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Eimgl. Järnvägsstyrelsen.

Enligt protokoll av den 21 december 1942, dnr Mbr 643/42,
har Kungl, Järnvägsstyrelsen uppdragit åt mig att verkställa

en allsidig utredning om dragkraftsfrågan vid SJ på längre sikt,

allt under hänsynstagande till frågor av olika slag, som hava

samband med densamma. Utredningen skulle sålunda behandla drag**

kraftsfrågan med hänsyn till bl.a. dragkraftsmateriel^s mo

dernitet, emotsebara ändringar av driftart, banSörgta''-lisan-

det samt lokberedskapen.

Uppdraget är au slutfört, ooh får jag härmed vördsamt

./. överlämna ^Utredning angående behov, typval och förnyelse m.m.

ifråga om drag,kr^t3materiel vid SJ.

Stockholm den 2? januari 1944*

He Bager

I
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-  SJ



Avskrift.

Mbr dnr 643/42.

Utdrag ur Kungl. Järnvägsstyrelsens Protokoll

den 21 december 1942.

§ 1.

Sedan under 1920-talet banelektrifiering i större skala i-

gångsattes vid Statens järnvägar, har någon nyanskaffning av ång
lok ej förekommit. Pe genom elektrifieringarna ledigblivna ång

loken ha till en början fått ersätta lok av statens järnvägars

äldre typer och elärnäst omoderna eller mindre lok, som övertagits

i samband med förstatligande av enskilda järnvägar. Ånglokens
medelålder börjar nu närma sig normal slopningsålder samtidigt

som brist råder pä lok av tjrper med lågt skentryck, vilket påkal

lar uppmärksamhet, särskilt på grund av förstatligandet av en

skilda järnvägarna. Även frågan om lok för beredskapsbehov bör

bealctas.

Det synes vara nödvändigt, att hela dragkraftafrågan allsi

digt undersökes under hänsynstagande till de frågor av olika slag,

som hava samband med densamma.

En utredning av dragkraftsfrågan på längre sikt bör alltså

företagas, varvid särskilt bör tagas hänsyn till följande frågor
eller förhållanden:

1) dragkraftsmaterielens modernitet,

2) emotsebar förändring av driftart och driftförhållanden,

3) förstatligandet av EJ,

4) lämpligaste dragkraftstyper med hänsyn till trafikförhållan
dena under beal?:tande av banans tekniska standard. Det kan
tänkas att i vissa fall en bandels bantekniska standard behö
ver ökas med hänsyn till lämpligaste dragkraft för trafikens
besörjande.

Pä förslag av byråchefen Eingqvist beslöt Stjnrelsen uppdra

ga åt överinspektören H. Bager att företaga denna utredning. Un

der tiden för detta uppdrags fullgörande skulle Bager vara befri

ad från de arbeten, som tillhöra befattningen såsom överinspek
tör för maskintjänsten men ha kvar uppdraget såsom yrkesinspek

tionens specialinspektör för ban- och maskintjänsten.

Av ovan angivna utredningsuppdrag berörda tjänsteställen

skola lämna Bager de uppgifter och den hjälp, som erfordras för

uppdragets fullgörande.

Vid protokollet:

O.K. Härsell

Bestyrkes å tjänstens vägnar:

Irma Steinmark
Bestyrkes å tjänstens vägnar:
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J*ör ut sättningar för utrödRingen.
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Bn utredning om behov av d^agkxaftsmateriel måste baseras

vissa antaganden rörande trafikens omfattning samt på före

liggande erfarenhet ifråga om relationen mellan trafikprestanda

och dragkraftstehbV. Man bör därför lämpligen börja med att se
. ' j

tillbaka på tkafikrörelsens omfattning ooh ändringar under en

följd av år fram till nuvarande tid. Emedan SJ efterhand utökats

genom enskilda banors förstatligande, kan man härvid ej utgå

från trafiktalen för enbart SJ. En jämförelse mellan olika år

under en längre tidsrymd måste därför för hela denna tidsrymd

inbegripa samma banlinjer, och då lämpligen de linjer, som SJ

det senaste året omfattar. Nedanstående tabell 1 upptager för

åren 1933'~1942 vissa trafiktal å de banlinjer, som tillhörde SJ

den 1 januari 1943*

g a b e 1 1 1.

