B. !&aglok;

a) Yissasunngifter om énglokparkens fordelning pi typex och

dessas huvuddata. Atgirder till forbittring,

I tabell 5 (bil.2) ha sammanfdrts vissa huvuddata om do
olika loktyperna. I anmirkningskolumner. gdras for en del av ty-
perna vissa uttalunden, som #dven hinfdra sig till avdelning
II:B:c.

I tabell 6 hir nedan visas, huru antalet lok per typ for-

delar sig.
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Ta-bell 60

Antal ) _H Ant a41
hwlogyger typer § lok .E—t logyger typer | lok
1 23 | 23 { 25 1 25
2 24 8 39 1 39
3 8 24 H 42 1 42
4 7 28 | 45 1 45
5 5 25 47 1) 47
6 1 6 | 50 1 { 50
7 2 14 60 1 | o
12 | 1 12 70 1 70
13 | 1 13 85 1 85
i 16 1 16 Summa 82 ! 672

Sedan elektrifieringen av SJ sydligare huvudlinjer iglng-
sattes 1 mitten av 1920-talet, och &nglok blevo Svertaliga i
stor utstrickning, dlev det mdjligt att inom ramen av befint-
11g loktillgAng bestrja trafiken med lok av relativt £& men
.léméliga typer, medan dterstlends lok till stor del utrangera-
des eller avstdlldes., Enligt en &r 1929 foretagen undersdkning
var man d8 p& god vidg att kunna begrinsa antaelet i bruk varan-
de typer till omkring 15, osktat banndtet i 8ngdrift d& hade
stdrre utstréickning #n nu. Mon sodan kom fﬁrstatligandet av en-
skilda banor, genom vilket en mycket typrik lokpark tillfsrdes
SJ. De nuvarendo 82 loktyperna fordela sig s8lunda:

26 8J- typer 5%6 lok eller 20,6 lok per typ
56 ENJ~ " 136 * ® 2,4 » * o

Dot bor bemérkas, att flere av de hir rodovisade separa-—
ta typerna - nérmast SJ typer — sgentligen representera olika
utvecklingsformor av samma typ under pdgdende #ndring eller om-
byggnad. Batta gillor typerna E, E2, G1-G6 samt K3-K4, tillsam-
mans 10 typor, vilkes antal roeduceras till 4, om pdbdrjade #nd-

ringar slutforaas.
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Vissa av SJ typer ha tillkommit £5r att tillgocdose ett
speciellt behov, t.ex. de pd sin tid for malmtdg & linjen
Abisko-Riksgrinsen enskaffade 5 R-loken. Eljest har SJ redan .
tidigt efterstriivat och i mojligaste mAn genomfért wphotlighet
och ej i ontdan gdtt over till nya typer. Sdlunde kan nsmnag,
att av de p& sin tid fullgoda Coc- och Kd-loken forekomma tfll
ett antal av 84 resp. 139 och -~ sésom framgdr av tabellerna 8
och 9 -~ finnas fér nérvarande 130 st E- och E2-lok samt 85 B-
lok, av vilken senare typ dessutom 11 forsdlts till enskilda
jarnvigar. |

Lokparkens splittring p& minga typer med olika egenska-—
per i fraga om dragkraft, effekt samt pd framférbarheten & o-
lika bandelar inverkande skentryck medfor ofta i den dagliga
tjinsten &tskilliga praktiska olidgenheter vid lokens tjénste-
tilldelning och anvindning.

Bland de under avdelning I:B uppridknade detaljer eller
forbrukningsartiklar, som férekomma i alldeles for stort antal
gstorlekar och modeller utgdra hjulringarna en av de viktigaste.
Tabell 7 (bil.3) visar & SJ lok — for fullsténdigheis skull
sdvdl 8ng~ och elektriska ~ forekommande olika drivhjulzings-
diametrar. Hir ha hjulringarna ordnats efter yttre diameter,
emedan det 4r denna diameter, som angives, nér det géller ma-
skineriets huvuddimensioner. Eljest #r det uppenbarligen ril-—
tigare att angiva lotringsdiametern, enidr det &r denna som &ar
avgorande, nir det giller beddma, i vad min en och samma hjul-
ringsmodell kan anvindas f£for olika hjuldiametrar.

S&som av tabellen framgir, finnes ej mindre #n 35 olika
drivhjulringsdiametrar, av vilka 31 forekomma & &nglok och en-—
dast 8 & ulektrolok. Vad giller &ngloken #xr det cudast 8 olika
diametrar pd de uisprungliga SJ loken, sammanlagt 538 st, me-
dan 23 nya diametrar tillkommit for 1%4 f.d. EJ lok.

Dot dr en visantlig skillnad i pris mollan hjulringar av

en typ, som tillverkas i stor skala, och hjulringar, som méste
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valsas separat i f3 exsnplar. Hir kan sdlunds nimnas, att fér—
digvalsade dmnen till hjulringar av standarddiametrér £0r ndre
varande kosts omkring 0;60 kr pr kg, medan'hjulringazuav spe-
oiell diasmeter vid tillverkning i mindre antal fﬁr’hsrveranae '
kosta omkring 1:1% kr pexr kg. Det kan vidare n#mnas, att Sura-
hammars bruks AB. -~ i varje fall fér nirvarande - ej 8tager

sig valsning av hjulringar i mindre omfattning &n som motsva~
rar en charge om cirka 14 ton, d.v.s. 30 & 40 hjulringar av sam~
ma slag.

