B. Dragkraften.

1, Prestationer.

Den besthende &ngdriften p& Sjdllands huvudbanor upp=
rétthilles med ett stort antal loktyper, bland vilka sndlltégs-
maskinerna 1litt E tilldraga sig s#rskild uppmérksamhet., De tor-
de nimligen vara goda representanter for den mest effektiva de-
len av lokbesténdet och ha en dragkraft, praktiskt taget iden-
tisk med den, som kédnnetecknar de diesellokomotiv, varmed &ng-
loken alternativt tdnkts skola ersittas. Med dragkraft forstis
d& kraftutvecklingen vid drivhjulen, icke i dragkroken, dir
prestationerna for de omtalade f&ng- och dieselloken forete
vissa skiljaktigheter, Angloket, med en egenvikt, inkl. tender,
av 130 ton, mlste nidmligen offra en storre del av egna kraft-
resurser pd att fora fram sig sjidlvt, #n dieselloket, vars
egenvikt stannar vid 108 ton.

Till £61jd av stor vikt per histkraft och obetydlig
Overbelastningsformdga kunna &ng- och diesellok icke mita sig
med elektrolok. I det ovannimnda dieselloket, vars vikt uppgar
till 108 ton, har forbridnningsmotorn en effekt av maximalt
ca 1500 hkr, varemot svarar en vid drivhjulen utvecklad effekt
av ca 1250 hkr. Anglokets avgivna effekt 3r av samma storleks—
ordning. Elektroloket utvecklar diremot, trots en vikt av en-
dast 75 4 80 ton, normalt 2500, vid overbelastning ca 3500 hkr
eller mera, om ett stdrre drivaxeltryck #n det hir forutsatta,
18 ton, skulle tilldmpas (jfr fig. 2). Den klasskillnad, vardt
dessa tal ge uttryck, later sig icke utjamnas. Den bottnar nim—
ligen i de ndmnda driftformernas egenart, I effektivitetshin-
seende 8r dArfor steget ifrén &ng- eller dieseldrift till
elektrodrift alltid mycket stort, om disponibla m&jligheter
utnyttjas.

Detta forhdllande &skadliggdres i vidstlende figurer
3, 4 och 5, i vilka &tergivits ndgra diagram, gdllande for lok
av ovannamnda vikter och hidstkrafttal. Diagrammen vila pd for-
utsdttningen, att dieselloket utrustas med tvenne treaxliga
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boggier, vardera med tva drivaxlar, &ngloket liksom elektro-
loket med tre kopplade drivaxlar. For samtliga lok har, sisom
ovan namnts, forutsatts ett drivaxeltryck av 18 ton, vidl att
mirka med en s& forsiktig utnyttjning av den disponibla adhe-
sionsvikten, att sandning i regel icke skall behtva ifrigakomma.

I det forsta diagrammet, fig. 3, visas ett startforlopp
P& horisontell bana genomftrt dels med elektroloket, dels med
dieselloket. Bada loken ha antagits framfora en vagnvikt av
450 ton. Under startperiodens forsta halvminut vixer hastig-
heten ndgot snabbare for det dieseldrivna #n for det elektro-
drivna téget. S& lidnge hastigheten #dr 18g, kan nimligen diesel~-
loket med sina fyra drivaxlar utveckla stdrre dragkraft #n
elektroloket med sina tre. Skillnaden &#r dock obetydlig, enir
kopplade axlar dro mera effektiva #n direktdrivna (se nedan).
Vid vdxande hastighet gor sig elektrolokets stdrre effekt mer
och mer gillande. Redan efter en minut slédpar det dieseldrivna
taget avsevirt efter. Dess hastighet dr d& endast 40 km/h,
medan det elektrodrivnas overskrider 50 km/h. Sedan tilltager
det 9istnimnda tadgets forspridng, Bfter tvd minuter noteras has-
tigheterna 60 resp. 85 km/h, efter tre minuter 70 resp. 105 km/h.
Om den medgivna maximihastigheten #r 120 km/h, uppnér det
elektrodrivna téget denna hastighetsgrins efter ca 4 minuter,
medan det dieseldrivna tdget léngsamt nalkas, men aldrig ndamn-—
vart Sverskrider en hastighet av 100 km/h. Med den angivna
vagnvikten dr det alltsf omsjligt att i dieseldrift utnyttja
den medgivna maximihastigheten.

Resultatet bleve tillndrmelsevis detsamma i &ngdrift,
ehuru &ngloket #r i vissa avseenden sirpriglat. L ena sidan
medfdr dess varierande drivmoment en dkad slirningsbenigenhet
och en forsimrad utnyttjning av adhesionsvikten, & andra sidan
tilléter pannans &ngackumulatorverkan, att &nggenereringen och
effekten efter stillest&nds— och lagbelastningsperioder kort-
varigt Okas Over den grins, som kontinuerligt kan innehdllas.
Dessa omstdndigheter ha blivit beaktade i de utredningar,
varpd denna redogdrelse vilar (jfr utredningsbilaga K).
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I figurerna 4 och 5 &skf&dliggbres stigningars inverkan
P8 den hastighet, som i fortvarighetstillst&nd kan uppnds med
tdg, framférda av ifrigavarande &ng-, diesel- och elektrolok.
Ur figurerna kan t.ex. utlédsas, att hastigheten vid en vagn-
vikt av 600 ton i 5 o/oo stigning stannar vid ca 60 km/h for
de &ng- och dieseldrivna tégen, vid ca 100 km/h f6r de elektro-
drivna, Okas stigningen till 10 o/00, sjunker hastigheten till
ca 40 resp. 80 km/h. I detta exempel Uppvisar elektrodriften
sdlunda en transportkapacitet, som med 67 resp. 100 % Sversti-
ger &4ng- och dieseldriftens.

Vander man pd& resonemanget och uppstdller frégan, hur
vagnvikten paverkas av driftarten, om - oberoende av denna =
samma hastighetskrav skola tillgodoses i stigningar, finner man
t.ex., att 4ng- och dieselloken i 5 resp. 10 o/oo0 stigning kun-
na framfdra en vagnvikt av 400 ton med en balanserad hastighet
av omkring 75 resp. 50 km/h, medan vagnvikten vid samma hastig-
heter kan uppgd till 1100 respe. 900 ton for elektroloket. Det
sistndmnda uppvisar alltsd dven i detta fall en avsevird Sver-—
kapacitet i forh8llande till de andra loken.

Av de anfdrda exemplen framgdr, att elektrodriftens
6vertag over &ng- och dieseldriften vixer allteftersom anspri-
ken pd transportprestationerna skdrpas. Ju snabbare starter,
som pdfordras, ju hdgre hastigheter, som skola h&llas, ju bran-
tare stigningar, som skola dvervinnas, ju tyngre tég, som skola
framdragas, desto stdrre bli de genom OSvergdng frén &ng- eller
- dieseldrift till elektrodrift uppnfeliga fordelarna. Elektro-
driften dr drfor sidrskilt vdl dgnad att hoja jarnvidgarnas kon-
kurrenskraft och att bringa deras utveckling i samklang med det
allmdnna tekniska framdtskridandet.

Det &dr patagligt, att en elektrodrift, baserad p& loko-
motiv av omtalad lkapacitet, skapar forutsdttningar for en sé
avsevidrd standardhdjning i forhdllande bAde till den p& Sjdlland
nu forekommarnde angdriften och till den alternativt p&tankta
dieseldriften, att det skulle kunna synas berdttigat att, &t-
minstone i en fOrsta etapp, infdra mindre kraftiga, i anskaffning
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billigare elektrolok. S& &8r emellertid icke fallet. De vid in-
kop uppstéende besparingarna bleve nimligen obetydliga i jém-
forelse med de ol&dgenheter, vartill &tgirden skulle leda,

Elektrolok, utrustade med riklig effekt, lata sig sa
utformas, att de med férdel kunna anvidndas bdde i tunga gods-
ta4z och 1 snabba personférande tdg. P& sddana maskiner kan
darfér grundas en langbgiende standardisering av lokbestdndet.
Hérav foljer, att loken bli létta att inpassa i tagplanen, att
reservh&llningen forenklas, att antalet behdvliga lok begrin-
sas till ett minimum samt att forutsdttningar skapas sivil
for rationellt underhdll som f3r en pd serietillverkning grun-
dad, ekonomisk lokproduktion. Sammantagna representera dessa
fordelar ett vidrde, vdl vart att tillverataga.

Vid rikligt tillm8tt effekt kommer den anstrangning,
for vilken loken bli utsatta, ofta att understiga deras pres—
tationsféimdga. Slitaget, underhdllskostnaderna och livsling-
den paverkas gynnsamt h#rav. Lokmaskineriets verkningsgrad
blir dé&remot nédgot ligre vid en lég medelbelastning &n vid
en hég. Fridn denna ol&dgenhet kan man emellertid, s8som av det
foljande framgér, helt bortse.

I den flacka terrédngen péd Sjdlland med stigningar,
for banorna i regel icke Overstigande 5 o/oo, skulle en
elektrifiering icke ledfdra sd stora fordelar som de, vilka
vunnits genom elektrodrift 1 Sverige, i vars sydliga och
me¢llersta resp. nordliga delar étigningar om 10 resp. 17 o/oo
dro rikligen forekommande. En rationellt utnyttjad elektro-
drift skulle 1likvdl pd Sjdlland tilléta sdvidl en avsevird av-
kortning av gingtiderna som en vardefull hdjning av medel-
vagnvikten i tdgen. Utvidgades den danska banelektrifieringen
1 ett senare skede till att omfatta ocksd huvudbanorna pa
Jylland, dér stigningarna &ro lédngre och brantare, skulle &n
storre vinster vara att péaridkna,

En genomférd analys (utredningsbilaga K) har visat,
att sndlltégen mellan KSpenhamn och Korsdor i elektrodrift,
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baserad p4d ovan omtalade lok, skulle, utan stegring av maximi-
hastigheten, kunna framforas p&d 20-30 % kortare tid #n den,
som nu gdller for &ngdriften. For tunga godstlg, liksom for
tdg, som nu framfdras av &nglok, svagare &n litt E, bleve den
uppndeliga tidsvinsten storre. Man vet darfér, att besparing-
en i glngtid for den samlade t&grdrelsen pad Sjsllands huvud-
banor genom Overgidng ifrén &ng- till elektrodrift icke skulle
under~ men vdl Overstiga 20 %, forutsatt att elektrodriften
bleve rationellt utnyttjad.

I dieseldrift bleve tidsvinsterna mindre. Icke obe-—
tydliga forbattringar skulle 1likval uppstd, om den befintliga
heterogena &nglokparken utbyttes emot en homogen uppsidttning
diesellok av ifrédgasatt typ. Med ledning dels av verkstdalld
undersSkning (se utredningsbilaga K), dels av ett resonemang,
analogt med det ovan forda, synes det berdttigat att for
dieseldriften rdkna med géngtider, i medeltal understigande
dngdriftens med 10 4 15 %.



