25. september 1955

Hvad tjener DSB
pa MY-lokomotiverne?

Ved afdelingsingenigr E. Risbjerg Thomsen,
Maskinkontoret.

De store dieselelektriske lokomotiver af MY-
typen har gjort sig steerkt bemaerket ved DSB,
siden de fire fgrste, MY 1101—1104, gik i drift i
foraret 1954, og de vil komme til at sette endnu
langt stgrre preeg pé dansk jernbanedrift, nar de
22 MY-lokomotiver, der er i ordre, leveres i lgbet
af 1956.

MY 1101—1104, der har veeret i drift godt et
ar, har nu tilsammen kgrt over en million km,
hvilket er en ganske imponerende prasiation, og
ved deres indsats er korslen i bl. a. vigtige for-
bindelser som »Nord-Express« og »Nordpilenc
blevet staerkt forbedret. Alene i de to méaneder

“juni og juli i &r har lokomotiverne tilsammen
kort over 180.000 km.

Nar de naeste 22 lokomotiver leveres, vil de
ga i drift bade pa sjellandske, falsterske, fynske
og jyske hovedstraekninger i DSB’s stgrste og
vigtigste tog, og der vil med et slag opnas et
fremskridt i forbedring af kgretider og forggelse
af befordringshastigheder, som ikke er set gen-
nem mange ar ved DSB.

Af nye lokomotiver venter man sig imidlertid
ikke alene hurtigere befordring af togene, hvad
der i sig selv kan give gkonomisk gevinst, fordi
jernbanens konkurrenceforhold til de ovrige tra-
fikmidler bliver gunstigere, men man venter sig
ogsa direkte besparelser ved, at de nye lokomo-

tiver erstatter seldre og mindre hensigtsmaessige
lokomotiver .

Fra DSB’s side var det ogsd beregnet, at MY-
lokomotiverne ville give besparelser af stort om-
fang, og dette var en af grundene til, at de blev
anskaffet; men indtil tilstraekkelige erfaringer
opndedes, har der selvsagt mattet iagttages en vis
forsigtighed ved bedgmmelsen af de forventede
besparelser.

Spgrgsmalet om driftsgkonomien for de nye
lokomotiver blev tillagt s& stor betydning, at
man fandt det pakreevet at fgre et detailleret
regnskab over driftsudgifterne for dem, og fra
15. juni 1954 oprettedes ved 2. Distrikt og Cen-
tralveerkstedet, Aarhus, et specielt bogfgringssy-
stem for alle udgifter til de fire MY-lokomotivers
drift og vedligeholdelse i sammenligning med de
tilsvarende udgifter til 4 damplokomotiver li-
tra E.

De indvundne erfaringer med hensyn til
driftsgkonomien tilleegges i gvrigt stor betyd-
ning ikke blot af DSB, men ogsa af de gvrige eu-
ropziske jernbaner, -da MY 1101—1104 er de
forste i Europa byggede store diesellokomotiver
af amerikansk type i brug pa europziske baner,
og de opndede resultater fglges med opmaerk-
somhed af banernes feelles forskningsorganisa-
tion O. R. E. (Office de Recherches et d’Essais)
i Utrecht.

En samlct opggrelse over udgifterne fru den
15. juni 1954 til den 30. juni 1955 er foretaget af
2. Distrikt, og hosstaende oversigt viser det op-
naede resultat, hvor udgifterne til de fire MY-



MY -lokomotiv.

lokomotiver, der i den naevnte periode har kgrt
873.493 togkm og de 4 E-lokomotiver, der har
kgrt 471.751 togkm, sammenlignes.

Udgifter til 4 MY-lokomotiver (nr. 1101—1104) sam-
menlignet med 4 E-lokomotiver (nr. 964, 969, 991 og
992) i perioden 15. juni 1954—30. juni 1955.