Det kan pd grund av vad hir anforts wed viss begrénsning
stidlla sig f6r§elaktigare att i stdllet for att anvinda en spe~
elaltillverkad hjulring av vigs diameter avarva ur ndgot mind-
re hjulringar av standerddiameter, vilka Hro billigaxe i an-
skatfning. Nedanstiende kalkyl kan giva en uppfattning om i
vad mdn detta Hr ekonomiskt liémpligt.

Antag 161 jande:

Vikt 1 kg av osvarvat hjulringsémne antingen aypassat fir
en gtaddardhjulriig av inre radien r eller for en special-
hjulring av radien r + x mm, 43 alltsd x angiver vad som
b6r utsvarvas & ring av forsinéimnda diameter, direst den

- ¢kall pdldggas 1ldtring av radien r + x mm, G kg.
Slitningsmdn & standardhjulring s mm, mex 35 mm.

Pris por kg av standardhjulring a kr = 0:60 kx.

oo ¥ % " gpeciagl~ " b" =1:15 " .
Svarvaing invindigt av hjulring kostar f6r ndrvarande

pormalt 6:50 kr, tkat med 2 kr per mm utsvarvning i radiell led.

Utvdndig svarvning antages kosta 3%:80 kr per hjulring och pé-
krympning 3 kr. Anvindning av hjulring med ursprunglig radie
r mm, vilkeh hjulring uppsvarves till x + ¥ mm, kan komma 1
frdga vid maximalt det virde av x mm, vid vilket det stéller
sig lika dyrt att, rdknat i kostnad por mm nedslitning av hjul-
ring, auvidnda en windre, uppsvarvad standardring som att anvin-

- da speocialtillvoerkad ring av Guskad diametor. Por bestimuisg av

x f&r man f8ljando ckvation: o

§bv+3+65+3%8 Gae+3+65+3%8+2°%

8 , 8 - X
-8 (b—-8)s
G b+ 13,3+ 28
For exempelvis ¢ = 400 kg (yttre hjuldiametern 1530 mm)
och 8 = 35 mm erhdlles x = 400 » (1,15 = 0’60}_35 =1%,9 on
- 400 « 0,6 + 13,3 + 2 «» 35
Om en hjulring dr intill 28 mm stSrre 1 diameter &n on
standardring, mdtt & 1lotringen, skulle det vara billigarc att
svarva upp standardhjulringar &n tillverka ringar 1 mindre an-
tal av icke standsrddiametar.
Om mod beasktande av denna kalkyls resultat gemensamma &m—
nen anvindaes f6r hjulringar med ndrliggende diametrar, toxde
man kunna nedbringa sntalot typer av hjulringsdmnen frén 31
t11l 18. I tsbellon har lingst till vinstor med klammer angle
vits, vilke diasmetrar, som lédmpligon kunna kombinoras. En ytter-
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ligare vasentlig nedskdrning av antalet ernis i samband med -
slopninv av loktyper, som forekomma endast i enstaka exemplar.

P4 grund av vad hdr anfdrts synes lémpligt, att maskin—
tekniska byrén i samrdd med verkstads— och forrédsbyr&erna ‘och
under bosktande av vilke loktypor, som skole bibohdllas,
foaststiller vilka hjulringstyper, som skole bestidllas och la-
gorforas, semt vilka som skola tillgodoses genom avsvarvhing
av standardringar.

Med splittringen pé& ménga loktyper f6ljer &ven en motsva-
rande splittring av pauntyper, dock ej fullt s& stor, enir mau
Atminstone i nigra fall ordnat s&, att en och semma psuntyp kan
anviéndas for ett par eller flera loktyper. Mycket mere borde
dock under 8rens lopp ha kunnat dtgdres hirutinnan, ty dven vid
ett ganska differentierat behov av loktyper, for-hiller det
sig dock sa, att lok fuor olika slag av tjinst med dirav beting-
ade olikheter i friga om maskineri, kxunna ha ungefidr samma &ng-
behov, medfdrande mbjlighet att auvinds gemensaﬁ paxntyp.

Vad som hérutinnan underldtits, torde &timinstone 1 négon
nén kunna tillriéttaliggas. Nér efter hand pannor & f.d; BJ lok
mdste slopas, bor i en del fall, ddrest loktypen skall bibehdl-
las, en panna av standardtyp kunne inliggas i loket, givetvis
efter vissa englngsindringar & loket. S& har redan skett i ndg
ra fall och bdr tillémpas Hven 1 fortsétinirien. Forhéllandeaa :
ha ej mdjliggjort ndgra allminna undersokninzar harutinuan nu,
utan torde sidana f& foretagas efterhand som frigan om pannby-

te kan bli aktu®ll f£0r vederbdrande loktyper.

b) Lokens modernitet. Typval.

Sedan i borjan av 1900-~-talet overhettning infﬁides P
dngloken, har nigon mera genowugripande, allminteknisk forbiatt-
ring av loken i driftsekonomiskit avseende ejvfﬁrekommit, och
utvecklingen har ﬁest avsett Skning i effel:t och dragkraft. Vad
giller tekniska forbattringar wé dock forhdllas f6ljande.