Tågkm å de linjer, som den l/l 43 tillhörde SJ.

—r
Miljoner tågkm

i Eördelade ef. tågslag i Eördelade
:.j- :—m—:—1—: rö

efter driftart

vriga I åjag
tåg drift

Totalt snäll- ooh
persontåg

annan

drift I

33.6
32.4
29.
27.
24.9
23
21.
21.0
20.5
20.0

20.2

1940 :
1941;

Plansch I (bil.14) visar grafiskt vissa i tabell 1 angiv

na värden.

Det synes lämpligt att i huvudsak basera utredningen på

trafikomfattningen år 1938. En kontinuerlig ökning ägde rum un

der en följd av år dessförinnan. Denna ökning är i viss mån be-
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roende på den allmänna banelektrifieringen, som möjliggjort att

med förhållandevis små nytillkommande kostnader göra särskilt

peraontågstidtahellen fylligare, än som skulle kunnat ifrågakom-

ma vid bibehållen ångdrift. Ir 1938 det sista hela kalender

året före det pågående världskrigets utbrott. Som synes var tåg-

rörelsen av snäll- och persontåg då rätt mycket större än nu,

när den är inskränkt huvudsakligen för att dragkraftsmatorielen

skall räcka till för den stegrade godstrafiken.

Att 1938 års trafikomfattning tagas som utgångspunkt för

utredningen gäller för frågans bedömande i stort, men härav föl

jer ej, att man kan utgå ifrån att detta års trafik bibehålies

på varje särskild linje. Törstatligandet av enskilda järnvägar

har haft till följd att i många fall samtrafiksvägarna för gods

omlagts. Medan enligt gällande samtrafiksavtal gods normalt

skall sändas den järnvägsgeografiskt kortaste vägen, tillämpas

nu inom det 3J tillhöriga bannätet, att godset sändes den väg,

som med hänsyn till transportlägenheter och framdragningskostna-

der ställer sig lämpligast. Särskilt har man eftersträvat att

från ångdrivna linjer leda över trafik till elektrifierade hu

vudlinjer, även om transportvägarna härigenom förlängas^ I vis

sa stationsrelationer, där kortaste vägen delvis lett över staal-

spåriga banor, har efter förstatligandet av dessa omlastning

mellfiua banor av olika spårvidd kunnat bortfalla, en anordning

som eventuellt kan vinna ökad tillämpning. Slutligen gäller där

till för en del linjer, framför allt för vissa smalspåriga, att

å desamma hittills besörjd trafik torde komma att efter världs

krigets slut i tilltagande omfattning ledas över till landsvä

garna, när nuvarande restriktioner ifråga om bildrivmodel ooh

gummi ej längre kvarstå. Landsvägsnätets transportkapacitet ökas

alltjämt genom vägarnas och transportmaterielens förbättring,

vilket ökar konkurrenskraften med särskilt de mindre bärkraftiga
/

banorna. Att med någon grad av sannolikhot förutsäga, huru änd

ringarna i detta avseende komma att gestalta sig är dook vansk

ligt.

Som underlag för efterföljande beräkning av dragkraftsbo-
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hov0t har använts från linjen införskaffade uppgifter rörande

detta höhov, beräki^jat efter 193^ års trafikooifattnlng. Det finns

anledning förutsätta,, att behovet därvid tagits till "i Över

kant" , ooh därför ha efter iiärmare un.ö er sökningar ooksa viaéa

beakärningar kunnat vidtagas. Det ciåsto dock u der alla omstän

digheter finnas en viss marginal, enär trafikansvällning *-? åt-

,minstone tillfällig — över 193^ års nivå måste förutsättas fort—

iaxfinde kunna komma ifråga, liksom under nu pågåonde ki^istid

får materielen då övergående utnyttjas mera ooh pressas hårdar«

än som eljest är noruinlt eller kan befinnas lämpligt i fortfa—

righetstillstånd» Om det nu anses tillfyllest att räkna drag-

kraftsbohovat efter 1938 ars trafik, bör dock förutsättas, att

denna trafik kan ombesörjas,med en ifråga om typer ooh drifts

ekonomi fullgod park av dragkraftsmateriel.