-8 -

2. Lokpark for linjetjénst.

De for Sjdllands huvudbanor nu gdllande lokturerna
dro s& uppbyggda, att den tid, varunder de i tjdnst varande
éngloken‘sté stilla, &4r ungefédrligen lika 1léng som den tid,
varunder de dro i rdrelse. Om elektrolok insattes i en sédan
turfordelningsplan, skulle tydligen den genom h&jd medelhas-—
tighet intridande tidsvinsten komma att inverka endast pd lo-
kens halva tjdnstgdringstid. Hdrav foljer, att emot en vinst
i gingtid av 20-30 % skulle svara.ett med endast 10-15 %
minskat lokbehov, I verkligheten vore emellertid ett gynnsam-
mare resultat att paridlna.

Den tid, varunder elektrolok miste tagas ur drift for
tillsyn och reparationer, d4r i jdmforelse med motsvarande tid
for 4nglok mycket kort. Tack vare sin utmidrkta driftsikerhet
och uthdllighet stdller elektroloket minimala ansprdk pd ak-
tionsfdrdiga maskinreserver, Till £61jd av sin kapacitiva Over-
l3gsenhet skapar det slutligen forutsdttningar sévéi for opti-
mal reduktion av tagantalet vid ofdrdndrad transportvolym som
for optimal expansion av transportvolymen vid oftridndrat tég-
antal.

Varje ansvarsmedveten jadrnvigsforvaltning, som infor
elektrodrift, tillser, att denna driftforms fordelar bliva val
tillvaratagna. Det Hr d8rfor stdllt utom allt tvivel, att en
elektrifiering av huvudbanorna pd Sjdlland skulle draga med
sig bl.a. en si&dan omgestaltning av nu gdllande tidtabell och
lokturplan, att sdvdl gdng- som avstdllningstiderna for loken
bleve avseviart kortare och behovet av lok betydligt mindre &n

det for ndrvarande &r.

Inom Traktionsudvalget har det blivit utrett, att en
111l nuvarande &ngtidtabell anknuten elektrodrift skulle kréva
samanlagt 57 elektrolok. Av en aman, i utredningskapitel 3
redovisad undersdkning, har framgdtt, att lokantalet berde
kunna nedbringas till 45, &ven om rationaliseringen icke dre-
ves lédngre &dn till att omfatta ett tillvaratagande av den i
elektrodrift uvpndeliga hdjningen av medelhastigheten.
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Mot denna, pd svensk sida utfdrda berdkning, har inom Traktions-
udvalget rests invidndningar av innebdrd, att de specifika tra-
fikforhdllandena pd Sjdlland icke skulle ha blivit tillbsrligt
beaktade och att lokbehovet till f51jd hdrav skulle ha blivit
underskattat.

P4 Sjdlland forsvAras en rationell lokutnyttjning av
jdrnvigsndtets i stort sett korsformiga uppbyggnad och av lin-
Jernas relativt ringa utstrdckning, Hirtill kommer, att firje-~
trafiken lHgger besvidrande band pd tagfdringen.

Det inflytamnde, som dessa och andra egenartade for-
h&dllanden uttva pi behovet av dragkraft, later sig icke be=
domas utan inlevelse i dansk jArnvigsdrift., Den danska kriti-
ken av de svenska berdkningarna har darfor ett visst berdtti-
gande. Befogade invindningar kunna emellertid ocksd resas emot
de danska kalkylerna., Det har redan pApekats, att deras anknyt-—
ning till den for &ngdrift gillande tdgplanen medfdr en under-
skattning av elektrodriftens méjligheter. En rdttvis virdesitt-—
ning av dem kan emellertid icke komma till st&nd utan inlevelse
i verkningarna av en utbredd banelektrifiering, en inlevelse
som av naturliga sk#dl icke forefinnes p& dansk sida. Av det nu
sagda foljer, att det kan vara r&8dligt att vid en forsiktig
beddmning av lokbehovet betrakta de svenska och danska kalky-
lationsresultaten sfsom undre och §vre grinsvirden.

Den omgestaltning av trafikforhdllandena, vartill
rationellt utnyttjade banelektrifieringar leda, utdvar alltid
ett gynnsamt inflytamnde p& jarnvigarnas konkurrenskraft och
medfdr i regel tillvixt av det transportarbete, som de ha att
utfora, Med tanke hirpd 4r det mera tilltalande att i en for-
kalkyl rikna med en tdmligen rikligt tillmdtt 4n med en efter
dagsbehovet avstdmd lokpark., Mot detta betraktelsesdtt star
emellertid ett annat,

Behovet av elektrolok 1l8ter sig aldrig exakt bedSmas,
forrin elektrodrift blivit inford, och foljdverkningarna dérav
fatt gora sig fullt gillande., Forst efter denna omstdllnings-
process intrider den nya utvecklingsfas, som bestidmmer lok-—
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anskaffningen pd lingre sikt. Med hinsyn hirtill #r det natur-
ligt att begrinsa den forsta lokbestdllningen till att motsvara
ett bottenbehov och att senare verkstilla den komplettering,
vartill utvecklingen kan giva anledning. Metoden &Ar ingalunda
ny. Den praktiserades redan p& 1920-talet i samband med elektri-
fieringen Stockholm-G&teborg, vars konsekvenser beddmdes vara
svira att forutse. Btt liknande tillvigagingssidtt torde i av-
seende p& huvudbanorna pd Sj#lland vara vialbetdnkt och vil
Sverensstimmande med den forklarliga forsiktighet, varmed man

synes vilja gi fram.

I enlighet med ovan omtalade kalkylationsresultat
skulle bottenbehovet av elektrolok fér huvudbanorns Pa
Sjdlland utgbra 1ligst 45 hogst 57 maskiner. Ju storre hinsyn
man vill taga till en redan under elektrodriftens inled nings-
skede sannolikt intriddande trafiktillvixt, desto stdrre an-
ledning har man att 1l8ta det hogre talet bliva vidgledande for
den fdrsta lokbest#llningen, Trafikexpansionen 4r emellertid
i h8r fOrevarande sammanhang av sekunddrt intresse. Vad som
narmast &syftas 4r nidmligen en beddmning av de fordndringar
i bandriftens tekniska och ekonomisks forutsidttningar, som
skulle intrdda, om en rationellt utnyttjad elektrodrift
finge ersdtta den existerande &ngdriften. Vid beddmningen
av det aktuella bottenbehovet tilldrager sig av denna anled-
ning det l#gre talet storre intresse. Iiknande inverkan utovar
det forhdllandet, att en sndvt dimensionerad lokpark Hr Hgnad
att frammana den intensiva utnyttjning av dragkraften, vartill
elektrodriften bdr ge upphov.

De olika, pd beddmningen inverkande faktorerna f&
alltefter omstindigheterna vixlande tyngd. P& grund hirav ha
de i det fdljande relaterade kalkylerna baserats P& antagandet,
att den forsta bestdllningen av elektrolok for linjetjédnst
P& Sjdllands huvudbanor bdr omfatta 51 maskiner, d.v.s. ett
antal, utgdorande medeltalet av ovansti ende grinsviarden,
samt att senare tilliggsbestdllningar skola verkstdllas, om
elektrodriften fAr de trafikstimulerande verkningar, som man
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har r&tt att védnta, I syfte att den inverkan, som fordandringar
i lokantalet utdva pd Overglngstidens ekonomi, skall bliva
belyst, har emellertid alternativt rdknats ocksi med en 5 resp.
10 % storre lokpark eller, avrundat, med 54 resn. 57 maskiner
for linjetjédnst,

| I dieseldrift finge man ridkna med ett stdrre lokbehov
orsakat av lingre gingtider och sannolikt Zven av langre av-—
stdllningstider. De sistndmnda kunna visserligen begrinsas
genom riklig lagerhd8llning av reservmotorer och andra utbytes—
effekter, men kostnaderna hirfdr bliva 1litt si hoga, att de
verka &terhdllande., P4 grund hirav och i anslutning till det
cvan anforda har bottenbehovet av diesellok for linjetjanst - -
pad Sjdllands huvudbanor beddmts uppgd till &tminstone 56 ma-—
skiner. Denna beddmning innesluter i sig antagandet, att dven

1 dieselalternativet viss del av lokanskaffningen limpligen
bdr skjutas pd framtiden., I analogi med vad ovan anférts roran-
de elektrodriften ha i kalkylerna for dieseldriften inforts
alternativa siffror gillande en uppsdttning linjelok, omfat-—
tande 59 resp. 62 maskiner,

Samanfattningsvis gdller alltsd, att de i det foljan—
de relaterade beridkningarna baserats pd i nedanst8ende tabla
angivna antal lok for linjetjénst.

F8rsta anskaff— Efter komplettering
ning I ! II
Elektrodrift | 51 54 57
Dieseldrift | 56 59 4 62

Till j&imfSrelse md hir ndmnas, att for trafiken pid
Sjdllands huvudbanor &r 1951-52 uppgives ha anvints 101 &ng-
lok.
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De framkomna utgingspunkterna bora ses emot bak-
grunden av vunnen erfarenhet. Denna visar, att ett elektro-
lok i praktiken brukar kunna utrdtta samma transportarbete
som 3 4 4 éanglok, men att tidtabellsbyggnaden ofta hindrar,
att lokantalet vid Overgéng ifrin &ng- till elektrodrift ned-
bringas 1 hogre grad &n att varje elektrolok ersidtter 2 & 3
anglck. Det ovan angivna bottenbehovet av elektrolok &r ur
denna synpunkt sett rikligt.

Den svenska driftstatistiken visar, att vil utnyttja-
de elektrolok arligen bruka tillryggaldgga ca 240.000 km,
medan medelprestationen, bortsett ifrén den sirpriglade malm-
banan (Lule&-Riksgrdnsen), for samtliga for linjetjénst av-
sedda elektrolok vid Sveriges Statsbanor utgér 13%5.000 km
(&r 1952). Aven mot bakgrunden av dessa uppgifter vill det
synas, som skulle elektroloken pd Sjdlland bliva otillbdrligt
illa utnyttjade. Darstédes skulle nimligen av en maskinpark,
omfattande 51 linjelok, under givna fdrutsidttningar endast
uttagas 1 medeltal 105.000 km per lok och &r.

Tager man de schwelziska erfarenheterna som likare,
blir intrycket detsamma, om #n nédgot mindre pregnant. I Schweiz
forsviras lokutnyttjningen av korta linjestrickningar och fére
modligen dven av de ménga bindande anknytningarna till ut-
léndska jirnvigar. SBB redovisade i fjol for samtliga linje-
lok en prestation av i medeltal 123.350 km per maskin och &r.