Matarvattonforvirmning kan visserligon medftra e3x ej for-

aktlig brinslebesparing, men forvirmningsanordringarna medfira



dven dels en komplikation av loket med ty Atfsljande risk f£or
driftstorningar, dels okade kostnader for underhdll. SJ ha;,
ddrfor numera tagit bort tforvdrmarna frdn loken. Hir kan n%@p;s
att 1 Tysklarnd, dér man tidigare allu#nt utrustade loken méﬁ
forvarmare, icke uppsatt sddana pd de rytillverkade s.k. kﬁigs—
loken, framfor allt med hinsyn till driftsdkerheten., |

Kompounddrift av Overhettuingslok har anvints i riatt stor
omfattning utomlands men i Sverige veterligen oudast & do nuume—
ra till Danmark fﬁrsélda'snalltégsloken4litt F vid 3J, hjulan~
ordning 2C1l, samt & tenderlok med hjulanordring 20 vid f.d.
Uppsala~Givle Jirnvidg, vilka lok numera via SJ forsdlts till
Stockholm-~Vésterés—-Bergslagens  jérnvidgar. Don i jdmforelse
med tvillingdrift tamligen méttlige brinslebesparingon torde
vid normala brénslcpriser krappast uppvidga oldgenheterna av ma-
skineriets komplicering. |

Trillingdrift har.é storre &nzlok fatt on viss anvindning
i Tyskland och &ven kommit till anvidndning i Sverige vid nagra
engkilda jdrnvigar. Iraftalstringens fordeluing pd tre cylind-
rar medfor att dragkraften varicrar mindre under 3tt hjulvarv,
verigerom slirning inledes mindre latt &n vid anviéndning av
tvd cylindrar och adhesionsvikten battrc utnyttjas. |

Vad gillor tokniska forbéttringar i Svrigl pd néraas, att
utonlands kommit till anviéndning hiogre parntryck énhdo hogsta
hdr i landot forokommasnde. Modan i Sverige 12 & 14 kg/'cm2 nu
nédstan blivit standard for Ovorhottningslok, har utomlards an-
vints dols mycket héga parntryck #nda till Gver 100 kg/on?,
duls tryck pd 18 & 20 & 25 kg/bm2. De higsta av de hir angivna
panntrycken ha anvints endast forscdksvis, modan 18 & 25 kg
tryck forckommer ganska allmént.

Turbinédnglok ha provats pd flera hall i utlandet sant
kommit till anvirdring dven i Svorigo, ndmligon vid SJ och TGOJ.
Erfarenhoturna vid 8J voro oj goda, Vid T30J, dér wan sedswn
ndngo 8r tillbaka har tre £6r tung malmtrafik avsodda turbinlok
i tjénst, her man ddremot rolativt goda orfarenhuoter ev dylika

lok. Dossa #ro dock i motsats till flora andra typer av turbin-
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lok ej utrustaie med kondeuaar, varigenom driftsdkerheten blir
storre pd brinsleekonomiens bekostnad. Turbinlok torde dock ic-~
ke 1 hittills kénds utférauden kuuna firna limplig anvindning
vid den &ngdrift, som &terstdr vid S8J.

T8 grund av vad hir anforts anses overvigande skdl tala
for att vid fortsatt anskaffring av &uglok vid SJ 1 stort sett
h8lla fast vid befintliga, beprovade typer, som finnas i till-
rickligt urval f£6r forekommande olika slegs behov. Om négon ny
loktyp skulle exrfordras, bdr dock frdgen om anvindning av tre
oylindrar overvigas. Demnna friga kommer att berdras dven under
avdelning II:B:c. Vidare synes bora undersdkas, huruvida man
icke ifrdga om lok, som kunna komma att nybestdllas i storre
antal, skulle kunna finna anledning prdva medelhdge panntryock.
Detta forutsstter sjslvfallet utom ny panna #dven nya oylindrar
och slider, men skulle maskineriet och konétruktionen i ovrigt
i allt vasentligt kunna behéllas kvar ofdrédndrade.

Att 1 huvudsak hdlls fast vid befintliga typer stidller
sig ocksd fordelaltigast med hinsyn till underhdllet samt la=~
gerhdllning och anskaffring av reservdelar. Detta utesluter
gjdlvfallet oj gonciforandst av detaljforvdttringar, é4dr sidane
kuana befinnss pd&ksllade. Aven ur beredskapssynpunki dr det up-
penbarligen 6ngkvaxrt, att icke utan viktigo skidl utdke typan—
talet.

Av det stora antale’ lokiypox, som $illforts SJ genom for-
statligandet, #r det orekligon minga aom I och for sig #ro lika
goda som visse lok av SJ typer mad ungefix likvHrdig kapacitet,
men 48 de forekomma i bipit eunstake exemplar, mSste i regel SJ-
loken givas foretride samt de udda loken gallrags ut eller av-
stillas £8r att tagas i bruk endosgt vid ti11fdlligt dkat behov
av dragkraft eller for beredskapsindamil.

o) Lokbehov, dels efter 19%8 a&rs trafik. dels efter emotsebax
dndring av _driftert och driftfdrhadllanden. Begrinsning gv

Iypentalet.

I tabell 8 (bil.4) ha ofter vissa justeringar semmanforts
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frén linjehgiélet limnade uppgifter om behov av dragkraft;féf
}ﬁésarjande av 1938 &4rs trafik, varvid som regel fﬁrutsattsigh—
&éndande av lok av de befintliga standardtyper, som for resi.
tjénst ansetts limpligast. Denna princip har dook fréngétgs i
en del fall, dér befintliga udda lok utan egentlig olégenﬁet
kunna g& kvar t.v. eller dir deras anvidndning i alla falifkan
forvintas upphdora genom emotsebara elektrifieringar. Enligt
t?bell 8 skulle 521 lok erfordras i tjinst, och av befintliga
82 typer skulle 24 komma att vara i envindning. Som synes skul-
le en brist foreligga av 8 A4, S E, 4% J och 27 S.