Eidoko

MY-loko

Lokomotivpreestationer:

Kgrte togkm ialt ............ 873.493 471.751

Kgrte 1000 tkm ialt .......... 384.746 142.814

Togkm pr. loko pr. &r ....... 209.638 113.220

1000 tkm pr. loko pr. r ...... 92.339 34.275

Gennemsnitlig togvaegt i tons 440 303
Udgifter i kr. pr. 1000 tkm:

Gasolie og kul (incl. togop-

VAYMAINE) o wanss dias 5oion 1,67 6,80
Smgreolie .................. 0,06 0,07
VaDd: ;5 s siis SoEmeiad 18 S 0,01 0,20
Lokomotivpersonale ......... 0,71 1,99
PAsSDITE: gios ssermmvion 5o tham s 0,13 0,30
Vedligeholdelse ............. 0,19 0,73

Ialt ...... 2,77 10,11
Udgifter i kr. pr. togkm:
Gasolie og kul (incl. togop-

varmning) ................ 0,74 2,06
SMEreolie’ .o« c.uos wos guwas v 0,03 0,02
VAN ; o ovvwn enwen aos o i wass 0,00 0,06
Lokomotivpersonale ......... 0,31 0,60
Pasning s sanss vos sus sedwi 0,05 0,09
Vedligeholdelse .............. 0,09 0,23

b1 | SR 1,22 3,06

MY-lokomotiverne, der er kraftigere end E-
lokomotiverne, er selvsagt blevet indsat i de tog,
hvor stgrst treekkraft var gnskelig, £. eks. i Nord-
ekspress, der tidligere i perioder er blevet frem-
fgrt af to damplokomotiver, men nu har kun-

E-lokomotiv.

net kgres af et MY-lokomotiv med kortere kgre-
tid end fgr, og endvidere i ilgodstog mellem
Fredericia og Aarhus, hvor togene har kunnet
gdres sa store, at sertog sparedes med deraf
fglgende sparede kul, lokomotivpersonale og tog-
personale. Det fremgar da ogsa af oversigten, at
den gennemsnitlige togveegt for MY-lokomoti-
verne har varet 440 t og for E-lokomotiverne
303 t.

Dette sammenligningsgrundlag kan ikke si-
ges at favorisere MY-lokomotiverne. De kgrte
kilometertal pr. ar for E-lokomotiverne sva-
rer omtrent til gennemsnitstallet for disse loko-
motiver, fgr MY-lokomotiverne blev sat ind,
medens MY-lokomotiverne uvaegerligt vil fa
stgrre kilometertal, fordi der ikke gar tid tabt
til fyrrensning, kulforsyning o. s. v. Forskellen
i belastning er heller ikke urimelig, idet MY-
lokomotiverne kan fremfpre tog pa 440 t hur-
tigere, end E-maskinerne kan fremfgre tog pa
305 t.

MY-lokomotivernes samlede preastation malt
i 1000 tkm (d. v.s. arbejde svarende til transport
af 1000 tons over 1 kilometer) er i den periode,
oversigten omhandler, opgjort til 384.746, me-
dens det tilsvarende tal for E-lokomotiverne er
142.814, og det er disse tal, der ma lagges til
grund ved en opggrelse af, hvilke besparelser
indseettelsen af de nye lokomotiver har givet,
idet det da bliver det virkeligt presterede trans-.
portarbejde, der danner grundlaget.

Med de udgifter, der har vaeret for henholds-
vis diesellokomotiverne og damplokomotiverne
i den tid, oversigten omfatter, og som omregnet
til kr. pr. 1000 tkm giver en besparelse pr. 1000
tkm pa 7,34 kr., finder man altsa, at der for de
fire diesellokomotiver er sparet 7,3¢ X 384.746,
d. v. s. ca. 2,82 mill. kr.



Omregnet pr. MY-lokomotiv pr. ar findes en
besparelse pa ca. 678.000 kr.

Sammenlignet med indkgbsprisen for MY
1101—1104, der var ca. 1,8 mill. kr. pr. stk., er
dette en overmade stor arlig besparelse, svaren-
de til ca. 38 pct. af den investerede kapital, og
det vil veere vanskeligt inden for DSB at finde
nogen anden investering, der har betalt sig sa
godt. Seerlig fordelagtigt er det i gvrigt, at den
vaesentligste del af besparelsen fremkommer pa
fra udlandet indfgrt brsendsel og altsd ogsa er
en valutabesparelse.