Det kon ha sitt intresse här omnämna, att man enligt en

av sekreteraren fil.lic. Å. Sjöberg företagen undersökning -

"Korrelationsstatistiska metoder inom järnvägsväsendet", publi

cerad bl.a. i feknisk 'lidskrift 40/1943 - för en längre följd

av år torde kunna rälina med en trafikökning av 2.^ pr år å

starkt trafikerade linjer, 1,5 å linjer mod mindre stark tra

fik samt 0,7 ̂  å linjer mod svag trafik. Bn ringa felbedömning

av dragkraftsbehovet, beräknat efter trafikvolymen, kan därför

ioke vara av större betydelse med hänsyn till utredninguns hu

vudsyfte. Några procents felbedömning av antalet behövliga lok

innebär endast enstaka års förskjutning av don tidpunkt, då pa

ritet råder mellan dragkraftsbehov och tillgång av dragkrafts—

materiel. De slutsatser, som kunixa dragas beträffande åtgärder

ooh dispositionor på lång sikt, röna oj större inflytande? häx-

av.

Enligt i Eungl. Järnvägsstyrelsens protokoll av dan 21

december 1942 meddolado direktiv skulle vid aubofalld utredning

om dragkraftsfrågan på lång sikt hänsyn särskilt tagas till bl. a.

följende frågor eller föihåilandon;

1) dragkrc-ftsmatoriulons modernitet,

2) emotsebar förändring av driftart och driftförhållajidon.
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3) förstatligandet av BJ,

4) lämpligaste dragkraftstyper med hänsyn till trafikförJ^liaa-

dena under beaktande av banans tekniska standard.

3>0ssutom skulle frågan om lok för beredakapsbehov bestås.

I den efterföljande utredningen konscaer dragkraftsfrligan

att behandlas för olika spårvidder och driftarter. Uxipdelningen

göres i första hand efter spårvidd, enär dragkraftsmateriel av

en viss spårvidd även vid olika driftaxt i viss mån utgör ett

helt för sig, inom vilket brist på ett slags dragkraftsfordon

kan utjämnas av överskott av annat slag. Så har t.ex. under nu

rådande kristid bristen på elektrolok i viss grad fått täckas

med ånglok. Eftersom mycket är gemensamt beträffande de båda

smalspårviddernas dragkraftsfrågor, behandlas dessa under för

båda spårvidderna gemensamma huvudrubriker. Erågans uppläggning

framgår av innehållsförtsökningen,

I .flera fall gäller, att viss fråga med ungefär lika go

da skäl kan behandlas under en rubrik som under en annan. Det

har därför ej kunnat undvikas, och för övrigt i flera fall be

funnits lämpligt, att en och samma fråga i viss mån upprepas

eller beröres på mera än ett ställe.

Här det gäller antal av olika slags dragkraftsmateriel,

avses ̂ Itid - där ej annorlunda särskilt angives - förhållan

dena den 1 juli 1943.

panon dragkraftafrågan för olika spårvidder och driftar-

ter behandlas, synes lämpligt att mera allmänt och principiellt

berörä en del frågor, som äro av mera adlmängiltig betydelse

för olika slag av dragkraftsfordon. Detta gäller frågor om

dragkraftamaterielons brukningsålder och förnyelse, tvpsplitt.'

ringan samt vissa underhållsfrågor.

/

/
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■^* MHåMMmKåmBK^mnHåKRVmaB^åBaMaBm
Plansoh II (bil.l5) angiver, Jiuaru SJ ånglok av^olika spår-

vidd äro fördelade efter tillverkningsår. Enär motsviarapdje upp

gifter även för EJ lok torde vara av intresse, angivas lå^en

dessa.

Vid en undersökning av dragkraftsfrågan på l^g sikt", an-^

ses frågan om materielens ålder böra skärskådas under bänsyns-

tagande till den ålder, som motsvarar för respektive slag,av

fordon tillämpade förnyelsefondsavsättningar.

Enligt kungl. brevet den 19 mars 1926 skall.avsättning

göras till förnyelsefond med vissa procent av vederbörande ob

jekts bokförda värde och så avvägas, att totala avsättningen

för ett objekt kan vid detsammas utrangering täcka slopnings-

kostnaderna» Vidare föreskrivas, att lämpligt belopp skall av
sättas att täcka risken för brand och olycksfall, Pörnyolse-
fonden tillföres även de belopp, som inflyta genom försäljning
av utrangerad rullande materiel öller skrot efter sådan.