P4 Sjalland, dédr jirnvigsdriften dvenledes har att
kémpa med svArigheter, hirrdrande ur korta linjelingder och
besvérande anknytningar, bvorde en lokutnyttjning, jimngod med
den i Schweiz fdrekommande, vara uppnielig, allra helst som
den danska jarnvigsdriften, 1 motsats till den schweiziska,
gynnas av en sdllsynt fordelaktig tracé. Det borde ddarfor
vara beréttigat att r8kna med en uttagbar kapacitet, Sversti-
gande den ovan angivna med &tminstone (120.000 - 105,000) =
= 15.000 km per maskin och &r eller med totalt 15.000 .51 =
= 765.000 lokkm per &r. Denna reservkapacitet svarar tydligen
emot 6 & 7 elektrolok.
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Med dessa siffror for Sgonen har man svart att virja
sig fOr tanken, att i kalkylerna insmugit sig en onddigt
bred, elektrodriften belastande sdkerhetsmarginal, och att
bottenbehovet av elektrolok snarare borde ha antagits utgdra
45 an 51 maskiner. Hrfor talar dven den omstandigheten, att
de pa Sjédlland nu anvdnda &ngloken uppgivas avverka i medel-
tal 63,500 km per maskin och &r, ett i &ngdrift gott medel-
varde, som icke brukar uppnéds under besvirande driftférhil-~
landen.,

D& till grund for den fortsatta framstidllningen lig-
ges ett till 51 maskiner bestémt bottenbehov av elektrolok,
sker detta salunda 1 medvetande om att dirmed torde vinnas
en overkapacitet, vars virde bér bliva forcmdl for sirskilda
overviaganden.,

H&ar har nu endast avhandlats behovet av elecktrolok
for linjetjanst. Harutdver skulle vid elektrifiering av hu-
vudbanorna pd Sjdlland tillkomma behov av elektriska motor-
vagnar samt av elektrisk dragkraft for rangering.

En tidigare verkstédlld bedomning, grundad pd& forut-
sédttningen, att av det totala arliga transportarbetet,
8.075 milj, tégkm, icke mindre &n 2,7 milj. t&gkm skulle
ombesSrjas med elektriska motorvagnar, har visat, att av
s8dana skullec, inkl. reserver, erfordras 25 st.

Behovet av elektrisk dragkraft for rangering upp-

tages i det foljande till behandling i anslutning till
dieselalternativet (se sid., 25),
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3. Loktyper.

Valet av loktyp bestémmes i stort sett av det trak-
tionsarbete, som skall utrittas. ’

Det har forut pavisats, att ett linjelok, anpassat
for en normal hogsta hastighet av 130 km/h och med en tim-
effekt av 2500 hkr skulle limpa sig vdl som enhetslok i Dan-
mark och att prestationsfdrmégan hos en sddan maskin skulle,
val utnyttjad, medfdéra en betydande standardhdjning for Jjarn-
vagsdriften i forhdllande bdde till den nu bestlende dngdrif-
ten och till den alternativt planerade dieseldriften. Det fore-
faller darfér som borde pretentionerna icke sittas hégre, at-
minstone icke for nirvarande. Den &vre hastighetsgrinsen kan
dock diskuteras.

Utvecklingen gdr obestridligen emot vixande hastig-
heter, och den dag lir vil komma, d& den nuvarande maximi-
hastigheten i dansk tégdrift, 120 km/h, fir vika for en hogre
kanske av storleksordningen 150 km/h. Om s& skulle bli fallet,
uppnds emellertid icke en motb hd jningen proportionell avkort-
ning av transporttiderna. Belysande harfor idr den gamla,
ifrdn 1930-talet stammande jamférelsen mellan "The flying
scotchman™ och sndlltégen pa& linjen Stockholm-Goteborg., Den
med &nglok framférda "Skotten" holl P& den ca 600 km linga
stréckan London-Edinburgh utan mellanuppehdll en medelhastig-
het av 83 km/h vid en maximihastighet av 160 km/h, medan de
elektrodrivna sndlltlgen pa den 456 km lédnga striackan Stock-
holm-Goteborg, trots flera mellanuppehdll och trots en till
90 km/h begrinsad maximihastighet, kommo upp i medelhastighe-
ten 76 km/h. Den i dessa fall tillgéngliga maximihastigheten
utnyttjades sdlunda i &ngdrift intill 52 %, i elektrodrift
intill 85 %.

Mo jligheten att tillvarataga en given maximihastighet
forsédmras alltid med maximihastighetens tillvidxt, men forsim—
ringen blir lédngt mera framtridande i &ng- och dieseldrift &n
i elektrodrift. Harav foljer, att en elektrifiering verkar
&dterhdllande p& kraven Pa cxtrema maximihastigheter, men att
den likvdl befrdmjar en snabbt framflytande trafik.
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Denna elektrodriftens egenskap &r ovirderlig, enir en
hog maximihastighet drager med sig stora kostnader fér banans
upprustning och for tégdriftens sikerstdllande. Hastigheten
behdver t.ex. icke avsevart Overskrida 120 km/h, forrdn anligg-
ningar for automatisk tégkontroll och hyttsignalering maste
tillkomma. I USA &ro de som bekant obligatoriska vid hastig-
heter Overstigande 80 miles eller 128 km/h. Dylika anliggning-.
ar medfora ofta kostnader av samma storleksordning som en kon-
taktledningsbyggnad.

Ekonomiska hdnsyn motivera sflunda Atgirder, mojliggd-
rande en god utnyttjning av hastighetsomrédet under och intill
120 & 130 km/h, innan hdgre hastigheter infdras. Av nu kidnda
medel till s&dan rationalisering &r banelektrifieringen det
basta.

De lokala forh&llandena pa Sjdlland dro sddana, abb
en hojning av den nu medgivna stérsta hastigheten, 120 km/h,
sannolikt skulle medfora en i forh8llande till kostnaderna
ovésentlig avkortning av transporttiderna. Det fordras nimli-
gen léangre kOrstrickor och en av hindrande firjefdrbindelser
mera oberoende trafik, for att en dylik hastighetshdjning skul-
le komma till sin ratt,

Av det sistndmnda och andra hir ovan anférda skil sy-
nes frdgan om mera extrema tdghastigheter for Sjallands vid-
kommande bdra upptagas forst i samband med de stora brobygg-
nadsplanerna. Deras realiserande torde emellertid ligga s&
léngt fram i tiden, att de icke bdra inverka péd valet av lok-
typ for den nu ifrdgasatta banelektrifieringen, detta s& myc-
ket mindre som de for denna anskaffade elektroloken under alla
omsténdigheter skulle finna god anviéndning i en expanderande
elekbrodrift. Man miste nédmligen komma ihdg, att extrema has-
tigheter endast kunna ifrdgakomma fdr vissa t&g, och att tég-
rorelsen i Svrigt &dr bast betjint av mindre exklusiva lokty-
per. Framtiden bor m.a.o. ge mdjlighet till en naturlig och
ekonomisk komplettering av lokbestdndet, om man blott ser till,
att grundelementet 1 detta &r av limplig beskaffenhet.



-~ 16 -

Om det sdlunda mi anses fastslaget, att de for linje-
tjénst avsedda elektrolok, vilkas anskaffning hir diskuteras,
bOra inrdttas fér en normal storsta hastighet av 120 2 130 km/h
och att for dem bor fordras en timeffekt av 2500 hkr, uppstar
frédgan, hur loken i Svrigt skola utformas.,

Av till buds stéende utvidgar dro tva virda sirskilt be-
aktande. Den ena leder till en boggiemaskin av typen Bo'Bo',
s&lunda med tvenne boggier, var och en med tv& diroktdrivna
axlar, den andra till ett ramverkslok av typen 1'Dyl! eller

1'C1l', sdlunda med fyra fria eller tre kopplade drivaxlar pi
Omse sidor omgivna av en 16paxel (fig. 6, 7 och 8),

For banor, ddr kurvor med smi radier dro rikligen fore-
kommande, vidljer man girna boggielok, medan ramverkslok &dro att
foredraga under motsatta forutsidttningar. Boggielok limpa sig
némligen béattre for ging i sndva kurvor #n ramverkslok, vilka
ddromot uppvisa Overligsna gangegenskaper pa raklinjer. Med an-
ledning hirav, och d& robusta lok ldttare och till ligre kost-
nad kunna &stadkommas i ramverks- 4n i boggieutfdrande, bdr det
vara berdttigat att antaga, att ramverkslok skullo komma till
anviandning i hidr fOrevarande sammanhang.

Btt ramverkslok kan, sé&som ovan blivit antytt, utrustas
med fria eller kopplade drivaxlar. Ingdende undersSkningar ha
visat, att vid samma axeltryck och fordran p& sikerhet gentemot
slirning den per axel uttagbara dragkraften dr 15-20 % stdrre
for kopplade &n for direktdrivna axlar. Tre kopplade drivaxlar
utveckla t.ex. omkring 90 % av den dragkraft, som erh8lles med
fyra direktdrivna axlar (jfr B.G. sid.16). Genom att vidlja lok
av typen 1'Cl' i stdllet for lok av typen 1'Dyl' vinner man sé-
lunda, med en obetydlig, endast vid 18g hastighet intr&dande
uppoffring i dragkraft, en avsevdrd besparing i antal drivaxlar
och ddrmed i kostnad, lMan vinner ocksd en vdrdefull forenkling
av lokkonstruktionen och ett formédnligt pris. Direktdrivanord-.
ningen skulle till f&ljd h#drav vara helt utesluten, om icke
dven andra omstdandigheter vore att beakta.
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Fridgan om drivanordningens utformande P& elektrolok &r
1 grund och botten en frlga om ansprik pd effekt och hastighet.
Fordras stor kraftutveckling i kombination med hog hastighet &r
direktdriften ofta sjdlvskriven, under det att mindre extrema
villkor giva koppelsté&ngsdriften klart foretride.

Gridnsen mellan de ifrégévarande drivanordningarnas na-
turliga anvindningsomréden 4r ingalunda fix, Den forskjutes
med utvecklingens gAng. Didr insikten om de fdrdelar, som st&
att vinna genom koppelstdngsdrift, hillits levanle, har densamma
undan fér undan anpassats f6r allt hirdare tjinst, Perfekt ar-
betande koppelstingsanordningar kunna numera Astadkommas, nir
timeffekten per lokenhet icke Sverstiger 2500 32 3000 hkr och
hastigheten normalt hiller sig under 135 km/h. Overskridas dessa
griansvdrden, fAr man diremot rikna med, att direktdrivanord-
ningar bdra tillgripas.

Mot det nu sagda resas stundom invindningar, i allmin-
het emanerande ifrén kretsar, vilka himta sin erfarenhet ifran
&ngdrift eller ifrln en pi direktdrift ensidigt inriktad fabri-
kation av elektrolok. Man menar, att koppelstinger ge upphov
t1i1l en otillfredsstdllande balansering, att de ha svArt att
uthérda de centrifugalpékinningar, for vilka de bliva utsatta,
att skadliga resonanssvingningar kunna upptrdda i dem samt att
koppelsténgsdriftvframkallar torsionssviangningar, dkande lokens
slirningsbendgenhet. Hur forhdller det sig nu hirmed?

Kritiken &r i sin forsta del berdttigad ifréga om ang-
lok, p4 vilka koppelstdngerna kombineras med fram- och &tergh-
ende kolvar, De fridn dem hdrrSrande trdghetskrafterna 18ta sig
namligen icke utbalanseras., P4 elektrolok, &r varje punkt pa
koppelsféngsmekanismen beskriver en cirkelrSrelse, kan d#iremot
en fullt tillfredsstidllande s8vidl statisk som dynamisk utbalan-~
sering &vigabringas.

Ifrdga om centrifugalpdkinningarna férhdller det sig
visserligen s&, att de tilltaga med hastigheten, men med denna
avtager ocksd det av traktionsmotorerna levererade drivmomentet.
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Harav f0ljer, att, s& linge hastigheten och effekbten hilla sig
inom ovan angivna grinser, de sammanlagda pakinningarna pé
koppelstingerna 1lita sig vidl bemistras och detta, viadl att
mérka, utan att man d8rfér behdver tillgripa drivhjul med
storre diameter &n ca 1500 mm.