Spgrgsmaélet er nu, om denne besparelse, der
er opndet med diesellokomotiverne i deres fgr-
ste driftsar, altsd med helt nye lokomotiver, i
sammenligning med damplokomotiver, hvis gen-
nemsnitsalder er 24 ar, men ganske vist er i den
allerbedste vedligeholdelsestilstand, kan ventes
fortsat i de fglgende ar, nar diesellokomotiverne
bliver zldre.

En gennemgang af de enkelte udgiftsposter
i den regnskabsmassige oversigt giver svaret
herpa, og det skal fgrst undersgges, hvorledes
det vil komme til at stille sig med braendsels-
udgiften, der er s langt den vigtigste post pa
budgettet.

P4 dette omrade ligger forholdet saledes, at
erfaringerne fra U. S. A., hvor samme lokomo-
tivtype har veeret i drift i meget store antal
gennem mange ar, viser, at diesellokomotivernes
braendselsolieforbrug ikke stiger, nar lokomoti-
verne bliver &ldre, nar blot vedligeholdelsesar-
bejdet foretages pé rette méde, d. v. s. netop som
det er tilrettelagt ved DSB pa basis af dels de
amerikanske erfaringer og dels DSB’s egne er-
faringer gennem mange ar med dieselelektrisk
motormateriel. For DSB’s andet motormateriel,
f. eks. lyntogene, har det i gvrigt ogsa vist sig,
at der kan regnes med samme braendselsoliefor-
brug nu, som da materiellet toges i brug for
over 20 ar siden.

Niar MY-lokomotivernes brzendselsforbrug
altsd kan regnes konstant, vil det komme til at
afhaenge af prisudviklingen for henholdsvis olie
og kul, hvorledes brzendselsbesparelsen for die-
sellokomotiverne i sammenligning med kulfy-
rede damplokomotiver vil komme til at arte sig
i de kommende ar.

Situationen er her séledes, at egnede loko-
motivkul bliver vanskeligere og vanskeligere at
fremskaffe, si den dag snart kan forudses, hvor
der ikke kan fremskaffes de kul, banerne skal

bruge, og priserne stiger i forhold hertil, medens
tilsvarende prisstigninger ikke er at. gjne for
brandselsolien til diesellokomotiverne, hvor det
tveertimod ggr sig geldende, dels at priserne
den sidste tid har veeret faldende, dels at det
efterhdnden med fremkomsten af nye additiver
bliver muligt at anvende billigere braendsels-
olier. Sddanne er under indfgrelse i U. S. A, og
ved DSB er der i det meste af et ar pa motor-
vogne foretaget forsgg med sédanne billigere
olier tilsat et additiv, forelgbig med fuldt til-
fredsstillende resultat.

De stigende fragtsatser pavirker ogs& kulpri-
sen langt mere end breendselsolieprisen, og stig-
ningen i kulprisen er allerede s& stor, at hvis
den besparelse pa breendsel, der er fremkommet
for MY 1101—1104 i perioden 15. juni 1954—30.
juni 1955, omregnes ud fra de priser, der regnes
med for kul og olie i det kommende budgetar,
bliver besparelsen pr. ar pr. MY-lokomotiv for
det kgrte antal 1000 tkm i stedet for den bespa-
relse pa ca. 474.000 kr., der kan beregnes alene pa
brendsel ud fra tallene i oversigten, det langt
stgrre tal pa ca. 620.000 kr., hvorved den sam-
lede besparelse stiger til ca. 824.000 kr. pr. loko-
motiv pr. ar.

Ved betragtning af de gvrige poster i regn-
skabet vil det ses, at de fleste af udgifterne her
ikke vil endre sig, bortset fra den almindelige
prisudvikling. I udgiften til lokomotivpersonale
er den lavere udgift til MY-lokomotiverne en
fglge af, at disse er eenmandsbetjente, medens
damplokomotiverne er tomandsbetjente, og for
pasningens vedkommende er diesellokomotiver-
ne billigere, bl. a. fordi de ikke har fyr, der skal
renses og passes. Disse forhold vil ikke andre
sig i den kommende tid.

