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lok, - jämför avdelning IliBxo - blir den erforderliga lokre

serven uppnådd tidigare och mindre typsplittrad. Anskaffas t.ex.

ett 30-tal nya lok, blir lokreserven komplett ungefär 4 åx ti

digare.

Såsom i annat sammanhang närmare angives ha lok av SJ

standardtyper i stort antal satts i tjänst på förstatligade

banlinjer för att där ersätta övertagna utslitna eller undermå

liga lok. Sålunda kan nämnas, att å de linjer, som förstatli

gats fr.o.m. 1937 — alltså det år då planerna för lokberedska-

pen uppgjordes - användes sommaren 1943 omkring 100 lok av SJ

standardtyper, varav ett 60-tal mod en dragkraft av minst 6,7

ton. Om de förstatligade banorna hade kvarblivit i enskild re

gi, hade de varit nödsakade att vidmakthålla sin lokpark, som

då också skulle motsvara för resp. banor uppställda beredskaps

krav i dragkraftsavseende. Det torde nämligen kunna förutsät

tas, att, om ej förstatligandefrågan blivit aktuell redan vid

början av 1930-ialo'fcj de enskilda järnvägarna skulle skaffat

nya lok i större omfattning än som sedan blivit fallet. Det sy

nes därför skäligt, att i den mån tillgodoseendet av dragkrafts-

behovet för boredskapsändamål på det sätt, som angivits vid

frågans behandling av statsmakterna, inskränkts genom förstat

ligandet, don uppkommandti? >kbriston bör fyllas genom att friskt

kapital utifrån anvisas av statsmakterna i samband mod förstat

ligande. Denna fråga kommor att närmnre beröras undor avdelning

II fi*.

C» Bloktrolok och elektriska motorvagniir.

a) Antal ooh typfördelning^

Ifråga om antal ooh fördelning på olika typor hänvisas

till tabell 13 (bil.7)« 1 motsats till vad som tillämpades för

ångloken anses ej behövligt att här sammanföra några tekniska

data för de olika loktyperna.
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lör linjen. Långsole-Boden med dess långa ata^ka stigning

ar ha B-loken likaså visat sig för svaga ooh är det därför av

sett, att den tyngre Ipktjänsten å denna linje skall hesörjas

med det blivande universalloket litt M. PJyentuellt kan denna

loktyp användas även för malmtrafik«

lör lokalgodståg torde H-loken av den senaste utvecklings

formen, nämligen litt Ho eller Hd få anses fullt lämpliga. Ur

typen i övrigt lämpar sig även för ren växlingstjänst, om

na ej är alltför krävandOo H-lok i växlingstjänot på "utestaw

tioner" kunna lämpligen inläggas i lokalgodstågsturer., variga-

^nom de tillaammans med andra H-lok bli översedda vid hemstatiaJ!^

för dessa.

Växelloket litt ub är enkelt, kraftigt, oömt coh drift-

säkert. Vid brist på linjelok kan .loket användas för lokalgods-t

tåg, ehuru det på grund av .sin låga maximihastighet ej är så

lämpligt härför.

Av de olika ö-lokens utveokliagaformer, vilka närmat

tillkommit för ledningsavdalningQn, torde don sonaste typen,

Öd, enligt hittills föreliggande erfarenhet få anses vällyokad

ooh lämpad för fortsatt tillverknings

Vad gäller användning av elektriska motorvagnar så ha de

undar å.r 1959 lovort rade 10 st Xai-vagnarna efter många ■"barn

sjukdomar" nu blivit mera driftsäkra» öo användas ooh lämpa sig

väl för pendoltrafiken mollan j^aXmö ooh lund. 2)ot xäknadoe. ur

sprungligen mod att några av vagnarna skullo användas på sido-

linjor .till Eskilstunalinj.on, mon åtminstone tills vidare er

for dras alla vagnarna för nuvarando tjänst i lokaltåg invid

Malmö.

En för några år sodan företagon utrodning ifråga om an

vändning av motorvagnar för lokalpersontrafikon vid SI visade,

att den omfattande lokaltrafiken närmast Stockholm ooh Götobers

billigast bosörjos mod loktåg, men att motorvagnar förutom å

sträckan Malmö-Lund skulle kunna användas även för lokaltrafi

ken invid Herrköping ooh Jönköping, Sannolikt.blir det lämpligt

att, sedan oloktrlfieringen Eslöv-Hälsingborg fullbordats, an-
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ordna motorvagnståg mellan Malmö och Hälsingborg via såväl

Teokomatorp som Eslöv. Det torde också komma ifråga att full-*

följa den tidigare planen att använda Xoa4~niotorvagnar vid si

dolinjer till bandelen Södertälje S-Eskilstuna.