Sésom exempel hirpd m& nimnas, att en kontroll av
totalpdkdnningarna i koppelstingsanordningen pa Sveriges
Statsbanors elektrolok 1litt Da utvisat, att den maximala pé&-
kdnningen i den mest anstringda delen vid en hastighet av
135 km/h icke uppgdr till 700 kg/cme, ett som synes fullt
acceptabelt vidrde. Vardet hinférde sig emellertid till kop-
pelstanger av normalutfdrande for liégre hastighet &n den
ndmnda, varfdr en &nnu stdrre sdkerhetsmarginal skulle kunna
4dstadkommas genom en enkel omdimensionering.

Resonanssvingningar &ro icke uteslutna, men resonans-
omréddet kan genom lamplig dimensionering férléggas pd betryg-
gande avstlnd ifrén de hastigheter, vid vilka ett lok normalt
arbetar, For de svenska statsbanornas 1'Cl' -1lok foreligger
ingen benidgenhet for resonanssvangning vid hoga och medelhdga
hastigheter. Vid laga hastigheter kan tendens till resonans—
svangning undantagsvis spiras, men skadliga svéngningar ha
aldrig uppstétt.

En koppelstingsanordning, varigenom traktionsmotorer-
nas moment omvixlande Sverfdéres till drivhjulen pé& &n den ena,
én den andra sidan av lokomotivet, ger sjdlvfallet upphov till
torsionspdkidnningar i drivaxlarna. Vid lamplig dimensionering
blir emellertid den motsvarandc vinkelfdrskjutningen mellan
de parvis samarbetande, p& samma axel sittande drivhjulen s&
liten, att den drunknar i den kontinuerliga slirning, som all-
tid férefinnes mellan arbetande drivhjul och rilsen. Nagon
6kad slirningsbenfgenhet uppstér sdlunda icke. Kopplade driv-
axlar medfdra tviart om, si&som ovan omtalats, en battre ut-
nyttjning av adhesionsvikben &n direkbtdrivna axlar.
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De till frégorna om utbalansering, centrifugalpikin-
ningar, resonans- och torsionssvédngningar anknutna problemen
Aro sdlunda icke av den art, att de giva fog fér allmingilti-
go. invandningar emot koppelsténgsanordningar pa& elektrolok,
Harav foljer emellertid icke, att varje s&dan anordning &r
lémplig. Dimensioneringen spelar, sdsom ovan pavisats, en vik-
tig roll, och det praktiska utfdrandet i Ovrighb dr icke mindre
betydelsefullt. Nigra antydningar om detta forhdllande m& hir
infogas.

Den pd alla lokomotiv normalt férekommende, kontinuer—
liga slirningen mellan arbetande drivhjul och rdlerna &r till
sin verkan att jédmfdra med en friktionsdampad, elastisk kopp-
ling. Om denna koppling kompletteras med ett elastiskt kon-—
struktionselement, ett avfjddrat kugghjul, infogat i den ut-
vaxling, varigenom drivmotorernas moment Sverfdres pd koppel-
stédngsmekanismen, blir denna mjukt "inbaddad" mellan efter-
givande maskindelar. Denna inbdddning &ar ett fundamentalt kon-
struktionsvillkor. Lika viktigt &r det emellertid, att koppel-
stangerna till alla delar givas horisontell forliggning, att
de forses med korta, robusta axeltappar, att deras lager- och
smorjanordningar rationellt utformas etc. Lagerfridgan har
tilldragit sig stor uppmirksamhet pd grund av bl.a. de for-
battringar, som stdtt att vinna genom inkapsling och, pd se-
naste tid, genom inbyggnad av speciella rullager med stor biar-
kraft, trots liten ytterdiameter.

Dessa och andra p& koppelsté&ngsmckanismens funktions-
duglighet inverkande faktorer &ro numera sd vidl kidnda, att
konstruktionen, liksom utfdorandet, kan grundas pd ett padlit-
ligt underlag,

Summeras det nu sagda, finner man, att for linjetjinst
P& Sjdllands huvudbanor lémpligen kan viljas elekbrolok av ty-
pen 1'C1lt,

Sveriges Statsbanor ha alltscdan 8r 1910 systematiskt
arbetat pd ubtvecklingen av sdvial boggic- och ramverkslok som
av direktdriv- och koppelstlngsanordningar, Detta utvecklings-
arbete, som alltjéamt pdgar, har omfattat elektrolok for all
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slags tjdnst och har lett fram till ett flertal goda problem-
ldsningar. Lok av typerna 1'Cl', 1'D1', 1'Dol', BO'BO' och
CO'CO' vittna hédrom.

De i sitt slag mest avancerade svenska konstruktioner-
na &ro anknutna till rapidloket 1it+t Ry av typen Bp'Bo' & 3000
hkr, 150 km/h, och till all-round-loket lit+t Dg av typen 1'Cl!
& 2500 hkr., Den sistnimnda maskinen &r inrattad f£or en valfritt
instédllbar axeltrycksférdelning om (12 + 3 x 17 + 12) eller
(15 + 3 x 15 + 15) ton och for en maximihastighet om 100 eller
125 km/h. Sné&lltdgsloket litt F av typen 1'Dol' X 3500 hkr,
125 km/h, det for tung, blandad tjanst avsedda loket 1itt Mg
av typen Co'Co' & 4500 hkr, 100 km/h, samt det typiska malm-
tégsloket 1itt Dy av typen 1'D + D1' & 5000 hkr, 75 km/h, &ro
dven goda representanter for nutida svensk elektrolokbyggnad.

Av dessa exempel torde med tillricklig tydlighet fram-
gé, att lokparken vid Sveriges Statsbanor har sddan samman-'
sattning, att den mdjliggjort samlandet av padlitliga erfaren-
heter rdrande olika loktypers egenskaper. I belysning av detta
faktum har det sitt s#rskilda intresse att konstatera, att
trots alla efter hand intriadda foréndringar i uppfattning,
ansprék och resurser ryggraden i det svenska lokbesténdet
alltsedan &r 1926 utgjorts och fortfarande utgoéres av lok av
typen 1'C1l'.

Frén forsta stund intensivt utnyttjad i bédde sndlltigs-
och godstdgstjinst har denna loktyp undan for undan foérbatt-
rats och givits en allt stdrre allmin anvédndbarhet., Typen over-
spédnner nu ett mycket stort anvandningsomrade., Robust, drift-
saker och ekonomisk har den alltid varit. Det fortroende, som
den hirigenom fdrvirvat, framtrider kanske ﬁést padtagligt, om
det bringas i erinran, att ingen annan existerande elektrolok-
typ blivit tillverkad i s8 stort antal exemplar som den svenska
1'Cl'-maskinen, och att Sveriges Statsbanor enbart i den sista,
nyligen framkomna versionen av densamma, litt Dg, investerar
ett kapital av storleksordningen 80 milj. kronor. De stora be—
stédllningarna ha, som sig boér, medfdrt rationella tillverk-
ningsmetoder, en god produkt och ett formé&nligt pris.
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Med utgéngspunkt ifrdn det nu anfdrda faller det sig
naturligt att fOrutsétta, att DSB skulle vilja tillgodogdra
sig de fordelar i form av allsidig anviandbarhet, hog kvalitet,
god driftsdkerhet samt 18g anskaffnings- och underh&llskostnad,
som stode att vinna, om for huvudlinjerna p& Sjdlland anskaffa-
des och sé&som standardmaskiner utnyttjades elekbtrolok av Dg~-
typren. Denna borde i s& fall instidllas for ett drivaxeltryck
av 18 ton, sdsom i det foregdende antagits. Ville man framdeles
ytterligare 6ka drivaxeltrycket, skulle detta utan olagenhet
kunna ske dérigenom, att loket forsdges med ballast. Konstruk-
tionen &r nidmligen kraftig nog for att medgiva detta, Over
huvud taget erbjuder ett lok av typen 1'Cl' enastdende mojlig-
heter till fortgdende anpassning efter intridande forandringar
i driftbetingelserna,

Med detta &r icke sagt, att en annan loktyp &r uteslu-
ten., Valet &r i sjdlva verket ganska fritt. Det m& blott hal-
las i minnet, att en oprdvad loktyp 18ttt nog kan bli en miss-
rakning, och att redan smd variationer i utfdrandet kunna i hog
grad forédndra ett elektroloks egenskaper. Detta sakfdrhallande
har mer &n en ging medfdrt obehagliga overraskingarr., Det &r
darfor angelédget, att, hur valet av loktyp £0r huvudbanorna
pé& Sjdlland till sist &n utfaller, detsamma anknytes till ett
i detalj fastlagt, vdlkint utfdrande.

I god samklang med denna princip st8r den hir valda
utgdngspunkten, att &tminstone den forst anskaffade uppsétt-
ningen linjelok for Sjdllands huvudbanor antages skola besta
av Dg-maskiner. Antagandet ger ock &t kalkylationen en ovanlig
fasthet, ty vid detta typval léta sig de tekniska och ekono-
miska konsekvenscrna bedsmas med stdrre sékerhet &n vid ndgot
annat. Mot detsamma torde endast kunna andragas det
skdlet, att Da—typén dr onddigt kraftig och dyrbar fér att an-
véndas i lokalgodst&g, I sddan tjidnst kan &ven et enhyttslok,med
fri utsikt &4t alla h&ll, vara att foredraga. Med hédnsyn hiartill
torde det vara lampligt att till de detaljovervaganden, som &n-
dock miste foregd en lokbestidllning, hanskjuta fragan om icke
en del av linjeloken bdra speciellt anpassas for lokalgods-
tagstjanst,
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Skulle man koumma att sld in p& denna vig, bleve cnhet-
ligheten i linjelokparken bruten, men kostnaderna for lokan-
skaffningen skulle i gengédld reduceras. Valde man s&som lokal-
godstédgsmaskin ett lok av den i Sverige for sddant #ndamil an-~
viénda H-typen, ett boggielok av enklaste slag med tasslager-
upphéngda motorer, med en till 80 km/h begrinsad hastighet och
med en cffekt av 1760 hkr, skulle kostnaden per maskin bliva
omkr, 20 % l&gre &#n den for Da-loket gillandc. Fér elektrolok-
parken 1 dess helhet skulle kostnadsrcdukbionen sannolikt kom-
ma att hdlla sig mellan 5 och 10 %. En stérre besparing ligger
emcllertid inom rédckh&ll, om man utnyttjar viaxellok i lokal-
godstagstjénst, vilket mycket vidl ldter sig gora.

Dessa mGjligheter lédmnas i det foljande ur rdkningen,
Detta innebdr, att kostnaden f6r elcktroloken uppbages till
e¢tt belopp, &tminstone 10 % stérre &n det, som i verklighceten
skulle behdva uppstl. Den s8kerhetsmarginal, som sdlunds in-
kommer i kalkylen, dr vard bcaktande.