Tilbage er da kun vedligeholdelsesudgiften,
hvor man kan spgrge, om sammenligningen mel-
lem de nye diesellokomotiver og de 24 ar gamle
damplokomotiver ikke giver billedet en vis slag-
side, og om forholdene ikke vil s@ndre sig, nar
diesellokomotiverne bliver sldre.

For at skaffe klarhed herover, mi det analy-
seres, hvilke vedligeholdelsesarbejder der er ble-
vet foretaget i den periode, oversigten dsekker.

Pa de fire damplokomotiver er ialt foretaget
3 letreparationer (hjulafdrejning, eftersyn af
styring og bremse o. s. v.) i Centralverkstedet i
Aarhus a ca. 20.000 kr., hvilket mé& siges at vaere
en passende fordeling af denne type vedligehol-
delsesarbejde i forhold til det kgrte antal km.



Der er ikke foretaget nogen store reparationer
(veesentlige arbejder pé kedel, fyrkasse o. s. v.,
falder hvert 4—5. &r), og virkelige hovedrepa-
rationer indgar alts ikke i udgifterne.

MY 1101—1104 har i den forlgbne periode alle
faet 75.000 kilometer-eftersyn og 150.000 kilo-
meter-eftersyn, og der er foretaget hjulafdrej-
ning pa alle fire lokomotiver, men heller ikke
her indgar nogen hovedreparationer ved motor,
elektrisk udrustning o. s. v.

Hvilken betydning har nu disse hovedrepa-
rationer?

Der- foreligger ikke fra DSB’s eget omrade
endnu erfaringer for, hvorledes MY-lokomoti-
vernes vedligeholdelsesudgifter vil stige, nar de
stgrre periodiske vedligeholdelsesarbejder kom-
mer ind i billedet — navnlig revision af diesel-
motor og hoveddynamo m. v., der skal foretages
efter 1,8 mill. km svarende til ca. 9 ars drift —
og man ma derfor sgge oplysningerne andetsteds
ved beregning af, hvorledes disse udgifter vil
stille sig for MY-lokomotiverne i forhold til
damplokomotiverne, nar der skal tages hensyn
til hovedreparationerne for begge lokomotivty-
pernes vedkommende.

Allerede fgr MY-lokomotiverne blev sat i
drift, blev der imidlertid foretaget en meget
grundig beregning af, hvorledes udgifterne til
vedligeholdelsen ville komme til at stille sig
-over lengere perioder, nar de i U. S. A. med
samme lokomotivtype opnidede meget omfatten-
de erfaringer blev lagt til grund, og materiale-
priser og arbejdslgnninger blev omregnet til
danske forhold.

Resultatet af denne undersggelse blev, at der
matte regnes med en forskel i vedligeholdelses-
udgifter for MY-lokomotiver og E-lokomotiver,
der pr. km svarer ganske til den nu fundne for-
skel for perioden 15. juni 1954—30. juni 1955.

Der er ikke sket noget, der kan svakke tilli-
den til disse beregninger, idet alle erfaringer,
der indtil nu er gjort med MY-lokomotiverne
ved DSB, bekrefter, at der kan regnes med
samme vedligeholdelsesterminer o. s. v. under
vore forhold som i U. S. A. I lokomotiverne er
indfgrt samme forbedringer, som pi de aller-
nyeste diesellokomotiver i U. S. A. med deraf
fglgende lengere levetid for de enkelte dele og
med mulighed for, ndr en del revideres, at &
den til at fremtraede som ny, uden forhgjede
vedligeholdelses- og driftsomkostninger efter re-
visionen. Alt i alt m det derfor fastslds, at der

ogsd i de kommende &r kan regnes med samme
besparelser p& vedligeholdelsesudgifterne for
MY-lokomotiverne, som oversigten viser, me-
dens det i gvrigt ma bemerkes, at udsving pa
vedligeholdelseskontoen kun gver ganske ringe
indflydelse pa det samlede resultat.

De samlede besparelser i driften med de 4
diesellokomotiver kan altsd under forudsatning
af kgrsel i de samme planer i tiden fremover
ikke forventes at ville formindskes fra de for
den forlgbne periode beregnede ca. 678.000 kr.
pr. lokomotiv pr. r, men tvertimod at ville gges
med de stigende kulpriser, og det vil kunne for-
stds af enhver, at dette resultat ikke alene har
vakt tilfredshed, men ogsa opfordret til at fore-
tage anskaffelse af flere lokomotiver af denne
type allerede pd et tidligt tidspunkt, efter at
lokomotiverne kom i drift.