Slutligen ken framhållas, att, ifall frågan om elektriskt
t

drivna rälsbussar skulle tillfredsställande lösas (jämför av

delning II;A:a), ett antal sådana ssuinolikt kan finna lämplig

användning å vissa elektrifierade linjer.

c) Behov. •

I tabell 13 (bil,7) lia sammanförts uppgifter tm behov av

elektrolok och motorvagnar, i allt väsentligt efter uppgifter,

lämnade från linjebefälet. Behovet inbegriper lok för elektrisk

drift å linjerna Hälsingborg-Hässleholm, Ramlösa—Eslöv samt

Östersund—Storlien.

Som synes upptager tabellen ett lokbehov, rätt mycket ö-

verstigande tillgången, när beställda eller beviljade lok,

tillsammans 36 st, blivit levererade. Detta giver anledning

närmare undersöka, huru antalet lok ställer sig i relation till

tågrörelsen. Det bör nämligon bemärkas, att man med nuvarande

elektrolokpark ombesörjer en större trafik än 193^ års och att

nämnda 36 lok är mer än vad som erfordras för de under elektri

fiering varande banorna.

Under 1938 utgjorde antalet tågkm i elektrisk drift 36,5

milj. Antalet elektrolok under samma år utgjorde i medeltal

431} varjämte funnos 5 motorvagnar, vilka här nedan redovisas

som lok. Av eloktroloken disponerades för växling eller för led-

ningsavdelningen

48 Uabo

2  Oo

22 öobo

10 H

Summa 90 lok
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nomföri elektrifiering en något fylligare ticltal)ell än den,

som närmast förut tillämpats i ångdxift. Hör må antagas, att

denna ökning uppgår till 1 milj, tågkm, varför efter 1938 ny

tillkommande tågröxelse å elektrifierade linjer skulle uppgå

till 10 milj« Ifråga om dessa linjer gäller att de, som ha

tämligen tät tågfrekvens, äro relativt korta, och att de längre

linjerna ha en ganska gles tidtabell. Man synes därför för

samtliga linjerna ej böra räkna med högre medelprestation pr

lok än 0,085 löilj. tågkm pr år. Mot 10 milj. tågkm skulle då

svara llS lok.

TTnder 1938 räckte ej olektroloken till för samtliga tåg

å de elektrifierade linjerna, utan kördes dessutom på dessa

linjer - enligt uppskattning - cirka 0,8 milj. tågkm med ång

lok, vilket torde motsvara cirka 9 elektroloks arbetspresta

tion. (0,8 milj, utgör skillnads mellan totala antalet tågkm å

elektrifierade linjer och antalet tågkm med elektrolok å dessa.)

Knligt vad här anförts skulle behovet av elektrolok för

linjetjänst efter 1938 års trafikförhållanden utgöra 34^ + II8

+ 9 = 473 loi:. Betta antal råkar i det närmaste motsvara det

antal för linjetjänst disponibla lok 474 st, som enligt tabell

10 (bil.6) komma att finnas, när beställda och beviljade lok

levererats. (584 lok -10H-2 0o-80d-64U-28ö = 472

lok.)

Antalet behövliga linjelek skulle onligt av linjebofälet

lämnade uppgifter utgöra 503- eller ungefär 6 ̂  mora än vad ovan

beräknats. Bå enligt av förut anförts, en trafikökning av 1,5 å

2  pr år kan ausos sannolik, motsvarar ett med 6 i> ökat lokan-^

tal blott några få års trafikökning.

Bot har sitt intresse att i detta sanrmanharg undersöka
rolationon mollaa loktillgång och trafikprestanda undor nu rå
dande, av krisförhållandona föranledda intensiva trafik.

Antalet elektrolok för linjetjänst, alltså totala antalet
lok minskat mod dels samtliga Do-', TJ— och ö—lok samt dols till
sammans 18 H- och Cd-lok, vilka normalt ginvändas i växlings
tjänst, utgjordo den 1 januari 1942 401 och den 1 januari 1943
443 ollor i medeltal för året 1942 423 lok.

Med oloktrolok kördes år 1942 47>6 milj, tågkm ollor
0,112 milj, km pr lok och år, vilket är 6-7 ̂  mera än 1938. Vid
denna jämförelse bör boaktas, att för närvarande on procentu
ellt större del av tågrörolson än tidigare avser godatåg, i vil-
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ka på grund av den lägre hastigheten ej lika många km normalt
kunna presteras som vid tjänst i snälltåg och långvå,ga person
tåg. Den höga kilometerprestationen har väsentligenOmöjliggjorts
genom en tätare tidtabell å huvudlinjerna, medförande korta
vändtider^för loken, vilken anordning möjliggjorts bl.a. gf^om
att man fått nöja sig med mindre riklig lokreserv, samt geöem
att man ibland låtit underhållet stå efter något.