Ifrdga om elcktrolok f6r vaxlingstjénst &r problem-

stédllningen enkel., For dylika arbetsuppgifter kunna praktiskt
taget endast elektrolok av typen C ifrdgakomma,., Deras timef-
fekt bor uppgd till ca 700 hkr. Tack vare den clektrolok ut-
mérkande stora dverbelastningsformigan uppnds vid denna effekt
bdde snabba startcr och god segdragningsformiga. Ett utfdrande
i principiell Overcnsstdmmelse med Sveriges Statsbanors typ
1itt Ud (se fig. 9) har visat sig &ndamélsenligt. Denna typ,
i vilken inbygges cn motoreffekt av 70C, alt. 1000 hkr, &r
avpassad fOr hastigheter intill 60, alt. 80 km/h, Loktypen
lampar sig h8rigcnom vdl béde for lokal vdxlingstjinst och
gang pa& linjen.

For motorvagnstrafiken fércslds vagnar mcd tvenne
boggier, den ena inneh&llande tva motorer & 300 hkr. Vagnarna
torde med fordel kunns utféras i principiell overensstimmelsc
med den i Sverige anvédnda typen Xoa?7, vilken har 100 sitt-
platser samb ett ifran passageraravdelningen avgrinsat bagage-
utrymme (fig. 10).
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Dieselalternativets loktypsfraga skall icke hir in-
gdende diskuteras. Det md dock framhdllas, att diesellokomo-
tivet blir tungt per hidstkraft, om det skall férses med
elektrisk kraftéverféring mellan forbranningsmotor och driv-
hjul, och att denna kraftoverfdringsmetod &r den enda, som
bor ifrdgakomma vid stor effekt., Den elektriska kraftiver—
féringen medfdr smidig manovrering i férening med tillfreds—
stdllande verkningsgrad och odmbt utférande. Den skonar die—
selmotorn fér extraordinira pékdnningar, forlinger motorns
livsléngd och befridmjar hirigenom en god ekonomi,

Vikten av det dieselelektriska maskineriet &r i
sjalva verket s8 stor, att for dess uppbérande fordras sex
axlar redan vid en forbrianningsmotoreffekt av 1500 hkr, om
det i firevarande fall medgivna axeltrycket, 18 ton, icke
skall Overskridas. Fyra drivexlar &#ro emellertid mer &n till-
réckliga fO0r att denna motoreffekt skall kunna omsattas 1
dragkraft. Man kommer hirigenom fram till den omtalade lok-
konstruktionen med tva tre-axliga boggier, var och en for-
sedd med tvenne drivaxlar och en inaktiv, b&drande axel, Det
angivna typvalet bottnar i ett logiskt resonemang, belysande
de s&regenheter,; som utmirka dieseldriften.

Sésom dieselelektriska vixellok torde man £or axel-
Tryckets skull nddgas vilja maskiner med fyra drivaxlar, an-
tingen kopplade och inbyggda i ett ramverk, eller direkt-
drivna och inordnade i tvenne tvi-axliga boggier, alltsa
axelanordning D eller BO'BO'. Ingendera &r idealisk. Den
forstnamnda blir gérna for stel, den senare for omtalig for
hard och intensiv vixlingstjinst.

I en fyraxlig maskin inrymmes vid ett axeltryck av
18 ton en effekt, hianfdrd till dieselmnotorn, av omkr. 700
hkr. Den motsvarande uttagbara normaleffekten hiller sig un~
der 600 hkr. Overbelastningsférmégan blir relativt obetydlig.
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For viaxlingst jénst avpassade dieselelektriska lok
bliva, sfsom ovanstlende uppgifter utvisa, svagare 4n ratio-
nellt utformade elektrolok av jamforlig storleksklass., Skill-
naden i effekt utjdmnas dook i egentligt, vid lag hastighet
bedrivet rangeringsarbete, ddr adhesionen kan betyda mera 4n
effekten,

Angloket limpar sig vdl f6r rangeringsarbete. Under
de manga driftpauserna laddar det upp sin Angackumulator -
pannan - och blir i st8nd att momentant utveckla stor kraft.
Mot denna fordel stlr dock nackdelen, att &nglokets verksamhet
ofta miste avbrytas for drivmedelspifyllning, och att dess
ekonomi &r sdrskilt d81ig i intermittent drift.

Ingen av dessa oligenheter vidl8der det elektriskt
eller dieselelektriskt ombesdrjda vixlingsarbetet. Det ir dir-
for naturligt, att valet kommer att st8 mellan dessa arbets—
former, och att elektrodriften bor givas foretrédde dels nér
rangeringsarbetet limpligen kan utfiéras av de elektriska tag-
loken i direkt anslutning till deras normala tjinst, dels nér
rahgeringsarbetet dr s omfattande eller bedOmes bdra bedrivas
s8 intensivt, att det ldnar sig att for detsamma utbygga ett
kontaktledningsnit,



4, Vixellokens antal.

Frigan om den fér rangering avsedda lokparkens stor-
lek har icke diskuterats i foregdende utredningar. I dem upp-
skattades antalet behdvliga elektriska viaxellok med ledning av
uppgifter om det antal &nglok, som anviéndes i rangeringsarbete
p& Sjéllands huvudbanor. Eftersom dessa icke avses skola full-
stdndigt elektrifieras - kontaktledning fdrutsattes enligt
Traktionsudvalgets anvisningar skola ubelimnas P8 vissa for
rangering inrdttade spiromrdden - Hr det emellertid ute-
slutet, att den elektriska vaxlingst jédnsten skulle f& samma
omfattning som den nuvarande, med &dnglok ombesérjda. Den ovan-
némnda uppskattningsmetoden ledde darfdr till en overdimen-
sionering av den kalkylatoriskt bestimda elektriska vixel—
lokparken. En korrektion mdste foljaktligen avigabringas,

Uppgiften att bestimma det antal elektrolok, som
skulle erfordras for rangeringsarbetet pd de till elekbtrifie-~
ring ifrdgasatta spdromrddena p& Sjillands huvudbanor, skulle
rétteligen ldsas genom en ingdende undersdkning av rangerings-
arbetets art och omfattning pa varje sédrskild driftplats.

P& nuvarande utredningsstadium skulle emellertid ett dylikt
tillvagagdngssdtt bliva alltfor omstandligt och tidsddande.

Man f&r ndja sig med en mera summarisk bedomning. Vissa vid
Sveriges Statsbanor gjorda iskttagelser kunna hérvid tjina

sésom hé&llpunkter.

De svenska erfarenheterna giva vid handen, att uti
tjénstgoringstiden f6r normalt utnyttjade elektriska linjelok -
inkl. s&dana for lokalgodstdgstjsnst - brukar ingd range-
ringsarbete under i medeltal ca 800 timmar per lok och Aar.

Det har vidare visat sig, att elektrolokparken erh&llit en
harmonisk sammansdttning, nir linje- och vaxellokens andel i
rangeringsarbetet varit ungefédrligen lika stor. Detta har

d& gdllt under forutsdttning, att allt rangeringsarbete ut-
forts med clektrisk kraft och att léangden av de elektrifierade
bangdrdsspiren utgjort ca 30 % av de elektrifierade sparens
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totala ldngd. Man har slutligen funnit, att tjédnstgdringsti-
den for eclektriska vixellok brukat uppgé till omkr. 5.000
timmar per maskin och &r och att mot denna t janstgdringstiad
svarat en tillryggalagd vidgléngd av omkr. 30.000 km.

Vill man med anknytning till dessa, ifrdn en stabi-
liserad, vdl inarbetad elektrodrift hiambade erfarenhetsron,
bilda sig en uppfattning om behovet av elekbtriska vixellok pé
Sjallands huvudbanor, kan man till en borjan konstatera, att
av de 1 bottenbehovet fér dem ingiende 51 linjeloken skulle
kunna uttagas omkr. 40.000 vaxlingstimmar per &r, och att
ett. tillndrmelsevis lika stort arbete borde utkrivas av till-
kommande vdxellok, férutsatt att den ovannimnda sparléngds-
relationen komme att inneh&llas. Detta skulle emellertid san-
nolikt icke bliva fallet. Enligt foreliggande, p& Traktions-
udvalgets anvisningar byggd preliminir planléggning utgdér niam-
ligen langden elektrifierade bangdrdsspdr icke 30 utan ca 40 %
av de elektrifierade spérens totallédngd. Hur kan d& denna dif-
ferens inverka? Frédgan torde kunna besvaras genom foljande
resonemang;

Tva fall tidnkas foreligga. I dem bada &r den totala,
elektrifierade spirlingden densamma, ndmligen T km. Elektrifi-
erade bangdrdsspdr ingd diremot i de b&da Ffallen med skil jak-
tiga belopp, ndmligen med 0,30 T resp. 0,40 T, Rangeringsarbe-
tet utfores dels med linjelok till en omfattning av I vix-
lingstimmar per 4r, dels med vixellok till en omfattning av
V1 resp. Vo v8xlingstimmar per A&r. Rangeringsarbetet i dess
helhet antages std i direkt proportion till de elektrifierade
bangdrdsspirens lingd.

Av det nu némnda f6ljer relationen:
(L + Vi) ¢ (L + V5) = 0,30 T ; 0,40 T
Harur framgér:

Vg:%(L+4Vl)

Insdttes, i Overensstimmelse med &beropade erfaren-
heter, Vi = L erhdlles tydligen Vo = % L.
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I hér foreliggande fall kan L, sAsom ovan pdvisats,
antagas uppgd till omkr. 40.000 h/8r. Hirav skulle d& félja,
att det med elektriska vdxellok ombestrjda rangeringsarbetet
borde omfatta ca 66.500 h/3r och att antalet behtvliga
elektriska vixellok skulle kunna uppskattas till 66.500 : 5,000
eller i runt tal 13 maskiner,

Vid trafikansvdllning, medfdrande en utdkning av de
elektriska linjelokens antal till 54 resp. 57 maskiner, skulle
behovet av elektriska vixellok under analoga forutsdttningar
komma att utgdra 14 resp. 15 maskiner.

Skulle de ovannidmnda elektriska vixelloken ersittas
med diesellok av ovan angiven typ, bleve antalen formodligen
desamma. Elektrolokens kapacitiva Overldgsenhet 6ver diesel~
loken skulle némligen, sfsom ovan framh8llits, knappast komma
till synes i rangeringsarbetet, si lange detta icke kombinera-—

des med linjetjénst.

Det brukar icke vara ekonomiskt att ombesOrja all
vixling med lokomotiv. For mera utspridda, létta rangerings-
arbeten ldmpa sig elektriska traktorer eller forbrinnings-
motordrivna lokomotorer synnerligen v&l, I anskaffning betingar
en dylik maskin ett pris ofta icke dverstigande 30 8 40 % av
anskaffningskostnaden for ett vixellok. Det &r dirfsr troligt,
att, vid en eventuell driftomléggning pd Sjillands huvud-
banor, ett eller annat av de behovliga vidxelloken skulle
komma att ersittas av ett motsvarande storre antal traktorer
eller lokomotorer. D& ett sidant utbyte icke skulle f& ndgot
mera markbart inflytande pd totalkostnaderna, limnas det hir
utan avseende,

En p4 ovan angiven metodik grundad beddmning av anta-
let behdvliga vixellok blir givetvis endast approximativt
riktig. Den torde likvil f& anses tillfredsst&dllande i hir
forevarande sammanhang. Man miste nidmligen h&lla i minnet,
att elektro- och dieseldriften likartat pdverkas av forekom-
mande beddmningsfel. Frén deras inflytande p& jamforel sen
mellan de bAda driftarterna torde man s&ledes kunna bortse,
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Det mé till sist framhéllas, att i de valda ubtgangs-
punkterna inneslutes forutsattningen, att rangeringsarbete,
son icke ifrdgaséttes skola utfdras medelst elektrolok, fal-
ler utom ramen for den driftomliaggning, som hir studeras.
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5. Anskaffaningskostnad.