Om ej ndgra nya lok erhdllas, md3ste man, ehuru med vissa
olﬁgénheter och med pafcljd av senare intridande témligen sam-
tidig slopmidssighet hos ett stort antal lok, sdoka t.v. reda sig
med de lok, som finnas. ¥ tgbell 9 (bil.5) limmas uppgift om
hur 1938 8rs trafik skulle kunna besdrjas med befintliga lok.
Hir har for enkelhets skull ridknats med samma lokantal éom en=-
ligt tabellv8, vilket p& grund av den stdrre typsplittringen
egontligen &r ndgot i underkant. Det visar sig enligt taboll 9,
att av befintliga 82 loktyper 54 méste anvindas, alltsé mera
dn dubbolt =8 minga som enligt tabell 8. Det dr dock sjdlvklart
att lokbehovet och planerad onmfdrdolning av lok i vdsentlig
grad kan komma att dndras genom kommande forstatliganden av pri-
vatbanor.

Vid ett stdllningstagande i frégan ow vventuell anskaff-
ning av nya lok bdr hdinsyn tagas till huru behovet av anglok
kan pdverkas av de indringar i dragkraftsbehov, som kunna bli
en f6ljd av dels cemotsebara banelsktrifieringar, dels onskvirda
banforgtidrkningar, vilka senarc dven kunna komma ifrdga just
for att mojliggora anvindning av bdttre loktyper.

S&son framgldr av tabell 4 beridkuas cmotsebara baneloktri-
fieringar, vilkas gonomfdrande tordec krdva 10 & 12 &r, frigora
174 st &nglok bl.e. foljande lok: 2 A4, 49 E (E2),2 E3,3% E4,2 EY,
13 J, 13 L, 24 S, 1 83 och 1 84. I 3abell 10 (bil.6) angivas i
kol, 5 efter jamforslse mellan i tabollorna 8 och 3 angivna lok—

antal de lok, som skulle orfordras for bidsta mdjliga lokuppsidtt-
ning & linjer med kvarblivande &ngdrift, sodan elektrifierings-~
programmet helt gonomforts. '



Den i tabell 8 framriknade bristen pd lok skulle efter
elektrifieringarnas genomfdrande och viss omfdrdelning av lok
enligt tabell 10 bli reducersd till att omfatta endast J-lok.
Om denna brist fylles, skulle med befintlig lokpark och dess
typfordelning L&gtisnsten kunns bestridas med "ideallok" men
saunolikt f6rst efter mitten pd 1950-talet, a4 lokparkem hun-
nit ytferligars vdsentliyt &ldras. Genom elektrifieringen skul-
le emellertid ett flextal udda loktypex gﬁras‘obehﬁvliga och
totala antalet i ordinir tjinst behovliga typer kunna inskrin-
kas till 14.

lMed hinsyn dels till lokparkens htga medeldlder, typ-
gplittringen och behovet av beredskapslok, vilka frégor behand-
las under avdelningarna 1:B och II:B:d, dels ti11 foreligzande
behov av vissa sirskilda loktiyper, anses anskaffning av nya
lok snarast bore pibdrjas. Vad gidller de olika loktyper, av
vilke behov anmilts, mi foljende fraphdllas.

A4-loken (= H3 vid flere BJ), limpa sig vdl £oz snabbgé—
ende persontdg & linjor, som ej tdla hiogt skentryck, t.éx.f§e~
nomgéende tdg & linjen Boxds-~Alvegta-~Karlskrona. DA lok av den-
na typ komma att tillf5ros SJ vid fortsatt forstatligande av
enskilda jirnviger och £6r Svrigt nfrmast Hro avscdda £6r ban-
linjer, vilka ifrdgasatiz ath olektrifiuzos, “orde nyanskaff-
ning ej bora komma ifrigs. |

Bristen p& E (E2)~lok kar uitan egontlig oldgenhet tédckas
med B3, B4 och HS-lok £6r on del Vjénster, DA omellertid, sisom
frangdr av avdelning I[I:B:d, brisuv fOreliggor pd lok f£6r be—
rodskapsindamdl sant dnskemdl toroliggor att & Inlandsbanan
kunnsg med ett lok framfsra ndgot gtdvroe vagnvikt Hu som nu kan
framftr as med E— eller E2-lok, vors det 1limpligt nyanskaffa
godstdgslok med 1liyh skentryck mou mad ndgot stérre cragkraft
én E, (B2)-lokens. U8 det dr duskvixi att slippa tka antalet
inom landet befintliga lcktyper, bor on loktys valjas, som re-
dan finnes vid ndgon enskild jirnvday och som 1itsd i alla
fall kan foyxvinitas bli tillford 3J. Ba gddan loktyp dr den 33—

oylindriga godstigsloktypen med axelanordning 2 D vid Halmstad-
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N&ssjo jérﬁvégar. Detta lok har en dragkraft av ej mia@;9~é;f?
13,9 ton och 1likv#l &r skentryciket ej mera #n 12;5 tonfpi aig}s
Hjulbasen &r 14,6 m, vilket #r relativt mycket for lokets vééa-
ning & 15 m vindskivor. (Se vidare hirom avd. II:E.) f

I fr8ga om tanklok 1litt J och 8 skulle nuvarende behovet
vara storst av den forsfnimnda typen.

