast vara jamforligt med hvad som erbjudes resande
i kojerna & &ngbéitar.

Betriffande inredningen i ofrigt &ro vagnarna utférda
i hufvadsaklig ofverensstimmelse med aldre vagnar, ehuru
i vissa fall en del nyare anordningar vunnit tillimpning.
Golfvet i kupéerna ar belagdt med linoleum pi underlag
af filt, som dels motverkar golfdrag, dels verkar lJjuddiam-
pande. I Ofriga afdelningar har till golfbeliggning an-
vandts s. k. svensk forhydningsmassa, pi hvilken i korridoren
ir lagd en tjirad tigmatta. Taket i kupéer och korridor ir
klidt med hvitmilad linolenmmatta. Allt trivirke dr af
furu, maladt i ljus mahognyfirg, utom bagar och tryck-
ramar till fonstren, hvilka dro utforda af fernissad teak.
De rorliga fonstren dro forsedda med balanseringsanord-
ning af Laycocks modell. Sjilfupprullande gardiner dro
uppsatta framfér fonstren i kupéer och korridor samt fram-
for glasrutorna i skjutdorrarna till kupéerna.

Sarskild omsorg har fignats tolettrummen med tanke
pi att det borde vara mojligt for de talrika resandena att
pd morgonen gora en ndgorlunda omsorgsfull toalett. I
olikhet mot hvad som eljest &r vanligt, dro klosetterna
anordnade i sirskilda rum, ett vid hvardera vagnsinden,
och tvattrummen, som Ilikaledes dro tvi, utrustade med
hvardera tva tvattstill med tvattfat af fornicklad nysilfver-
plat, hvarjimte i hvarje tviattrum finnas tvi stora rullhand-
dukar. Viggarna #ro till en hojd af omkring 1,5 meter
frin golfvet klidda med emaljerad zinkplat, hvilken bidra-
ger till att gifva rummen ett snyggt och renligt utseende.
Alla synliga metalldelar i tvattrummen &ro férnicklade.
I stillet for med dorr afskiljas tvittrummen frin korrido-
ren med skjutgardiner.

De forut omnimnda halfkupéerna, hvilka iro endast
tvd i hvarje vagn, hafva sin sirskilda tvattinrittning, be-
stdende af ett toalettskap i mellanviggen mellan kupéerna.
Dessa skap, som dro af samma konstruktion som skipen
i nyare I och II klass sofvagnar, iro forsedda med utfill-
bara tvattfat af nysilfverplit samt ett med blyplat fodradt
rum for nattkarl.

Vatten savil till tvittrummen som till toalettskdpet i
halfkupéerna tillféres genom vattenledning fran tva be-
héllare, inbyggda omedelbart under taket ofvanfor tvitt-
rummen. Behdllarna rymma tillsammans 780 liter och
aro utforda af fortennt kopparplit samt inneslutna irum,
som dro klidda med zinkplat. Tilltride till cisternrum-
men och till cisternerna erhilles genom i taket anbragta
luckor. Fyllning af cisternerna sker frin vattenpost medels
slang, for hvilken anslutning finnes vid hvardera lingsidan
af vagnen. Vattnet kan vid behof uppvirmas, genom att
dnga frin viarmeledningen ledes genom ett i cisternen
anbragt ror. Cisternerna dro forsedda med termometer i
ena tvittrummet och vattenstindsror samt med spillror.
Foreningsroret mellan cisternerna #r framdraget under
korridoren vid ytterviggen i en trumma, som ir anordnad
pi samma sitt som den vid andra lingviggen anbragta
trumman f6r ventilationen.

Vagnarnas uppviarmning sker som vanligt med hog-
trycksinga (3 & 4 atm.), som fir framstromma genom i
vagnsgolfvet inbyggda kamflinselement af gjutjirn, hvilka
dro inneslutna i val isolerade lador med tunga lock, medelst
hvilka virmetillforseln till kupéerna regleras. Aflopps-
ingan fridn virmeelementen afledes genom sarskilda ror-
ledningar till kondensationsvattenafledare, anbragta en vid
midten af hvardera langsidan af vagnen.

Vagnarna iro utrustade med vakuumbroms enligt sy-
stem Hardy och i hvarje kupé samt pa tre stillen i korri-
doren- férsedda med handtag for nodbromsning, hvilka
medels en smal stiltriddslina verka pi en for hela vagnen
gemensam nodbromsventil. Belysningen sker med gas,
anordnad for glodljus enligt Pintsch's system. Gasbe-
héllarna hafva en sammanlagd volym af 1,620 liter.

Vikten af vagnarna &r i medeltal 38,5 ton, hvartill
kommer vatten for vattenledningen med 780 kg. Vagnarna
hafva 48 sofplatser eller 64 sittplatser. De &ro, sisom
ofvan blifvit namndt, till antalet tre och tillverkade af
Arlofs Mekaniska Verkstad & Waggonfabrik med
undantag af kupéinredningarna, som iro tillverkade vid
statens jarnvigars verkstider i Tomteboda. Anskaffnings-
kostnaden pr vagn utgér omkring 34,000 kronor.

Sofvagnarna insattes i trafik den 1 november 1910 i
nattidgen mellan Stockholm och Géteborg. Den extra afgif-
ten for begagnande af sofplats &r faststilld till kronor
2,50, och erhdller hvarje resande harfor filt och Grngotts-
kudde.

Betriffande vagnarnas utnyttjande sisom sofvagnar
foreligga uppgifter for tiden 1 november 1910—31 juli
1911, d. v. s. 3/, ar, och framgir af dessa uppgifter, att
frekvensen varit synnerligen ojimn. Séilunda har antalet
sofvagnsresande varierat mellan 2 och 48 (fullt upptagen
vagn) och i1 medeltal per tdg uppgatt till 18 resande. Af
samtliga i vagnen befintliga sofplatser hafva salunda i
genomsnitt 38 % varit upptagna af sofvagnsresande. Emel-
lertid hafva vagnarna tagits i ansprik ifven af sittande
resande, &t hvilka upplatits de kupeér, som icke erfor-
drats for sofvagnsresande, hvarigenom vagnarna blifva
battre utnyttjade.
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