De utredningar, ur vilka en stor del av de ovan fram-
lagda uppgifterna blivit hémbade, ha i avseende pa kostnader-
na forlorat sin aktualitet. Under den tid, som forflutit, se-
dan de tillkommo, har ndmligen ett allmint prisfall intratt,
varjémte priserna p& 1'Cl'-lok av fireslaget utfdrande pres-
sats neddt till f6ljd av stora seriebestdllningar. D& det icke
rédder minsta tvivel om, att bdda de nimnda prisreduktionerna
skulle kunna komma DSB tillgodo for den hindelse att elektri-
fieringen dv huvudbanorna pd Sjdlland nu bleve genomford,
méste hénsyn tagas till dem i det fdljande. De aktuella (okto-
ber 1953), i svenska kronor angivna kostnaderna for den fore-
slagna elektriska fordonsparken framgd av nedanstlende samman-

stallning:
Milj. sv. kronor
Fordonsuppsédttning: Vid forsta bfter komplettering
anskaffning I IT
51 st. taglok & sv.kr. 750.0003- 38,25 - -
54 ¥ " woonow 750.000:~ - 40,50 -
57 " i1 ] won 750'0003_ - - 42’75
12 ™ wviaxellok w n w 480.000:~ 6,24 - -
14 n " L 480.000:~ - 6,72 -
15 " 131 " 7 i 480.0003_ - — ‘7920
25 " motor-
vagnar " " # 540,000~ 13,50 1%.50 1%,50
Summa milj. sv. kronor: 57,99 60,72 63,45

Den betydande prissénkningen pd de elektriska tag-
loken Overensstidmmer med en i féregiende utredningar uttalad
formodan, att stora bestdllningar skulle leda till lagre pri-
ser &n de upplysningsvis offererade. Redukbionen blev dock
ovantat stor. Den dr g& mycket mera besktansvird som den fram-
komnit samtidigt med att loktypen forbattrats genom vidgad
anvandning av rullager.
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P4 lingre sikt torde man ha anledning forvianta, att
elektrolok skulle komma att tillverkas i Danmark, om banelektri-
fieringen ddrstiddes bleve av stdrre omfattning, Under ett in-
ledningsskede skulle vdl diremot import komma till st&and. Med
hinsyn dels hirtill, dels till tvanget att soka fasta uteAngs-
punkter for kalkylationen, gbdres hir det antagandet, att den
ovan angivna fordonsparken inkdpes i Sverige, didr den i varje
fall skulle kunna erhdllas. Anskaffni ngskostnaderna omriknas
till £81jd hdrav i dansk valuta enligt aktuell kurs, 100 sv.
kronor = 135 4. kronor. I enlighet hirmed skulle den férsta for—
donsanskaffningen draga en kostnad av i runt tal 78,3 milj. d.
kronor. Genom kompletteringen av fordonsparken skulle investe-
ringen eventuellt dkas till 82,0 alternativt 85,7 milj. d.
kronor.

Det i kostnadsutredande syfte gjorda tankeexperimentet,
att det forst uppstlende lokbehovet skulle tiackas genom import,
leder fram till ett fragekomplex, som kriver beaktande. Det
upptages dirfor till behandling i det foljamde (se sid. 58-62).
Hir m&4 blott pipekas, att en samordning av de danska och svenska
statsbanornas lokinkdp antages f& &tminstone s& gynnsam inver-
kan p&4 prisbildningen, att man, med utgdngspunkt ifrdn nu gil-
lande svenska priser, bdr kunna bortse ifrdn de sirskilda om—
kostnader, varmed en import #dr forenad. Detta synes si mycket
mera berdttigat som en eventuell import-tull icke utgdr nigon
reell utgift for den danska staten i egenskap av importor.

I den ekonomiska balansridkningen m&ste det beaktas,
att anskaffningen av elektrisk dragkraft onodiggdr viss er-
sdttningsanskaffning av &nglok. Det har uppgivits, att ersitt-
ningsanskaffningen skulle omfatta 40 stdrre och 40 mindre 4ng-
lok, att den vid nuvarande prisldge skulle draga en kostnad av
56 milj. d. kronor och att den skulle genomforas under en tids-
rymd av 40 Ar. Om fordelningen har i ovrigt intet blivit sagt,
Det &r emellertid tydligt, att en betydande del av totalkost-
naden miste falla pd de nirmaste &ren. Medeldldern fSr den
danska &nglokparken Hr nimligen htg. Fér 77 % av antalet linje-
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lok Overstiger &ldern 35 &r, for 38 % av dem Sverstiger den
50 &r. Redan nu borde mer &n 200 i drift varande maskiner
hava fallit for &ldersstrecket. Behovet av fdrnyelse &r d&r-
for lika tréngande vare sig &ngdriften konsérveras eller en
ny driftform blir infdrd,

Om grunden for den jémfoérelse, som hir genomfdres,
skall forbliva fast, miste emot varje tillskott i kostnad,
uppkonmande genom utdkning av den elektriska lokparken, stdl-
las en adekvat kostnad f6r bortfallande dteranskaffning av
annan dragkraft. Intill dess att alla 6verdriga maskiner bli-
vit ersatta, har man hirvid att hd&lla sig till dagskostnader,
dvs. till kostnader, som framkomma direkt uban diskontering.

De i det danska lokbesténdet ingdende Sverdriga ang-
loken torde f.n. vara spridda Over hela jirnvigsnitet, men de
kunna givetvis ersidttas genom successiva onflyttningar, om
blott ny dragkraft insdttes ndgonstddes. Till £61jd hirav och
i beaktande av &ldersfdrdelningen inom den danska &nglokpar-
ken, kommer tydligen fOor 1ldng tid framit varje vil utnyttjad
insats av nya elektriska lokomotiv att undanskjuta en eljest
omedelbart forestdende ateranskaffning av &nglok i omfattning,
svarande emot insatsens storlek,.

Ett inkop av 40 stora och 40 nmindre &nglok dr icke
tillrdcklight fOor att medfdra samma Skning av transportfirmé-
gan, som skulle vinnas nmedelst de till anskaffning foreslagna
51 elektroloken. Det séges visserligen, att moderna anglok
aro mera effektiva &n dldre sddana, men dnglokets egenart har
dock tiderna igenom forblivit oférindrad. Angloket #r - lik-
son dieselloket - inrdttat £8r att omvandla energiinnehillet
i en rédvara till nyttigt arbete. Det niste sldpa p& den hirfdr
erforderliga utrustningen. Aven sentida dng~ och diesellok ha
darfor en egenvikt, som per hiastkraft &r orkring tre génger
stérre &n elektrolokens. Detta forhAllande &aberspeglas ohjslp-
ligen 1 prestationsfdormégan. Denna nedsittes ocksd, vad ang-
loket betrédffar, av driftavbrott f£or ofta &terkommande driv-
nedelspdfyllning, pékallad av de stors forluster, varned ener—.
gionvandlingen i &nglok #r forenad. ﬁngbildningsvérmet, son
utgdr den dominerande delen av &ngans energiinnehdll, kan ju
icke tillvaratagas.
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Elektrolokets overlédgsenhet Sver andra lok har, som
ovan pavisats, sin grund icke blott i 1ldg egenvikt och ringa
behov av avstdllningstid utan &dven i elekbtrolokets férmaga
att utveckla stor dragkraft vid hdg hastighet. Det &r dessa
egenskaper, son, tillsammantagna, hava den verkan, att varje
i intensiv jéarnvagsdrift insatt elektrolok brukar utritta ett
transportarbete icke understigande det, som kan presteras av
2 & 3 anglok. Kven om man i hir fdrevarande fall icke ifran
forsta stund skulle utnyttja elekbroloken sd vil, skulle det
sanrolikt icke drdja linge, fOrridn man komme dirhidn. Erfaren-
heten bestyrker i varje fall denna uppfabttning. Elekbtrolokens
Ooverkapacitet bor dirfdr betraktas sonm ett reellt kapitalvarde,

Det ligger s&lunda ingen Sverdrift i antagandet, att
de 51 kraftiga elektrolok, som tinkts ingd uti den forsta an-
skaffningen, skulle,i avseende p& transportforméga, bliva lik—
vardiga med 100 & 150 anglok. Stannar man foérsiktigtvis vid
paritetstalet 100, kan man genom en enkel proportionering
uppskatta den motsvarande ansksffningskostnaden for anglok
till 70 milj. d. kronor. Utdkas antalet elektriska linjelok
ifr8n 51 till 54 resp. 57, bortfaller, i enlighet med detta
resonenmang, en ateranskaffning av 106 resp. 112 maskiner till
ett védrde av 74,2 resp. 78,4 milj. d. kronor.

De elektriska vixelloken, till antalet alternativt
12, 14 och 15, kunna dverslagsvis antagas ersitta Atminstone
resp. 21, 22,5 och 24 angvdxellok till en uppskattad kostnad
av resp. 7,8, 8,4 och 9,0 milj, d. kronor.

I nuvarande drift anvéndas p& Sjdllands huvudbanor 27
dieselmotorvagnar sdsom komplement till de av &nglok franfér-
da tégen. Till f81jd av den ifrdgasatta elektrifieringen
skulle vagnarna frigéras £0r anvindning pd andra jarnvigslin-
Jjer, ddr de, i beaktande av anglokparkens hdga genonsnitts-
dlder, av allt att doéma skulle finna god anvidndning. Vagnarna
representera ett anskaffningsvirde av omkr. 23,0 milj, d. k.

Elektrifieringen skulle icke medfdra férdndring i
dragkraftens kapitaltjédnstikonto ncd stérre belopp &n det, som
hanfor sig till skillnaden mellan & ena sidan kostnaderna f£6r
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den nyanskaffade elektriska dragkraften, & andra sidan virdet
av dels den onddiggjorda ersdttningsanskaffningen av adnglok,
dels den for anvidndning pd andra linja; frigjorda, bchovliga
dragkraften. Denna skillnad framkommer i nedanstéende, sdson
grund for den fortsatta kalkylationen tjédnande kostnadssam-

nanstallning.
) _ Milj. d. kronor .

Bortfaller;
For &nglok i linjetjanst 70,0 4,2 78 4
For 7 1 vaxlings-
For dieselmotorvag §§§n°t La8 Zg:g 2ad g%:g 2.0 g;:g

Sunma milj. d. kronor: 100,8 105,6 110,4
Tillkommers:
For elektr. lok och motor-

vagnar 78.% 82,0 85,7

Differens milj. d, kronor; -22.5 -2%,6 ~24.7

Tabléan utvisar, att den genom inkdp av elekbrisk drag-
kraft uppstéende kapitalbelastningen skullc mer &dn vl uppvi-
gas av samtidigt intradande lattnader, och att dessa skulle
vaxa vid expanderande drift. Detta férhdllande &r en naturlig
£01jd av den i relation till prestationsformigan 1laga anskaff-
ningskostnad, som utmirker elektroloken. I dieseldrift vinnes
icke samma férdel, en8r anskaffningskostnaden for diesellok
ar hogre an for andra lok av Jjadnforlig kapacitet.