Pa dette tidspunkt gjorde sig samtidig geel-
dende, at reparationstilstanden for et stort antal
®ldre damplokomotiver — navnlig P-maskiner-
ne — var blevet séledes, at store hovedrepara-
tioner var ngdvendige for at holde dem i drift,
hvilket det ikke kunne anses for forsvarligt at
ofre pa disse lokomotiver. Det var derfor yderst
tilfredsstillende for Statsbanerne, at de bevil-
gende myndigheder skabte mulighed for, at der
foruden de to MY-lokomotiver 1201—1202, der
allerede var i ordre hos A/S Frichs, Aarhus,
kunne indkgbes 20 MY-lokomotiver nr. 1105—
1124 af samme type som de fire fgrste, blot med
endnu stgrre hestekraft, nemlig med ydelse af
1750 hk i stedet for 1500 hk. (Disse angivelser om
ydelse er efter amerikansk praksis. Efter sad-
vanlig europaisk praksis vil de nye MY-loko-
tiver regnes til over 2000 hk). For de sidstnavnte
lokomotiver er Nydqvist & Holm Aktiebolag,
Trollhéttan, hovedleverandgr, og de danske fir-
maer, A/S Frichs, Thomas B. Thrige og A/S Ti-
tan underleverandgrer, medens dieselmotor og
andre vigtige dele leveres fra General Motors i
U.S. A

Det vil vaere naturligt i sammenhang med
omtalen af de gkonomiske resultater, driften af
MY 1101—1104 har givet, at anstille nogle be-
tragtninger over, hvilke besparelser i driften
DSB vil kunne paregne at opnd, nar alle de i
ordre varencs nye diesellcomotivir kommer i
gang pa DSB's straekninger.

Man ma3 da straks ggre sig klart, at der knapt
vil kunne opnds samme gkonomiske gevinst som
med de fgrste, der blev sat ind. MY 1101—1104



blev naturligvis taget i brug til de tog, det 14
vanskeligst for den eksisterende traekkraft at
klare, og dermed pa steder, hvor der var stgrst
fortjeneste at hente.

Under de forberedelser, der i gjeblikket fore-
tages med planlegning af brugen af de lokomo-
tiver, der nu kommer i drift, udfgres imidlertid
et stort arbejde for at skabe gunstige kombina-
tioner, der giver den rette udnyttelse af bade
diesellokomotiver og damplokomotiver, og der
vil ogsa fortsat, efterhdanden som de nye lokomo-
tiver saettes ind, blive arbejdet pa, at de ikke
alene kommer til at treekke meget hurtige tog,
men at de ogsa i alle togene ved passende be-
lastning far den store treekkraft udnyttet fuldt
ud.

Ved planlegningen hjelper det sterkt, at
lokomotiverne er lige velegnede til anvendelse i
de forskelligste typer af lokomotivtrukne tog. De
er indrettet siledes, at samtidig med, at de kan
fremfgre eksprestog med togveegt helt op til
500 t med hastighed som lyntogenes, kan de bru-
ges til at sejgtraekke i de stgrste godstog og en-
delig kombinere hurtighed og trakkeevne i de
store ilgodstog. Derved kan der opnds gunstige
1gb, hvor der hurtigt efter ankomsten til en sta-
tion kan findes et passende returtog, og dette i
forbindelse med, at lokomotiverne ikke sinkes
af fyrrensning og andre ved damplokomotiverne
ngdvendige arbejder, sikrer, at lokomotiverne
holdes i brug dggnet rundt uden stgrre pauser.

De planer, der allerede er udarbejdet for MY-
lokomotivernes anvendelse pa de jyske og fyn-
ske hovedbaner i 2. Distrikt, viser, at de 12 nye
MY-lokomotiver, der, nar alle i ordre vaerende
MY-lokomotiver er leveret, vil vere i drift her,
vil erstatte 18 damplokomotiver i fast tur, og det
vil kunne paregnes, at diesellokomotiverne i 2.
Distrikt vil komme til at kgre gennemsnitligt ca.
220.000 km pr. lokomotiv pr. ar.