Frén drifttjsnststatistiken her for loken 1litt J och 8
berdknats fljande medeltalsvidrden f£for 1932~1941.

| Kg kol | Underh8ll | Nedel-

» per km | ore pr km ; vagavikt

| ' "Yon !

f - 4
7 10,7 17,9 89,7 |

! ; H
s i 10,9 16,8 104,5 |

J_ — | !

S—loken ha cirka 15 % storxe dragkraft &n J~loken samt
omkring 25 % sgtérre effekt och iro uppenbarligen mera drifts—
ekonomiska &n dessa, i det att kolforbrukningen varit ungefir
densamma, medan underhdllet varit billigare och medelvagnvikten
stdrre. Skillnaden i banfdrhidllendena 8 de linjer, dir dessa
loktyper anvants, dr ej sd stor, att skillnaden i kolférbruk-
ning skulle kusna helt forklares hirav. Detta har #dven framgitt
vid en &r 1929 inom divarande maskinbyran foretagen underssk-—
ning. Om man skall enskaffa lok, som kouma att vara i anvind-
ning léng tid framit, vill det diarfdr synas vars bist att si-
vitt mojligt skaffa S-lok hellre #n J-lok #ven av den ahlod~
aningen, att S—loken #Hro bidttre #n J-loken ur beredskapssynpunkt,
Det &r den klona bandverbyggnaden, som dn sd ldnge plkallar ott
stort behov av J-lok, icke minst for bandelar, som tillforts
SJ gei.om forstatligande av EJ. ! en hel del av dossa linjor &r
bandvorbyggnadun sddan, att rilsbyte kan behiva forotagas. Hir-
vid kommer d& med alil sikerhet att anvindas r#dls, som frigjorts
efter ridlsbyte & huvudlinjer eller i succession efter siddant
rédlsbyte, dock i regel medgivande si mycket hogre skentryok #n
det nuvarande, att anvindning av S~lok mojliggdres. Aven med be-

aitande hiérav anses anskaffningen av J-lok bora begrinsas till
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favér £or S-lok. Med hinsyn hidrtill bor & banstrickor, dar snart
forutsebart rdlsbyte kan mojliggdra anvandning av S-~lok, #dldre
lok med 13gt skentryck hidllas Jvar-i. anvandning_léngre t1d #n
gomn eljest skulle befinnas lémpligt.

Av tabell 10 (bil.6) framgdr att efter kontinuerligt fort-
satt elektrifiering endast'347 lok skulle erfordras for ordi-
nirt behov, bersknat efter 1938 &rs tréfik, Undex forutssttning
att inge lok av kuranta typer slopas, kommer, ndr elektrifie-
ringsprogrammet nirmar sig sin fullbordan oohvberedskapsbehovet
tillgodcsetts, Overskott att finnas pd lok av vissa av de typer,
som #ro representerade bland de %47 1okeh. P4 detta siétt komma
on del Atorstiende "loktjsnstedr" att finnas disponibla att ut-—
tagas, dirmed nigot fordrdjande behovet att nyanskaffa lok.

Ti11 vilken &lder man kan utayttja &ngloken av ayare typer &r
ej mojligt att sikert bedvma léngre tid 1 forvig; hdrutinnan
f8r vdl erfarenheten fThHlla utslag, Att xdts snart anskaffa nég-
ra 10-tal lok, fordelade pd forutnimnda trecylindriga godstégs—
 typ med axelanordningern 2 D samt tanklok 1itt J och 8 (82) torx-
de dock ej bdra ingiva betinkligheter.

Att gora upp ndgon plan pd léng sikt ifréga ou anskaff-
ring av nya tanklok stdllex sig emellexrtid svdxt, enfix den
ldmpligaste typfordelringen mdste bli beroende av ett flexrtal,

i forvdg svarbeddmbara faktorer.

Vid nyenskeffning eZtsrhand av tanklok for linjet;anst
synes lampligt, att ett mindre antal lok véljes av 32-typen,
gsom #r effektivare och béttre lémpad f0r egnabogdende pe:santég
#n S-loken, S2-loken droc ocksd tillrdckligt stora att ersidtia
B-lok i vissa fall, dixr man nu i brist pd modelstora lok nsédgas

anvinda deans stirze typ.

Det har sitt intresse att undersdke, huxu det boerdknade
behovet av 521 8nglok stiller sig 1 forhdllande till lokbehovet
under sommaren 194%, dd omkring 630 éanglok voro 1 anvéndniﬁg.

Av dessa lok envindes drygt 22 st & linjerna Hilsingborg-Héss-
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leholm och Hélsingborg-Eslov samt 16 st & linjen 5étersundzi“
Storllen. Slutliger anvindes ett %0-tal lok dels for tégtaanst
pé elektrifierade linjer, dels for vdxlingstjsinst pd elektrifi~
erade bangirdar. Ett antal &nglok anviéndas slutligen som ei«
sattnlng for numera avstdllda forbranningsmotoradrivna motorvag—
nar, men d4 man, nir dessa voro i drift, i alla fall hade att
fq; flertalet av dem hédlla viss &ngloksreserv, ridknas e} Har
med dnglok for detta #ndamdl; det skulle i varje fall kunna
gilla endast ett mindre antal lok, vilket #dr utan betydelse i
detta stdrre sammanhang. Dm antalet 630 ninskas med 22+16+30 =
68 lok, f&r men kvar 552 lo., alltsd ett 40-tal lok mera #n
som berdknats for 19%8 Ars trafik. Att behovet skulle vara
storre forefaller naturligt, emedan trafiken nu Hr stdrre &n
1938,

Eftorhand som pigdende cch emotsebara elektrifieringar
slutforas, bli flertalet &nglok frigjorda. Ett rdtt stort an-
tal udda lok kunna dédrigenom skrotas vller avyttras samt typan—
talet nedbringas. Men bdr dock sjdlvfallet sdka att dessforin-
nan taga ut sd mycket nyttigt arbete som mdjligt av loken, sir—
skilt om det gHller skrotning. Udda lok med minst 6,7vtons
dragkraft bdra i regel tills vidare biboh&llas f£6r beredskaps-—
gndamdl; se vidare hirom avd. II:B:d.