Normalt torde få räkiias med att mot en förnyelsef ondsav

sättning av

2,5 ^ svarar en brukningsålder av 40 år
^  •» " 33 "

4  5^ «» w » H 25

Man kan emellertid ej generellt räkna med en alldeles fix

alopningsålder för ett visst brukningsobjekt. Helt allmänt kan
sägas, att t.ex, ett ånglok kan bibehållas i användbart skick

nästan huru länge som helst genom att för förslitning eller vär-r-

deminskning utsatta delar efter hand utbytas. Ifråga om ånglok

gäller detta t.ex, pannan, oylindrar, hjulsatser. Men även om
lokets ursprungliga skick i stort sett kan upprätthållas, kommer

f.

loket att, efter hand som utveoklingen skrider framåt, ej längre
motsvara tidens krav. Slopning kan därför komma ifråga till
stor del därför, att loket blivit omodernt, eller helt enkelt
därför, att det ej längre behövea. Det senare kan sägas hava va—

/  /
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rit fallet beträffande en del ånglok, som slopades närmas^t ef

ter gonomföraricet ay de stora banelektrifieringarna i landets

södra delar vid en ålder, soia ej uppgiok till 33 år.

Sedan lång tid tillbaka tillämpas vid SJ en förnyelse-

fondsavsättning av 3 ̂  lör ånglok ooh 4 i> för elektrolok. Vid

EJ tillämpas däremot 2,5 ̂  för samtliga lok, ooh. detta prooont-

tal har även kommit till aiivändnirig i do värderingskalkyler, som

föregått förstatligandet av enskilda järnvägar. Procentsatsen

4 för elektrolok har på sin tid tillkommit närmast för malmba

nan, vars lokpark anskaffades undor baneloktrifieringens första

skede, då allt var nytt ooh oprövat, och denna högre pi'ocont

har otvivelaktigt varit fullt motiverad för malmbanoloktyperna.

En väsentlig del av me.lmbanans elektrolok har redan övorsloridit

25-årsåldern; de allre flosta loken ho emollertid undergått bo-

tydande ombyggnader, flera av dem i sådan grad, att do kun.na

räknas som nya från tidpunkten lör ombygg.naden.

Do oftor malmbaneeloktrifioringen 1915-^1922 anskaffado

elektrolok, som varit med så lä.ugo, att man kunnat bilda sig o:i

uppfattning om livslängden, kunna uppenbarligen puivändes väsent

ligt längru än den tid av 25 år, som svarar mot procaiittalot 4»

Sodan malmbanans olektrolokpark såsom ovan angivits nu evaevärt

förbättrats, synes därför knappast skäl föreligga att längre

bibehålla prooenttalet 4 för elektrolok, utan bör en sänkning

till 3 i" kunna äga rum, Bohållrdngan å förnyolsefondens konto

för rullande raateriel vid malmbanan är för nilrvarande mycket

god. Vid utgången av 1942 var behållningen cirka 13,1 milj. kro

nor.

Beträffande ^glok kan sägas, att även om loken genom

kontinuerlig förnyelse uv vissa delar kunna hållas anvi.4ndbara

avsevärt längre tid än den mot procenttalet 3 svarande bruk-

niagaåldorn 33 år, torde detta procenttal likväl vara tämligen

väl avvägt ooh ungefärligen motsvara vad som erfordras för att

halt förnya loket vid normal slopningsålder eller hålla detsam

ma i drift ännu längre tid.

Då enligt vad som framgår av det följande ån^okens model-



ålder närmar sig en mot förnyelsefondsavsättningen svarande
'  v-

slopningsålder, under det att elektrolokens medelålder är an7

senligt lägre, är det av intresse att undersöka, huru efterfeått

förnyelse hos ångloken ställer sig i relation till förhande^va-

rande förtidsförnyelse av elektrolokon. Det synes därvid lämp

ligt att räkna med samma normala medolhrukningsålder, 33 år,

för både ång- ooh olektrolok, och att göra undersökningen efter

de grunder, som tillämpas vid värdering av rullande materiel

vid enskilda järnvägar i samband med förstatligande. Det blir
i

alltså en slags värdering mod hänsyn till lokens ålder alldeles

oberoende av ställningen å förnyelsefondakontot.