Vid eventuell overgéng till dieseldrift skulle, i an-
slutning till ovan framkomna uppgiftcr, komma att erfordras
en fordonspark av foljande sammansittning och anskaffnings-

varde ; .. o
Véarde milj. d. kronor

Fordonsuppsattning; Vid forsta Efter komplettering
anskaffning I IT

taglok é d,kr, 1.800,000;- 100,80 - -

" " 1.800.000s3- - 106,20 -

" " " 1.800.0003- - - 111,60
vaxellok " " 740.000;~ 9,62 - -

" " " 740.000; - - 10,3%6 -

i " i? 40,0003~ - - 11,10
notor-
vagnar " " 850.000:¢~ 22,95 22,95 22,95

Summa nilj. d., kronor: 133,37 139,51 145,65
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I varje linjeloks utrustning férutsittes ingd en olje-
eldad angpanna for tiguppvirmning.

Dieseldriften skall, liksom clektrodriften, krediteras
vardet bade av den dteranskaffning, till vars bortfall den
skulle giva anledning, och av den f6r andra andandl behéviiga
dragkraft, som frigdres, om ovanstéende fordonspark inkdpes.

I hér foreliggande fall &r den kapacitiva skillnaden

mellan &ng- och dieselloken icke stérre &n att ungefarlig pa-
ritet i prestationsavseende torde foreligga mellan & ena si-
dan de 1 dieseldriftens bobtenbehov inglende 56 linjeloken,
& andra sidan de (40+40) dnglok, som fdrst skulle anskaffas,
om &ngdriften bibehdlles. Till £51jd hirav bér kostnaden for
de sistndmnda lokomotiven, 56 milj. d. kronor, i ingangsske~
det krediteras dieseldriften.

On diesellokparken utSkas, kan varje diesellok anta—
gas eliminera (80:56) = 1,4% &nglok till ett medelpris av
(56 . 10° :80) = 700.000 d. kronor. Mot ¢n anskaffning av 59
resp. 62 diesellok skulle s8lunda svara kreditposter, uppgd-
ende till 59 , 1,4% , 700.000 = 59 , 1O6 resp. 62 , 1,43 .,

. 700.000 = 62 . 10° 4. kronor.

P& vixellokens och nmotorvagnarnas kapitalkonto skulle
en overgang till dieseldrift medféra tillnirmelsevis samma
kostnadsbortfall som de ovan for elektrifieringen angivna.

For dieselalternativet framkommer silunda 61 jande
tabld dver féréndringarna pd dragkraftens kapitalkonto,

11i1j. d. kronor

ForEndring Xigk§g§i§§g Eftir komplette§%ng
Bortfaller:
For anglok i linjctjdnst 56,0 59,0 62,0
For " i véxling§u . .
For dieselmotorvaggg;nSt a8 g?fg i gg:g L Z%:g

Summa milj. d. kronor: 86,8 90,4 94,0
Tillkomner:
Por diesellok och diesel-

notorvagnar 133, 4 1%9,5 145,6

Pifferens nilj. d. kronor: 46,6 49,1 51,6
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Janfores denna sammanstdllning med den féregiende,
for elektrodriften gdllande, framstd skiljaktigheterna i bort-
fallande kostnader for &nglok sdsom beaktansvirda, De ha sin
grund i den ovan pavisade breda expansionsmarginal, son sak-
nande notsvarighet pa dieselsidan, inrymmes i elektrodriften
och som pd nigot sdtt boér komma till uttryck i kalkylen. Mot
denna realistiska beddmnning kan dock resas den invandningen,
abt det pd forhand icke kan avgdras, nir och i vilken ub-
stréckning marginalen kommer till sin r#&tt, och att dess ak-
tuella viarde pd grund hirav icke later sig cxakt bestimmas.

Med hénsyn hdrtill gores i det f6ljande det alterna-
tiva antagandcet, att expansionsmarginalen ickc utnyttjas batt-
re dn att de i clektrodrift uppstlcnde besparingarna i &nglok
och dieselmotorvagnar stanna vid samma belopp, som ovan angi-
vits fOor dieseldriften. Mot detta, i det foljande med "clekbtro-
drift e.o," (e.o0. = expansionsmarginalen obeaktad), betecknade
alternativ, svarar nedanstdende tabli.

Milj., d. kronor

Bortfaller:
F6r &nglok i linjetjdnst 56,0 59,0 62,0
For i i véxlingg-
For dieselmotorvaggginot =8 Sg:g St gg:g 2.2 g%lg
Summa nilj. d. kronor: 86,8 90,4 94,0
Tillkommers
For elektriska lok och
notorvagnar 78,% 82,0 85,7

Diffecrens nilj., d. kronors -8,5 -84 -8,3
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6. Kapitaltjanstkostnader,

Kapitalt janstkostnaderna bestdmmas av avskrivningsti-
den och rédntefoten.

Avskrivningstiden beror av de‘ifrégavarande objektens
livsléangd. Anglok renoveras vanligen bit efter bit. Ena gdngen
byter man fyrbox, en annan ging panna, en tredje hjulsats,
en f£jirde slider och kolvar etc. Nagon definitiv grins for en
sadan fornyelseprocess finnes icke. Det 18nar sig dock icke
att driva den hur léngt som helst, enir kostnaderna ha tendens
att véxa, samtidight som loken bliva alltmera efter sin tid.,
Det &r av denna anledning diskutabclt, om det &r ekonomiskt
forsvarligh att utstricka fornyelsen av en dnglokpark over en
léngre tidsperiod &n 30 &r. Hir rdknas darfér med denna av-
skrivningstid,

Elektrolok ha icke heller nigon fixerad livsléangd. Det
kan sésom exempel h#rpd nimnas, att elektrolok av typen
1'C+C1l', 1itt Ob, som &r 1917 togos i drift f6i att framféra
malmtég p& linjen Luled-Riksgrinsen, alltjamt (&r 195%) &ro i
tjanst. Ubvecklingen har cmellertid gdtt dem f£6rbi. Ob-typen
har en effekt av 1800 hkr. De malmbtidgslok, som numers bestil-
las fOr samma linje, &ro av typen 1'D+D1l' och ha cn effekt av
5000 hkr, Den revolutionerande driftomléggning, som avspeglar
sig i dessa tal, begrinsar givetvis de gamla lokens anvédndbsr-
het och férsvagar motiven fir deras bibechéllande.

I motsate till ang- och diescllok Hro elekbrolok S8 be-
skaffade, att det ofta later sig gbra att hdja deras effckt oeh
att s8lunda anpassa der eftor utvecklingens géng. Ett exempel,
anknutet till den forsta svenska serien 1'C1l'-1lok, 1itt D, ver-
kar i detta avscende belysande., I donna serie ingingo 50 loko-
motiv. De hade c¢n timeffekt av 1660 hkr och togos i bruk &r
1926. De anvdndes som all-round-maskiner pa linjen Stockholm-
Goteborg. Efter 27 drs hird tjdnst och efter det att i medeltal
ha 16pt ca 3,5 milj.km per lok bdrja nu mobtorerna att bli mogna
for ett forsta utbyte. Det visar sig hirvid, att moderna moto-
rer ha s& nmycket stdrrc effekt per volynms- och viktsenhetydtxé
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den plats, dédr nu inrymmes den nyssninnda tincffekten, 1660
hkr, kan installeras en timeffckt av 2500 hkr. Genom ett s8-
dant notorbyte i forening med &tféljande &ndring av ovrig
clektrisk utrustning, bliva de gamla D-loken e¢j blott &ter-
stdllda 1 fullgott skick ubtan &ven uppflyttade pad ett hogre
plan, diar de formd utridtta ett hérdarc och mera mdngsidigt
arbete dn tillforne.

Ovanstdende exempel visa, att det kan vara beritti-
gat att ridkna ned stérre livslingd och léngre avskrivnings-
perioder for clektrolok i#n for andra lokomobtiv. DA emellertid
genomgripande renoveringar sté en verklig fornyelse nira, och
da anpassningen efter vidxande ansprak mdste tillnitas stor
betydelse, icke minst i en driftform, som i sig innesluter
obvertréffade anpassningsmdjligheter, kan det vara befogat
att pd elekbrolok tillidmpa en hardare avskrivning &n den,
som motsvaras av den tid, varunder desamma utan stdrre fEr—
andringar kunna hallas i tjdnst. I beakbande hirav ridknas hir
aven for elektrolok med en avskrivningstid av 30 Aar.

Avskrivningstiden f0r diesellok #r kortare. Férbrin-
ningsmotorer férslitas jimforclsevis snabbt. Hartill komnmer,
att de dieselelektriska lokomotivens vanliga byggnadssatt med
tasslagerupphéngda traktionsmotorer medfsr relativt stora,
livsléngden nedsédttande pafrestningar bade pa dessa motorer
och pd drivaxlarna. Det torde likvil vara forsvarligt att rik-
na med en avskrivningstid for dieseldrivna fordon av 25 ar,
om motorutbyten genomfdras med korbarc tidsmellanrum. Kostna-
derna for sddana utbyten drabba underhdllskontot.

Enligt ovan angivna forutsittningnr och under anta-
gande att réntefoten utgdr 4 %, skulle Arskostnadcrna £5r
forréntning och anortering av den foérédndrade kapitalinveste-
ring p& dragkraftens konto, vartill clektro- résp. diesel-
driften skulle ge upphov, komra att uppgd till i nedanstécende
sammanstédllning angivna belopp:
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Belopp 1 1000-tal d. kronor

Objekt Ai‘g};i“ Vid forsta an- Efter komplettering
7 skaffning 1 1I
Kapital Kostn. Kapital | Kostn. | Kapital | Kostn.

Elektrodrift
Tillkommer f&r lok .

och motorvagnar | 5,78 78.300 Lo 526 82,000 | L4740 85.700 { 4953
Avgir fér inbe-

sparade

adnglok 5,78 7'7.800 Lo 497 82.600 | LoT77h 87.4,00 | 5.051

motorvagnar 6,40 23,000 1.472 23,0001 1.472 23.000 | 1.472

S:a besparingar 1.443 1.506 1.570
Dieseldrift
- Tillkommer for lok

och motorvagnar | 6,40 133.400 8.538 139.500 | 8.928 145.600 { 9.318
Avgar for inbe-

sparade

anglok 5,78 63.800 3.688 674001 3.896 71,000 | L.104

motorvagnar 6,L0 23,000 1472 23,000 | 1l.472 23,000 | 1.472

S:a besparingar -3.378 -3.560 -3.742
Elektrodrift e.o.
Tillkommer f&r lok

och motorvagnar | 5,78 78,300 Le526 82,000 | 4.740 85,700 | 4e953
Avgir fér inbe-

sparade

anglok 5,78 63.800 3.688 67.400 | 3.896 71,000 | 4.104

motorvagnar 6,40 23,000 1472 23,000 | 1.472 23.000 | 1.472

S:a besparingar 63 628 623
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7. Underhdllskostnader.