Det synes ej vara lämpligt, att för normala förhållaiiden

förutsätta större kilometerpreatation av loken än som förekom

1938. Enligt vad ovan anförts, skulle dock, sedan beställda och

anslagsbeviljade lok levererats samt elektriska driften kommit

igång å de under elektrifiering varande linjerna i Skåne saimt

å linjen Östersund-Storlien, loktillgången i vad gäller antalet

lok motsvara behovet efter 1938 års trafik.

Brist och överskott ifråga om elektrolok och el, motor

vagnar enligt tabell 13 (bil.7) kan efter vissa jämkningar i

sammandrag angivas sålunda;

D

Överskott

Brist

Saldo brist

39

i  H 1 U
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39

:  63

1 17
i

24

Enligt det föregående, skulle det upptagna behovet av

linjolok vara omkring 25 lok mora än som med hänsyn till förut

satt tågrörelse skäligen skulle erfordras. Räknat efter antalet

lokenheter skulle lokparken, sedan hittills beställda lok leve

rerats, lagom räcka till för 1938 års trafikisrolym. Däremot fö

religger mor eller mindre angelägna önskemål ett ersätta vissa

loktyper med andra och må härom anföras följande,

Anskaffning av ytterligaro E-lok är önskvärd för att i

sinom tid kunna insätta dylika lok i snälltågen ävon norr om

Stockholm, Emellertid torde 10 P—lok — utöver de I5 som komma

att finnas - till en början kunna ersättas av Dk-lok, Ifråga om

linjolok kvarstår dock önskomålot, att eftor hand kunna ersätta

ett antal D-lok mod H—lok. Dessa senare lok kunna nämligen i

motsats till D-loken aiivändas enbemannade i lokalgodstågstjänst.

Man tordo kunna räkna mod att varjo H-lok, som orsättor ott D-
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Ifall anskaffning av nya lok för redari elektrifieradu

linjer kostar mera än från dessa frigjorda lok, vilka tagas i

anspråk å bandelar, som skola elektrifieras och där vederböran

de elektrifieringsanslag ej upptager kostnad för dyrbarare lok

än som verkligen komma till användning, torde prisskillnaden

få upptagas såsom kapitalökningsanslag. /

Dfc ^örbränningsmotorvagnar, rälsbussar och lokomotorer.

Motorvägnar.

I tabell 15 (bil.8) återfinnes förteckning över samtliga

normalspåriga förbränningsmotorvagnar, av vilka de allra flesta

tillförts SJ i samband med enskilda banors förstatligande. Av

befintliga 27 motorvagnar, fördelade på ej mindre än 20 typer,

ha 24 vagnar, fördelade på 19 typer, kommit från enskilda nor

malspåriga järnvägar, medan endast 3 vagnar av 2 typer nyan-

skaffats av SJ, Den äldsta vagnen är 21 år gammal ooh medelål

dern för samtliga är ungefär I3 år. 16 st av vagnarna ha die

selmotorer ooh 11 st förgasarmotorer. Av de senare äro 10 st

ombyggda för gengasdrift.

Beträffande vissa vagnar mod förhållandevis stor effekt

må följande framhållas.

Xod4--vagnarna, nr 5) som beställts av SJ ooh nr I7, som

övortagits med TJVHJ (lev. 1938 resp. 1937), ba under tiden när

mast efter leveransen mestadels varit ur tjänst på grund av o—

lika fel. Sedan en del förbättringar vidtp.gits, ha de blivit

bättre men ej varaktigt drift säkra. Efter världskrigets ut-bjirfct

ha de liksom övriga dieselvagnar tagits ur tjänst.

Vagnarna Xodl I3, Xod2 I4 ooh Xod3 15 och I6, som äro av

utländsk tillverkning och som övortagits med VBHJ, ha i enskild

regi fungerat bra och de sistnämnda ha kunnat medföra ott par

extra boggivagnar. Motorvagnstågen äro nu ersatta av loktåg,

framförda av Cd—lok.

Vagnen Xod6 20, vilken övortagits med MYJ, har den störs

ta maskinaffekten av samtliga SJ motorvagnar (480 hk). Ben har

ej varit driftsäkor och i genomsnitt har den varit ur tjänst