Då ett flertal elektrolok äro under tillverkning eller

beställda, anses lämpligast att jämförelsen avser ställningexi

1945» vid vilken tidpunkt hittills beslutade banelektrifiering-

ar beräknas vara slutförda och samtliga senast beställda elekt

rolok levererade.

SJ har för närvarande 672 normalspåriga ånglok, av vilka

enligt vad som angivas i det följande, 521 erfordras för besöx-

jande av 1938 års trafik. Medelåldern för de 672 loken uppgår

1945 till 33,5 år, medan medelåldern blir 32,4 år för do 52I

loken enligt i tabell 9 angiven lokfördolning och under antagan

de att ifråga om da typer, av vilka överskott finnos, de yngsta

i första hand tagas i anspråk.

Eftersatt förnyelse av de för besörjande av 1938 års tra

fik erforderli>3a 521 normalspårsloken motsvarar

251 io„.

Om hänsyn tagas till att en del lok ha relativt nya pan

nor, reduoaxas lokantalot med drygt ett 10-tal. tjndervärdet an-

tages motsvara 235 lok, vilket efter ett pris av cirka 12D.000

kr pr lok vid 1939 års prisnivå motsvarar en kostnad av 28 milj.

kronor.

Här har medtagits endast 521 lok. Bn del av övriga befint

liga lok anses dock böra finnas kvar, varför det synes skäligt

öka undervärdet till 32 milj. kronor.

Av de 85 smalspårsloken med en medelålder den 1 juli 1943
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av 36,5 år torde, intill dess att bättre 'tillgång erhållas av

motormateriel, ett 80-tal få anses behövliga för besörjande av

1938 års trafik. Tre lok levereras hösten 1943* Undervärdet >

1945 av smalspårsloken kan anses motsvara 45 för vil]^a

kostnaden efter 1939 års prisnivå uppskattas till 4 milj, J;xo-

nor.
v

Hela undervärdet av ångloksparken skulle alltså 1945 u.pp~

gå till oirka 3^ milj. kronor.

De 584 elektroloken ha 1945 medelålder av 11,0 år.

Emellertid äro 35 elektrolok dubbellok, av vilka 11 st litt.

De började ombyggas till Of2 1937, vilken ombyggnad snart är *

slutförd och kan anses hava ägt rum i genomsnitt år 1941» Två

dubbellok litt pb ha under år 1937 ombyggts till 4 enkellok.

Ombyggnaden av Oe~ och Pb-loken har varit så genomgripande,

att loken i förnyelseavseende kunna räknas som nylevererade

från ombyggnadsåret. Om man räknar efter lokenheter, synes va-

rå riktigast att räkna varje dubbellok såsom två lok. Man får

då följande korrektion

584 lok å 11,0 år, 6424 lokår

Avgår för ombyggnad 4 Pb vid I5 års ålder 60 lokår

11 Oe ♦♦ 19 * " 209 "

269 lokår.

Tillkommer för dubbellok.

14 Oab lok medelålder 30 år 420 lokår

10 Of " •• 22 " 220 «

llO0-Of2 " * 4 " 44

684 lokår

aaldo 619 enkellok 6839 lokår. .

Medelålder för elektroloken blir 11 år.

'  Här företagna justeringar, betingade av loks ombyggnad

och vissa loks egenskap att vara dubbellok, kompensera alltså

varandra.

Övervärdet av elektroloken vid 33 års brukningsålder mot

svarar



^^9 * , =s 103 enfeellok. Efter ett pris av

255»000 kr pr st, vilket gällde för D-lok i augusti 1959, blir

övervärdet 24,3 niilj- kröner.

Vid en mot nuvarande förnyelsefondsavsättning, 4 i>t sva

rande brukningsålder av 25 år skulle övervärdet av elektroloken

motsvara endast

B 37 lok eller 8,7 milj, kronor.

Saldot ifråga om lokparkens ställning i förnyelseavseende

blir alltså att mot ett övervärde av 24,3 milj. kr av elektro

loken, beräknat efter 33 brukningsålder, svarar ett under

värde av 36 milj, kr för ångloken, beräknat efter samma bruk

ningsålder. Xven om alltså en väsentlig del av bristen å ång

lokakontot kompenseras av överskott å kontot för elektrolok, f

får jämförelsen uppenbarligen ej tagas till intäkt för att

längre eftersätta ånglokens förnyelse. Blektrolokparken går up

penbarligen till mötes en omfattande förnyelse längre fram och

för varje slag av värdeobjekt böra självfallet förnyelsefonds-

avsättningarna i längden motsvara behovet av förnyelse.