Utrangering av lok bLor i torsta hand avse udda lok och
alldeles sdrskilt lok byggda for vitdnga. Av de 672 loken, for-
delade p& €2 typer, #ro 37 lok vatdnglok, férdelade pd 18 ty-
per, varav 16 frin BJ. D& ett mindrs vAténglok torde forbruka

& 70 ton mora Lol pr 8r #n eott i ovrigt tdmligen likvErdigt
Overhettningslok av ungefsr samma storlek, framgir don stora
ekonomiska betydelsen av att ej behdva anviunda vitdngloken.
Vid nuvarande briénslepris, 65 kr pr ton f£6r stenkol, represen-
rar merforbruningen en &rskostnad av 2.600 & 4.500 kr pr ar.

Av de ménga frin BJ svertagna loktyperna 8r det &tskilli-
ga, som ha blott tvi drivaxlar, varigenom dragkraften dr rela-
tivt 14g. Detta ghller merciidels &ldre lok, men soxrgligt nog
finnes #vea on ganska ny loktyp med blott 2 drivaxlar, nimligen
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den i storleksavseende nirmast med S-loken jémfdrbara W2-typen,
av vilken 3J nu har tre lok, Overtagna med enskilda jHrnvigar.
(Ytterligare dylika lok finnas vid T30J.) W2-loken torde tills
videre f& behdllas kvar, men eljest bdxr wman inrikta sig pd att
sloba flertalet lok av typerna med endast tvéd drivaxlar, nimli-
gen lok av huvudlittera C och X. Efter dessa bor 1 friga om
slopning komma en del lok av EK-typ, samt vissa av I~typ. Sésom
nimnts i annat sammanhang blir det dock nadvéndigt &tt tillsvi-
dare beh&lla en del udda lok fir viss speciell anviéndning, i
flertalet fall betingad av skentryoksférhillandena.

Under nu radande kristid hax frin 8J utomstlende hill ef-
terfrigan péd lok fran 8J varit stor men endast i ringa utstrick-
ning kunnat tillmbtesgds. Nixr sfterhand lok bli frigjords, bor
beaktas, att man e] gor sig av med ledigblivna lok, som i syf-
tet att motverka typsplittringen limpligen bSra behdllas. Hir
syftas bl.a. pd sddaca ej sdllan forekommande fall, d8 t.ex.
8tt storre bruk eller industrifdretag begir f£4 képa ettt véxel-
lok, helst av nigon av SJ standardtyper, K4 eller N. Nigra sé-
dans lok torde snart bli overtaligas, men d4 det vid Hnnu ej
forstatligade banor finnas i bruk vixeilok av andra typer, #r
det uppenbarligen bist att tille vidare behllla siandaexrdloken
for att efter ett kommande torvtetligande av niurda banor er-
sédtta ddr forefintliga vixellok av icke siandszrdtyp, vilka se-—
nare déremot i sin ordning hellre kunna avyhiras, Avt silje lok
av standardtyp till andrs svenska jdrnvidgar scuses diremot o]
bdra ingiva betdnklighoter.

I nedanstéende Oversikt har i stora dreg angiviss huau ~
enligt vad ovan safdxts — aztolot &nglok férdelar sig pé olika

huvudbehov, samt det antal lok, som apbses kunza slcpas.,



Under 1943 ech fore dppnandet
av elektrifieringarna i Skine

férande.

Efter krigets slut och pdgid-
ende elektrifieringars slut-

36.

Efter elektrifiering av jt-

.terligare c:a 1,700 km,

mitten av 1950-talet).

(antages klar vid eller sfter

Lok i anvindning & de Wwan-
linjer, vilkas elaktrifi-
ering eJ slutférts (Skine
ech Jémtland) 38
bvriga lok 1 anvdndning 594
Lok for beredskap -

Avstdllda (1 regel full-
slitna)

Summa, 672

—40 i

Behev av lek efter 1938

8rs trafik 521
Lok f£6r beredskapsidnda-
mil Sver 6,7 tens drag-

78

kraft (brist 52 lok)

Ex. geéerv (e) gedtag-
bara f8r beredskap) 40 & 50

672

i
1)
: Summa,
i

33 & 23%)

-
| Behov av lak efter 1938
4ngdrivna linjer

Lek fér bheredskapsédnda-
mil

kx, reserv

Slepas ytterligare

Summa

x) Efterhand sem nya lek anskaffas, kunna hérigerem ytterligare
frigjorda 1ok av icke standardtyper slepas.

d) Lokbehov_med hinsyn till beredskapen.