Genom Overgéng ifrin &ng- till elektrodrift uppsté
avsevidrda besparingar pd kontot for lokomotivens underhall.
Detta framgir av nedanstéende, ur svensk statistik hiamtade
uppgifter. Dessa hinféra sig & ena sidan till det anglok,
litt. B, som under minga &r utgjort ryggraden i det svenska
dnglokbest&ndet, & andra sidan till det elektrolok, 1litt.D,
som i avseende pd elektrolokparken intagit en analog position.

B-loket #r, liksom D-loket, en el 1-round-maskin. Ifriga
om kraftutveckling forh&lla sig de bAda loktyperna till varand-
ra ungefirligen sd som det danska Angloket 1itt. B fSrhiller
sig till det lok av typen 1'C1l', 1itt.Da, som tdnkts skola er-
sdtta detsamma,

Endr uppgifter om lokparkens storlek vid Sveriges
Statsbanor numera icke offentliggdras, ha i nedarst8ende ta-
bell i stdllet for lokantal insatts relationstal, angivande
forhdllandet mellan antalet lok av de bada typerna. Dessa re-
lationstal ha bildats med utgéngspunkt ifrin Ar 1938, d4d av i
tjénst varande lok antalet D-maskiner var fem ginger stdrre &n
antalet B-maskiner. Det sistnimnda antalet har satts till 100,
varefter Ovriga antalsuppgifter proportionerats fram med led-
ning av de k#nda verkliga lokantalen. Bortsett ifrén denna
omrégkning &ro alla i tabellen inférda uppgifter direkt anslut-
na till statistiken.

Det framgdr av tabellen, att &dngloken under &ren 1930-32
voro flera &n elektroloken, Direfter intrider en omkastning.
Elektrolokens antal stiger, medan &nglokens antal avtager.

Ar 1938 uppnds den férut omtalade antalsrelationen 5:1. Under
fdljande &r, priglade av en kraftigt svdllande trafik, sittas
allt flera lok i tjdnst. Anskaffningen av nya elektrolok h&m—
mas emellertid av krigsforh&llandens. Antalsrelationen for-
skjutes hirigenom i s&dan riktning, att elektroloken bliva

ndgot mindre dominerande. Ar 1950 forhaller sig antalet elektro-
lok till antalet &nglok som 3,4:1.
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Antal lok Km/&r Underh. kostn. |Kost-

ir (relation) per lok sv.0re/km nads-

1ift B | 1itt D | 1itt B| 1itt D | 1itt B 1itt D i?la‘

Do, £/ ion
4 B:D

1930 170 106 68.713 | 107,596 22,4 9,8 2,3
1932 170 128 684063 | 102,038 | 22,5 9,9 | 2,3
1934 156 279 66.863 | 109.354 | 17,6 8,1 | 2,2
1936 141 436 70.701} 113,370 | 18,4 8,9 | 2,1
1938 100 500 76.948 | 125.123 | 24,0 9,7 | 2,5
1940 121 505 70,105 | 125,326 | 21,6 | 11,9 | 1,8
1942 138 550 42,7471 139.445 1 32,3 | 13,2 | 2,4
1944 130 575 42,241} 128,981 41,2 14,2 2,9
1946 170 575 54.424 1 143,041 | 35,7 | 14,9 | 2,3
1948 167 586 49.684 | 146.642 | 48,7 | 14,6 | 3,3
1950 174 5917 44.234 1 148,286 | 48,4 | 15,1 | 3,2

Frdn och med &r 1942 forsidmras utnyttjningen av &ng-
loken. Under det att de tidigare 16pt i medeltal 68.000=76.900
km per maskin och Ar, sjunker medeltalet for dren 1942-50 till
42.200-54.400 km per maskin och &r. Detta sammanhinger av allt
att doma med den 4r 1942 genomforda elektrifieringen av norra
stambanan, genom vilken &ngloken unden tringdes ifrédn en linje
med stora avstind och 1livlig trafik.

I motsats hdrtill férbittras utnyttjningen av elektro-
loken under hela den tidsperiod, som tabellen omfattar. Ar 1930
1ldpte D-loken i medeltal 107,600 km per maskin, &r 1950 kowmo
de upp i 148,300 km per maskin.

Till £61jd av allmdn prisstegring vixa underhdllskest-
naderna per lokkilometer oavladtligen alltifrin &r 1934. Detta
giller sé&vil &ng- som elektroloken. Kostnaderna padverkas icke
mérkbart av forekommande variationer i lokutnyttjningen. For
hela perioden 1930-46 hiller sig ndmligen relationen mellan
underhdllskostnaderna fér &ng- och elektroloken tdmligen
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konstant oukring medelvirdet 2,3, Férst under aren 1948 och
1950 rubbas denna balans, i det att &ngloken d& uppvisa en
3,2 & 3,3 ganger hdgre underh&llskostnad #n elektroloken.

Av det anfdrda skulle man kunna draga den slutsatsen,
att forhlllandet 2,3:1 &r att betrakta som en normal relation
rnellan underh&llskostnaderna f6r ang- och clektrolok, men att
avsevédrda avvikelser ifrén normalvirdet kunna forekomma.

Det &r pltaglight, att besparingarna i underhillskost-
nad méste bliva stérre d4n de ovan angivna, om en mycket gan-
mal dnglokpark utbytes emot en ny celektrolokpark, eller onm
i stdllet fOr en mingd olikartade, delvis svaga dnglok, in-
sattas ett fatal, enhetligb utférda, rationellt underhdll
mdjliggorande elektrolok, vilka bliva utsatta For smi pa-
frestningar 1 forh&llande till sin slitstyrka och presta-

tionsformaga,

D& bade det cna och det andra skulle komma att in-
traffa pd Sjdlland, om dess huvudbanor blevo clektrifierade,
har man anledning att dédr rdkna med ebtt stdrre relationstal
&n 2,%:1. Hur lidngt man bor gi, &8r diremot ovisst. Det kan
darfor vara radligbt att icke Sverskrida de gréanser, som fram-
kommit 1 den framlagda stabtistikcn. Med en forsiktig till-
lémpning av denna rd8knas i det féljande med rclationstalet
2,5:1,

Genom successiva omflyttningar skulle pd Sjélland
insatte clektrolok komma att sléd ut de #ldsta, i underhall
dyraste, vid DSB befintliga &ngloken. Elektroloken skulle
~hérigenom nmedfdra en besparing i underhdllskostnad, storre
é&n den, som framkommer, om clekbrolokens underh&llskostnader
jamforas mcd underh&llskostnaden i medeltal for befintliga
anglok. Mcd bortscende ifrdn denna omstandighet ldggas hir
de némnda medelkostnaderna till grund f6r kalkylationen.

Enligt av Traktionsudvalget limnade uppgifter uppgar
den aktuella medelkostnaden fér underhdll av danska &nglok
till omkr. 44 d., Sre per lokkilometer. For elekbroloken
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skulle kostnaden, sdsom ovan pavisats, komma att understiga
44:2,5 eller ca 18 d. Sre/km. Detta synes s& mycket mera
sannolikt som Da-loket utvecklats under noggrant beaktande
av underhdllstekniska synpunkter och darigenom blivit avse-
vart billigare i underh8ll &n de &ldre D-maskiner, som voro
upptagna i tabellen hidr ovan., Hittills framkomna resultat
peka pd en kostnadsreduktion av storleksordningen 30 %. H&l-
ler loktypen, vad den lovar, kommer den att sl& alla rekord
i lédga underhdllskostnader.

Vid ett lokkilometertal for tagloken av 5,375 , 106
km per &r bdr sidlunda genom Svergdng ifrdn &ng- till elektro-
drift kunna foérviéntas en arlig besparing i lokunderhdll, upp-
géende till: 5,375 . 10° (0,44 - 0,18) = 1.397.500 d. kronor.
Hartill skulle for vixelloken komma en ungefirligen lika stor
besparing per km eller f6r 13 lok, lépande i medeltal ca
30.000 km/&r, 1% . 30.000 , 0,26 = 101.400 d. kr/ar. Elektri-
fieringen skulle si3lunda p& kontot fir lokunderh&ll redan
under inledningsskedet medfdra en sammanlagd &rlig besparing
av omkr, 1.498.900 d, kr. Vid cxpanderande drift skulle be-
sparingen vaxa,

En Overgdng till dieseldrift skulle icke f& analog
verkan. S&som 1 en foregiende redogdrelse (utredningsbilaga
G) visats, giva ndmligen amerikanska erfarenheter vid handen,
att dng- och dieselelektriska lok av jamforlig kapacitet dra-
ga ungefarligen lika stora underhdllskostnader, dven om un-
derhdllsarbetet f6r dieselloken rationaliseras till det yt-
tersta. Orsaken hartill &r att tillskriva diesellokens kompli-
cerade byggnad och behov av minutids tillsyn.

Av underh8llskostnaderna for dieselmotorvagnar beldpa
sig omkr. 50 % p& den maskinella utrustningen. Genom dvergang
till elcktrodrift vinnes i avseende pd& denna utrustning till-
narmelscvis samma fordelar, som ovan omtalats i samband med
loken. Med approximativ riktighet torde det dirfdr kunna an-
tagas, att underhdllskostnaden foér motorvagnar, som f,n, hil-
ler sig omkring 40 d. ore/km, efter genomford elektrifiering



skulle sjunka till ca (20 + 20:2,5) = 28'd. drec/km.

Vid en trafik, omfattande 2,7 . 10° motorvagnkm per
ar, skulle sdlunda de genom elektrifiering uppndeliga bespa-
ringarna i kostnad for underhdll av motorvagnar komma att
uppgd till i runt tal: 2,7 . 10° (0,40 - 0,28) = 324.000
d. kr/ar.

Den totala, gcnom Svergéng till elektrodrift pa-
rédkncliga besparingen i underh&llskostnad f6r lok- och
motorvagnar uppgdr i cnlighet med det ovansticnde till
1.498.900 + 324,000 = 1.822.900 d., kronor per &r,

Den angivna besparingen hanfdr sig till nuvarande
trafikvolym. Skulle trafiken expandera, bleve vinsten stirre.
En expansion tager sig vanligen uttryck i bl.a. forbittrad
utnyttjning av dragkraften. Om trafiken vixer, s att 57
elektrolok skullec behdvas i linjetjidnst (jfr sid. 8-13),
finge man troligen rdkna med, att av dessa lok skulle komma
att uttagas 62 7 milj, lokkm per 8r. De elekbriska vixel-
loken skulle samtidigt, cnlighb pad sid. 25-28 angivna forut-
sdttningar, komma att prestera ca 450,000 lokkm per &r. Fér-
bleve motorvagnarnas andel i trafiken oférindrad, skulle be-
sparingen inom den scktor av jérnvégsdriftens som berores av
den ifrdgasatta driftomliggningen, tydligen vidxa till omkr.
0,26(6 , 106 + 450,000) + 324.000 = 2.,001.000 d.,kronor per &r.

De till dragkraften hd&nforliga driftkostnaderna be-
handlas i det féljandc i samband med Svrige driftkostnader
(se sid. 77 och 86-87),