Om under avdelning II:A:a berört elektrifieringsprogram

genomföres, beräknas I74 st ånglok bli inbesparade. Evarvarande

behov av ånglok utgör 347 st. De 347 för närvarande yngsta ång

loken ha nu en medelålder av cirka 29 år. Vid den tidpunkt, då

elektrifieringsprogrammet ifråga tidigast kan tänkas genomfört,

åren 1955 ̂  1957, skulle medelåldern för de för närvarande yngs

ta 347 ångloken utgöra 4I å 43 år. Mot 521 ånglok i tjänst sva

rar en årlig nyanskaffning av 16 å I7 lok ooh mot 347 lok oir-

ka 11 nya lok.

Förnyelsen av ånglok anses på grund av vad här anförts bö

ra återupptagas, så snart förhållandena möjliggöra detta. Frå

gan kommer att beröras ytterligare i det följande. (Jämför avd,

II;B:d ooh II:(k).

Ifråga om förbränningsmotormatoriej tillämpas ±qi motor

vagnar en förnyelsefondsavsättningsprooent av 10 samt för

rälsbussar ooh lokomotorer I5 9^»
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De äldsta och minsta ̂ okomotorerna började levereras 1926.

Några av dem ha slopats och försålts. De torde därvid knappast

ha varit fullt uttjänta, men på grund av sin ringa effekt mot

svara de för de flesta fall oj nuvarando krav på dragkraft. De

större lokomotortyperna ha som regel ej varit i tjänst så lång

tid, att man än så länge kan bilda sig en fullt säker uppfatt

ning om livslängden, men vill det dock synas som om 12 förny-

elsefondsavsättning för dessa vore tillräcklig. Någon ändring

anses dock oj böra vidtagas, så länge gengasdrift bibehålles.
s

;Flertalet av SJ 34 förbränningsmotorvggnjar. fördelade

på ej mindre än 22 typer, ha tillförts SJ genom enskilda baiiors

förstatligande. De äro tillverkade under åren 1923-1938* Avsätt

ningsprocenten 10 förefaller vara något för hög för större vagn-

typerj sannolikt skulle 8 ia räcka för dessa, där dock en väsent

lig del av värdet representeras av väi'da hos vagnkorg och inred

ningsdetaljer, vilka mod all säkorhat ha störro livslängd än

som svarar mot 10 avsättning.

Pör rälsbuBSs^r tillämpas såsom nämnts avsättningsprooon-

ton 15. Bortsett frän en första på försök gmskaffad rälsbuss

har än så länge någon sådan oj blivit slopad. De äldsta räls

bussarna av standardtyp äro oj mera än 8 år gamla och äro bruk

bara rätt länge ännu. Eälsbussarnas - i jämföreiso med andra

järnvägsfordoiB--lätta konstruktion vorkar avkortande på livs

längden, som därför oj kan bli så lång som för do solidare

byggda motorvagnarna. Flera tookon tyda på att rälsbussarna i

vissa avsoondon borde utföras något solidare än do nuvarando.

Ivon med boaktcuade av det allmänna byggnadssättet vill det dock

synas, som om avsöttningsprocanton kunde sättas lägre än 15,

högst 12, dock ej förrän återgång skott till bentyldrift. Do

relativt stora kostnaderna för gongasutrustning avföras nämli-

gon delvis på förnyolsefondskontot.
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12 st, och cirka 5 ̂  liögre än om antalet uppgår till '^0 h 40 at.

Dessa procenttal förefalla lägre än man täntat sig. Det "bör

emellertid beaktas, att härvid avses enbart å vederbörande ut

giftskonto avförda nettokostnader, sådana de komma till å^nes i

utbetalda arbetslöner ocli avförda materialkostnader. Bnligt vad

som under hand upplysts, skulle underhållakostnaderna bli rätt

mycket lägre vid ett lokantal av något hundratal jämfört med

kostnaderna vid ^ 40 st. Detta spelar dock ej större roll i

detta sanmianhang, enär de loktyper, som kunna komma ifråga att

användas, om de "udda" typerna slopas, ioke iörokomma i så

stort antal exemplar.