'3rs trafik & kvarvarande

347

137
504
80

a——in

584
65%)

——r— -

643,

Seden.Rungl. Xaj:t 19%4 .oaomodade Kungl. Jérnvigsstyrslsen

att 1 samrdd med andra av frigan bversrds myndigheter verkstilla

utrednirg angdende forsvarsberedskapen vid SJ, avlimnades av

sdrskilt tillsatta sakkunniga i januari 1937 utredning i fré-

gan. Ddrvid foreslogs bl.a. att av anglok skulle, férutom vad

som krdves for dew ordinarie tdg~ och reservtjinsten 4 8nglin-

Jerna, finnas en reserv for att i krig s#dkerstdlla de for folk-

hus,hdllningen allre nddvdndigaste transporterna. Det uttalades,

att bibehdllandet av &ngloksreserven bleve allt svirare 4r frén

dr. Det vore ddrfor ett onskemdl, att en effektiv beredskapsor-

ganisation 4 de elektrifierade linjerra inom en ej alltfir av-

légsen framtid matte gidra &ngloksreserven overflsdig. Erfaren—

heterna fran det piglende vérldskriget synas emellertid ha klart

ddagalagt, att behovet av &ngloksreserv 1or elektrifierade lin-

Jer tills vidare

kvarstir.

Behovet av &nglok beriknades 19%7, nir elektrifieringen

s6derifradn slutade i Ange, till ett 60~tal lok av SJ kraftigsre

typer. Vidare réknades med -~ jimfsr dven Kuangl. Maj:ts proposi-

tion 54/1938 - att vid en forsta ytterligare utstrickning av e-

lektrifieringen till OUstersund och Léngsele didrigenom frigjorda
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&nglok skulle dverforas till &ngloksreserven, och att detsamma
bérde bli fallet vid elektrifieringens emotsebare senare ut-
strickande till Boden. Tillsammans skulle beredskepen komma att
omfatta 122 lok (79 B, 19 G, 17 E och 7 L)

Anglagsmedel har av statsmakterna beviljats for angivna
antal &ngloks reparation och stiéllaende i beredskap. P4 grund av
det stora dragkraftsbehovet under krisen har under senare aren
ndgon &ngloksreserv ej existerat, utan ha praktiskt'taget samt~
liga bruk-bars dnglok varit i offektiv tjhinst. Ett flertal &ng~
lok av de typer, som planerats komma att ingd i beredskapsre~
serven, ha hirvid i stdllet mdst insdtias 1 trafik p& banlinjer,
som genom forstatligande tillférts SJ,och vilkes dragkraftsmato-
riel varit undermdlig eller otillridcklig,

For de linjer, som eloektrifiorats ollor som bordknas ol-
ler antagas bli elektrifiorade eftor elokirifioringens utstréc=-
kende stderifrdn till Boden, bdr enligi meddelande frin mili-
tdrbyrédn antalet beredskapslok utdkas med i tabell 11 angivet
antal. Linjer, som antagas komma att elektrifieras, men f£or
vilka beslut om elektrifiering &nnu ej foreligger, upptezas i
tabellen i den ordningsftljd, som &r angiven i avdelning II:A:a.
For fullstindighets skulle upptagex tabellen hela beredskapgbe~
hovet. For linjer, som beriknas bli elektrificrade, men som ej

dro upptagna hidr, forutsittes ej ndgon gdrslkild dngloksreserv.
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Tabell 1l.

lugleksreserv for elektrifierade linjer.

: Lok 1itt. N

f ILinjer ——— -Bumma
; B|B!G L | | |
i T
| 1. De linjer, vilke 1957 voro far~ | b

§ digelektrifierade ssder om Angd 42i §~l9§ I el

! 2. lnge-Léngsele och g f '

| Brécke-Ustersund .............. 14 111 4 29 |
i %3: LAngsele~Boden ....cceeiersanns 23! 6 ! 3 ] 32
; Summa i ( . 122

: i j i

i 4. Roge~Suidsvall .......... e ! ; L2

; I !

i 5. Hélsl gborg-Hissleholm ......... | ;2

! S i

. 6. Ustersund-Storlien ............. | ! 4

‘ : i ‘ I

i Sumpa | é f 10 !
7. Uddevalla~Varberg «.......ce.odf | P4

: L ; i *
| 8. Uddevalla-Stromstad ........... | | i 1+ 2

i L : : : :
; 9. Alvesta~FEarlskyona ............ : % ' ! 3

;o ! 5

[ 10. Boden-Haparaada och oo ! ?
; Karungi—0vertorned ............ ; | | . b6
| 11, Gavle-Hirnssand och i ! | f !
! Léngsele-Hirnssand «........... . : P9
i 5 , : ‘ -
| 12. VEONHS-HOLMSUNA .vvvunveneeneed 3| ‘ 1
’ S | | :
| 13. VHInamo-K&rreberga «........... | L2
| i : ! |
i Summa % ; . 157 |

| : |

Enligt ved militdrbyrén pd forfrigan meddelat, skulle i
lokberedskapen kwina medridknes de B-lok, som uppstéllts i re-
gerv vid vissa lokstationer och som hdllas under &ngtryok me~
delst elektriska varmvattenparnor. Hinsyn har dock ej tagits
h&rtill vid berdkning av antaleot lok for beredskapséndamil. Sé-
lunda uppkommende relativt obotydligt Sverskott i antal synes
léamplizen f£8 entagas kompensora oligenheten av bersdskspslokens
typsplittring. (Bnligt det foljande cirka 20 typer i stdllet
tor frdn bérjan artagna 4 typer.) |
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S8som beredskapslok bdr enligt meddelande frén militHr—
byran om mdéjligt ej avdelas lok med mindre dragkraft &n 6,7
ton. L-lok - dragkraft 5,9 ton — eller diérmed 1ikvérdigé lok,
av vilka dock 7 lok upptagits bland de férsta 122 beredskeps—
loken, borde 8llts38 helst ej komma ifrdga. I det foljande rik—
nas med att sdsom beredskapslok upptages endast lok med minst
6,7 tons dragkraft. '

Av tabell 9 (bil.5) framgér, att sedan linjens ordinkra
dragkraftsbehov tillgodosetts, och nu pdgdende elektrifieringar
dro slutfdrda, 78 lok med minst 6,7 tons dragkraft kunna bli
disponibla f0r beredskapsdndamfl. De #dro dock fordelade pd 14
typer, varav emellertid 5 representera olika former av G-typer
med ringa inbdrdes skillnad.