Nar lokomotiverne udnyttes godt i de tog, de
kommer til at kgre efter denne plan, ma det
endvidere paregnes, at de vil kunne ggre endnu
flere damplokomotiver overflgdige, idet der kan
henges mere pd end pa de tidligere anvendte
lokomotiver uden at sinke togfremfgrelsen, og
andre tog kan derved spares.

Det vil altsa ses, at der for disse nye lokomo-
tiver i virkeligheden kan paregnes en udnyttelse
i kgrte km, der ikke er ringere end for MY
1101—1104, og det kan endvidere beregnes, at
den gennemsnitlige togveegt vil na op i neerhe-

den af den togveegt, der opndedes for de fgrste
lokomotiver.

Man kan dog naturligvis ikke pa forhénd be-
regne med absolut ngjagtighed, hvorledes trans-
portarbejdet i kgrte 1000 tkm vil blive flyttet
fra dampdrift til dieseldrift, og hvorledes den
samlede gkonomi for dampdrift og dieseldrift
vil blive efter forandringen. Da der endvidere
knapt kan ventes samme besparelse i transport-
arbejde som ved de fgrste MY’er, hvilket navn-
lig geelder for godstogene, hvis maksimale stgr-
relse og hastighed er begrenset af de eksisteren-
de forhold, vil man opnd den mest forsigtige
bedgmmelse af de besparelser, indssettelsen af
de nye lokomotiver vil give, hvis man foretager
udregningerne pé basis af de kilometertal, loko-
motiverne vil komme til at kgre.

Disse kilometertal er som naevnt allerede
fastlagt, og ud fra erfaringerne med MY 1101—
1104 og med de priser, der kan regnes med for
kul og olie i det kommende budgetar, kan der
for de 16 diesellokomotiver i 2. Distrikt bereg-
nes fglgende besparelser pr. km: -

Bratdsel .. . cimsmssness oo saned Ses iEas s 1,78 kr
Smgreolie ............iiiiiii i —-0,01 »
Vand. wes sws som sommmsees s s e sws v sme 0,06 »
Lokomeotivpersonale ...................... 0,29 »
PASHIAE 5 von oy 6060 285 Sas 200 S0 54 a0REe 0,04 »
Vedligeholdelse ..........ccvviverivinennn. 0,14 »

Ialt besparelse pr. km ...... 2,30 kr

Den samlede besparelse pr. lokomotiv pr. ar
kan da paregnes at blive 2,30 X 220.000 = ca.
500.000 kr. Ved en betragtning af forholdene ved
de nye lokomotivers indseettelse i 1. Distrikt fas
et tilsvarende resultat, og i sammenligning med
lokomotivernes indkgbspris pa 1,5 mill. kr. pr.
stk. bliver det gkonomiske resultat af kgbet af
MY-lokomotiverne, at der arligt indtjenes 33
pct. af den investerede kapital. Altsé ogsa en god
pengeanbringelse. ,

Beregningsgrundlaget er som neevnt forsig-
tigt. For det fgrste er besparelserne beregnet pa
kilometerbasis, og det kommer derved ikke fuldt
til udtryk, hvad det kan forventes, at de nye
lokomotiver overtager af transportarbejde.

Endvidere ma der pa lengere sigt, nr flere
diesellokomotiver sattes ind, regnes med endog
meget stor indtjening ved overflgdigggreise af
lokomotivremiser med tilhgrende installationer
for damplokomotiver, idet diesellokomotiverne
kan kgre meget leengere mellem opholdene i re-



miserne. Dette forhold er der slet ikke taget hen-
syn til, ligesom der ikke er taget hensyn til, at
nir man med MY-lokomotiverne kan klare sig
med faerre, men stgrre tog, spares der foruden
lokomotivpersonale ogsd togpersonale og opnis
flere andre besparelser.