De udda loktyparnas underhäll fördyras ej oväsentligt ge

nom den tidsförlust, som ofta uppstår vid anskaffning av sådana

detaljer, som ej kun.ua komma ifråga att hällas i reserv. Härav

följande längre bortovaro ur tjänst samt längre uppehållstid i

huvud- ooh driftverkstäder ökar ränta- och amorteringskostnader

na, räknat pr prestationsenhot för lokon. Separat anskaffade

reservdelar ooh förbrukningsdetaljor ställa sig därtill dyrare

än sådana av standardtyper, vilka tillverkas i störro skala ooh

lagorhållas. Det har sitt intresse, att överslagsvis söka utrö

na de ekonomiska konsekvenserna av utsträckt reparationstid ooii

anskaffning av detaljer i liten skala. !Pörafintliga redovis

ningar lämna oj upplysning härom.

Ur 1941 års drifttjänststatistik (so tabellen sid. 44-45

"Medelantalet befintliga ooh i tjänst varande lok m.fl. samt

för de i tjänst varande fordonen, tjänsto— ooh reparationsdagar

m.m. i medeltal pr ferdon") kan beräknas följande. Om man för

de ånglok, av vilka antalot pr typ är mindre än 5» först räknar

bort antalet avställaingsdagar, utgöra tmtalot dagar under re

paration ooh revision för tillsammans 119 lok 24,5 ̂  ov återstå

ende dagar samt för 434 lok av SJ standardtyper 16,5 ̂ . Dessa

procenttal motsvara 89 resp. 60 dagar pr helt år, vilket inne

bär att övrig tid, om någon avställuing på grund av god till

gång ej äger rum, utgör 276 resp. 305 dagar pr år.



Enligt vad ovan anförts äro de udda lokan vid full an-*

vändning ur tjänst för reparation ooh revision i medeltal 89

dagar pr år emot 60 dagar for lok av större serier. Under an~

tagande att cirka två tredjedelar av denna tid avser tid i hu

vudverkstad skulle a3.ltså 60 resi). /p dagar av tiden tilltariag-

as i huvudverkstad. För en överslagsundersökning synes mian' kun

na räkna med att en lokuppställningsplats i huvudverkstad med

tillhörande biutrymmen kostar omkring I5O.OOO kr. Efter 9 'f"

för ränta, amortering, underhåll ooh uppvärmning får man on

årskostnad av l'^,^00 kr ooh 37 hr pr dog, gr: u.an antager, att

ett standai'dlok tjänstgör 45*0^0 hm pr år, ooh är i användning

305 dagar pr år (jämför det föregåande) skulle ett lok med en

dast 276 tjänstedagai* pr år gå * 45»0^0 = 40*700 km. Lokal

kostnaderna vid lokens underhåll i huvudverkstad bli då pr km

—-SLjL-iPÄ _ c K gj-y j-jjj f5y udda lok samt
40700

40 * å7 • 100 3>3 öre pr km för övriga lok.
45000^"""' "

Morkostnaden för udda lök i här berörda avseende blir

alltså 2,2 öro pr km o3.1or vid en underhållskostnad av 20 öro

pr loD 11 Vissa delar av här boräknade kootnsdor kanske oj

helt bortfalla, om enstaka udda lok ersättas av lok, som finnas

i större antal, men å andra sidan bör beaktas, att udda lok,

såsom näimits, kräva längre underhållstid även i driftav-trkstä-

derna, vilket dook ej här göros till föremål för siffermässig

värdering.

Om man enligt vad ovm angivits, antager, att ett stan-

dardånglok tjänstgör 45*000 km pr år ooh kostfxr oirka 120.000

kr, blir ränto- och amortoringskostiadorna efter tillsammans

7 5^ 8.400 kr pr år eller 18,5 öre pr km. För ett lok, som före

kommer i blott ett fåtal exomplar skulle onligt dot föregående

medhinnas blott 40.700 km pr år och vid samma värde å loket

blir alltså km-kostnaden = 20,5 öre pr km eller 1,9 öre

mera pr km, motsvarand.e cirka 7 ̂  10 av midoxhållskoötnöden.