I nedanstdende tabell 12 hax frén tabell 4 upptaegits an-
talet lok med minst 6,7 tons dragkraft, som beridknas bdli fri-
giorda genom banelektrifiering, allt under f5rutséttning att
ndgon nyanskaffning av lok ej forekommer. Hér antages £6r en-
kelhets skull at%, om en elektrifiering frigtr ett visst antal
lok av minst 6,7 tons dragkrafi, desca lok ocksd bli frigjorda
och disponibla £or beredskap. I verkligheien férdslas dessa
lok pd endre &ngdzivna linjer, varifréﬁ:andra lok 1 succession
frigoras. I stort geit péverkes dock anitzlet 3z beredskaps—

tjanst disponibla 1ok ej hirav,
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Iadbelldl 12. ,
Uppgift & lok, som frigdras genom banelektrifiering.

i Antal beredskapslok

o ——— —_——t -t o

Banlinjer £6r linje eller! Summa |
linjegrupp fr. bbrjanl
1. Uddevalla-Varberg , 7 7

2. Uddevella-Stroustad och | ‘
Munkedal-Lysekil 8 15

3. Bords—-Alvesta, :
Alvesta-Karlskrona och i
Emmaboda-~Kalmax 24 A %9

e ———— o av—— S

4. Xilafors—Sdderhamn 4 § 43 :

t {

5. Boden-Karungi och % %

Haparanda-0vertorned 8 | 51

6. Hirngsand-Givle, ! i E

l Hérnosand-Langsele och ‘ ;
: Ljusdal~Hudiksvall 4% 94- i
! 7. Bastutriésk-Skellefted H, | P :
! Vaonds—Holmsund och ! ’ i
i Mellansel-0rnskoldsvik f 10 104 |
. i i
i 8. Varnamo-Kirreberga i 5 109

P4 plansch IV (bil,1l7) visas grafiskt huru antalet for
beredskap erforderliga lok och antalet ddrfor disponibla lok
tndras efterhend som viantad banelektrifiering fortskrider. Som
synoes skulle paritet mellan tillgdng och behov ernds forst, se-
dan avsevirt mora #n halva elektrifieringsprogrammet zeunomfsrts.
D& for hela programmets genomforande torde £4 réknas med on tid
av 10 & 12 &r, skulle, dsirest intet sirskilt &tgdres, erforder-
lig &ngloksreserv kunna erh&llas tidigast om 7-8 &r, riknat
frin den tidpunkt, d8 elektrificringon Ostorsund-Storlien blix
klar, alltsd minst 9-10 &r fram i tiden, och dotta dock ondast
under den forutsdtiningen, att befintliga fox berodskapséndamél
anviandbara lék alltjimt finnas kvar. Vid bercdskapslokens angiv-
na komplottering till paritet mcd bshovet utskas lokens typan-
tal med ytterligare 10, varigonom typantalot blir cirka 20 emot
blott 4 enligt den ursprungliga planen. Anskaffas ett antal nya
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lek, - j&amfor avdelning II:B:c -« blir den erforderliga lokre-
gserven uppnddd tidigare och mindre typsplittrad. Anskaffas t.ex,
ett 30-tal nya lok, blir lokreserven komplett ungefiér 4 &r ti-
digare.

Sédsom i annset sammanhang ndrmare angives ha lok av SJ
standardtyper i stort antal satis 1 tjénst pd forstatligade -
benlinjer f£or att dar érsﬁtta overtagna utslitna eller undermd-—
liga lok. S&lunda kan ndunas, att 4 de linjer, som forstatli-
gats £r.o.m. 1937 — alltsd fet &r A& planerns £or lokberedske-
pen uppgjordes — anviindes sommayen 1943 omkring 100 lok av SJ
standardtyper, varav ett 60-tal wed en dragkraft av minst 6,7
ton. Om de forstatlixade banorna hate kvarblivit i enskild re-
gl, hade de varit nidsakade att vidmekth8lla sin lokpark, som
ﬁé ocksd skulle motsvara for resp. banor uppstédllda beredskaps-
krav 1 dragkraftsavseende. Det torde nimligen kunna forutsét-
tas, att, om ej forstatligandefrdgan blivit aktuell redan vid
borjan av 19%30-talet, de onskilda jHarnvigarna skulls skaffat
nya lok 1 stérre omfattning &n som sedan blivit fallet. Det sy-
nes dérfor skiligt, att 1 den min tillgodoseendet av dragkrafts-
bohovet f6r beredskapsindamdl péd dot sdtt, som anglvits vid
frigans behandling av statsmaktorna, inskrinkts genom fsrstat-
ligendet, don uppkommands i skhrigten tor fyllas gehom att friskt
kopital utif»8n anvisas av statsmekterna i sumbend med forstat-
ligande. Denna frdga kcmuer ottt nidrmnre bYordras undor avdelning

II:%.,