Resultaterne med MY 1101—1104 har vist, at
den nye lokomotivtype udmerket kan udnyttes
godt, s3 at den tjener mange penge ind, og sam-
tidig f3 de rejsende og godset hurtigere frem til
gavn for DSB’s konkurrenceevne, og bestraebel-
serne vil nu blive sat ind pa, at de nye lokomo-
tiver, der kommer i drift, ogsd giver gode resul-
tater pa begge disse omréder.

Dieseltraktion i Vesttyskland

I tilslutning til foranstiende ar-
tikel bringer vi fra tidsskriftet »In-
genigren« nedenstiende.

I MTZ, nr. 5 og 6, 1955, findes en artikel af E.
Pflug: »Das Verdieselungsprogramm der Deutschen
Bundesbahne, hvori gives udfgrlige oplysninger om
de tyske forbundsbaners nuvarende planer for an-
skaffelse af diesellokomotiver og -motorvogne, hvil-
ket vil vaere af interesse som supplement til den i
»Ingenigren« nr. 25 gengivne artikel fra Die Bun-
desbahn, nov. 1954.

Det fremgér heraf, at DB’s dieselprogram for-
uden stangkoblede rangerlokomotiver omfatter 4
typer dieselhydrauliske bogielokomotiver tilsam-
men dzekkende alle arter af togkgrsel sdvel pa
hovedbaner som sidebaner. Deres hoveddata er gi-
vet i nedenstdende tabel:

Beteg- Hjularran- ___ Motorer Maximal
nelse gement Veogt Antal samlet max hk hastighed
V 100 Bo-Bo 64 t 1 1000 hk 100 km/h
V 160 Bo-Bo 72 t 1 1800 hk 120 km/h
V 200 Bo-Bo 75t 2 2000 hk 140 km/h
V 320 Co-Co 110t 2 3600 hk 180 km/h

@

er i tvivl om, hvorvidt der alt i alt vil opnds bedst
gkonomi med enkelt eller dobbelt maskinanleg i
lokomotiver af denne stgrrelse. Igvrigt kan V 200
ved forggelse af trykladningen komme op pa
2400 hk.

Typen V 320 er bestemt for »Schwerer Zug-
dienst auf Hauptbahnen« og kan ved simpel gear-
skiftning afpasses béde for de hurtigste eksprestog
og de tungeste godstog. Det nzevnes dog i artiklen,
at denne type ikke vil blive sat i produktion, fgrend
man har mere kendskab til regeringens fremtidige
oliepolitik, idet den nuvarende hgje olieskat (ca.
150—200 pct. af prisen pd dieselolie fremstillet i
Tyskland af importeret rédolie) virker szerlig tyn-
gende pa disse lokomotivers driftsgkonomi. Ved at
fastseette olieskatten og forlange, at den skal med-
regnes endog i statens egne baners driftsgkonomi,
er det sdledes i virkeligheden politikerne, der be-
stemmer dieseldriftens fremtidige omfang p3 de
vesttyske baner.

I »Arbeitsgemeinschaft Dieselschienenverkehre«s
beretning, der udkom i maj 1954, er der fremsat
indgdende sammenlignende kalkulationer af diesel-
og eldrift pd vesttyske hovedbaner. Slutresultatet
er, at iberegnet den hdje olieskat findes dieseldrif-
ten mere gkonomisk end eldriften ved trafikinten-
siteter op til en stgrrelse, der omtrent svarer til,
hvad vi har her i landet pa Vestbanen, Kgbenhavn
—Korsgr, og hvis statsskatten ikke skal medregnes,
findes dieseldriften at vare den mest gkonomiske
traktionsform selv ved de stgrste forekommende
trafikintensiteter pa tyske fjernbaner. Disse kalku-
lationer har si vidt vides ikke vaere kritiseret fra
anden side, da det sakaldte »Arbeitsgemeinschaft«
var alsidigt sammensat og réddede over den bedste
tekniske sagkundskab.

I en artikel af Fritz Mayr: »Das Kraftstoff-
Problem bei einer Verdieselung des Schienenver-
kehrs« (Eisenbahn Technische Rundschau, nr. 8,
1952) gives forskellige oplysninger om banernes
olieforbrug samt om olieproduktion og samlet for-
brug i Vesttyskland. Det er her beregnet (baseret
pa 1951-forhold), at hvis al togdrift pd samtlige