Vad gäller själva anskaffningon av sådana reservdelar,
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mycket arbete. Det gäller ej ̂ea4.afrts>TJiidersökx4jasar~Tid ritbor

det utan jämsides med sådana bör i lokatiallC, ärift~-ooh. iiuvud—

verkstäder samt vid fordonens användning under samråd med befäl

ooh personal studeras vad som är bäst vid användningen samt i

vad mån ooh huru eventuella ändringar böra företagas, Zven frå

gan om mara principiella konstruktiva ändringar bör närmare ut

redas» (Jämför avd, IIsB;b.)

Här angivna arbeten kunna ej utföras mod befintliga arbets

krafter på maskintekniska byrån, Här denna byrås avdelning för

ånglok ooh motormateriel år 1955 inrättades i sin nuvarande or

ganisationsform^ varvid med föreståndars^apet blev förenat att

vara byråohofens närmaste man, fanns det^ såsom framgår av ta

bell 2, tillsammans 67 typer av dragkraftsfordon, varav 19 ty

per eloktrolok. Nu är motsvarande antal 198, varav 33- typer

elektrolok ooh elektriska motorvagnar. Vid fortsatt förstatli

gande ökas antalet typer av dragkraftsfordon ytterligare. Här

till kommer landsvägsfordon av flera slag.

På grund av vad här anförts synas lämpligt, att en väsent

lig förstärkning av arbetskrafterna å maskintekniska byrån vid

tages, så att den synnerligen viktiga frågan om bättre enhetlig—

görande av dragkraftamaterielen ooh dosa detaljor ooh eventuellt

även frågan om viss typförnyelse fremförallt i vad rör ånglo

ken - måtte kunna ä^as mera arbete ooh tid än som nu är möj

ligt, Eostnaderna för ett gonomarbatande av dotta stora arbets

fält torde spela en under ordnad roll. i jåimförelse med vad som

därigenom står att vinna,

O, underhåll av dra^raftsfo.rdon.

En väsentlig dol av de löpando kostnaderna för dragkrafts-

materielen utgöros av kostnad för dess uiidörhåll» Man kan be

trakta en i lok nedlagd underhållskostnad såsom ett förskotts

utlägg för att loket skall kunna prestora arbete» Härav följer,

att man bör söka av loket taga ut så mycket nyttigt arbeta som

möjligt, innan man kostar på ny reparation ollox - ifråga om



■  "'■ . 1?.'

lok, som närmar sig slopningsåldern -« innan man slopar detsamma

eller kostar på utbyte av någon viktigare detalj. Detta gäller

i princip alla slag av dragkraft och torde vara allmänt känt.

Det s3mes dock vara av intresse att i siffror klarlägga vad tet

kan röra sig om närmast ifråga om ånglok, där frågor av detta

slag för närvarande äro mera aktuella än för andra slag av drag-

kraftsfordon.

I regel undergår ett ångloks maskineri en fullständig ma

skinreparation ungefär vart ^ även pannan revideras.

Omkring vart 12:te år — tidigare vart 10;e år - éller efter

normalt 4 maskinreparationsperioder undergår pannafi invändig

större revision (klass II), då vanligen ny eldstad insättes,

normalt av koppar men under kristid även av stål. Slutligen ut

föras löpande underhållsarbeten och tillfälliga skado^ avhjäl

pas. I plansch III (bil.l6) visas grafiskt för dels L-, dels

B—lok de under en 12-årsperiod uppkommande reparationskostna

derna, såväl när de utgivas som under huru lång tid de nyttig

göras, Det framgår uppenbart, att det är av stor ekonomisk be

tydelse att "slita ut" ett lok, innan det avställes, enär man

eljest ej får full valuta för utlagda reparationskostnader, vil

ket resulterar i tidigare uppträdande utgifter för reparation

av ersättande lok. Om man t.ex, slopar ett L-lok, när det löpt

två av fyra slitningsperioder efter senaste pannrevision klass

II, förloras normalt ett belopp av 9*000 kr, utgörande hälften

av den till 18.000 kr uppgående kostnaden för dylik pannrevision.

lör ett äldre lok, vars panna är i tur till och i behov

av invändig större revision (klass II), bör man noga överväga,

om man skall utföra en sådan eller slopa pannan. Dnder nu rådan

de kristid med lokbrist och svårighet att få leveranserna verk

ställda i tid ha vid SJ ett flertal lokpannor påkostats revi

sion klass II, fastän deras tillstånd varit sådant, att man. i

normala fall i stället skulle slopat dosamma.




