10. juni 1957

MY -lokomotiverne sparer mange penge for DSB

Ved afdelingsingenigr E. Risbjerg Thomsen, maskinkontoret.

I tidligere artikler i »Vingehjulet«, bl. a. den
- 25. september 1955, er der givet oplysninger om
besparelserne, som DSB opnir ved hjeelp af de
store nye dieselelektriske lokomotiver, MY-loko-
motiverne, og disse oplysninger har veeret base-
ret pd de erfaringer, der opndedes med de fgrste

fire MY-lokomotiver, nr. 1101-1104, der blev ta-
get i brug i foraret 1954.

Der foreligger imidlertid nu - foruden forg-
gede erfaringer med de {grste fire lokomotiver -
ogsa resultater af anvendelsen af den fglgende
serie pa 20 lokomotiver, MY 1105-1124, der blev

Fig. 1. MY-lokomotiv af serien 1105-1124 treekker et af de store godstog over Sjcelland.
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Fig. 2. Tegningen her, der er taget fra en amerikansk brochure, er i U. S. A. blevet brugt til at vise, hvorfor

diesellokomotivet giver en bedre energiudnyttelse og dermed en bedre driftspkonomi en damplokomotivet.

Tallene for energiudnyttelsen er afrundede for at passe til billedet; men det er tydeligt, at der med en mindre

meengde olie end kul opnds et meget stgrre effektivt arbejde, og her har vi under de nuvcerende prisforhold
den vigtigste forklaring pd, hvorfor MY-lokomotiverne sparer si mange penge for D. S. B.

leveret i perioden februar 1956 — november 1956,

og det er naturligvis fgrst nu, efter at alle 24 loko-

motiver er i drift, at de forventede besparelser,
navnlig med hensyn til udgiften til braendsel, be-
gynder at vise sig i stgrre omfang.

I DSB’s officielle manedsstatistik ser man
virkningerne. Det vil ses for de méneder i 1957;
for hvilke resultaterne er offentliggjort, at den
samlede udgift til breendsel til lokomotiver og
motorvogne er faldet i forhold til den tilsvarende
udgift i 1956. F. eks. var den navnte samlede
breendselsudgift i februar 1956 4,6 mill. kr., men
faldt til 4,1 mill. kr. i februar 1957.

" Dette er sket til trods for, at breendselspri-
serne er steget pd bade kul og brzendselsolie, og
til trods for, at det preaesterede transportarbejde
har veret stgrre i 1957 end i 1956, hvilket frem-
gir af statistikkens tal for preesterede brutto-
tonkilometer, der f. eks. i februar 1957 var 621

mill. mod 587 mill. i februar 1956. Det er i gvrigt

‘interessant at bemeerke, at samtidig med, at

transportarbejdet i bruttotonkilometer er steget,
er antallet af kgrte togkilometer faldet i forhold
hertil, nemlig £. eks. fra 2,94 mill. i februar 1956
til 2,91 mill. i februar 1957.

Indsaettelsen af de 20 MY-lokomotiver, der er
kommet i drift efter februar 1956 til erstatning
for damplokomotiver, har altsd bevirket, at der
nu kgres stgrre og feerre tog, hvad der af mange
grunde er en gkonomisk fordelagtig udvikling,
og har uagtet de stigende braendselspriser bevir-
ket en vaesentlig nedgang i den samlede braend-
selsudgift ved statsbanerne.

Samtidig har indsaettelsen af de nye lokomo-
tiver som bekendt bevirket forbedringer i kgre-
planen med stgrre rejsehastighed i de vigtigste
eksprestog og stgrre befordringshastighed for
godstransporten, medens der ogs& p& andre om-



rader end braendselskontoen er opnaet besparel-
ser, som det vil blive neevnt i det fglgende.

Foruden de summariske oplysninger, der fin-
des i den officielle manedsstatistik, giver DSB’s
interne, mere detaljerede statistiske materiale
interessante oplysninger om de nye lokomotivers
preestationer i driften og de gunstige resultater,
der er opnaet med dem, og det kan naevnes, at
opggrelser for de sidst leverede 20 lokomotiver,
MY 1105-1124, viser, at disse, fra de kom i drift

11956 og til 1. juni 1957 (i gennemsnit for loko-
motiverne 11% maned eller knapt et ars drift),
sammenlagt har forbrugt ca. 13.000 ton breend-
selsolie og preesteret et transportarbejde pa ca.
2000 mill. bruttotonkm.

Ud fra det sidste tal kan:man danne sig et bil-
lede af, hvad de navnte 2 sidst leverede loko-
motiver har praesteret,iidet en prastation pa 2000
mill. bruttotonkm svarer til, at et tog med en
veegt pa 400 ton er blevet flyttet 5 mill. km. Sagt
pa en anden made har hvert af de nye lokomoti-
ver i gennemsnit i knapt et ars drift preesteret et
transportarbejde, der svarer til, at det har truk-
ket et ekspestog pa 11 vogne 6 gange rundt om
jorden.

Pa basis af det foreliggende materiale om
breendselsforbrug og om prisforhold for kul og
braendselsolie kan man beregne, at de 20 loko-
motiver indtil den 1. juni 1957 har bevirket en
samlet besparelse i kulforbrug pa ca. 90.000 ton,
hvilket svarer til lasten i 10 store kulskibe eller
omlaesset 1 jernbanevogne til lasten i en tog-
stamme, der nar fra Kgbenhavn gennem Roskiide
til Viby Sjalland, medens besparelsen i penge
som difference mellem den sparede kuludgift og
den virkelige olieudgift ialt andrager ca. 9,5 mill.
kr. i det naevnte tidsrum. De besparelser, der er
opndet alene pé breendselskontoen, andrager altsa
for lokomotiverne MY.1105-1124 ca. % mill. kr.
pr. ar pr. lokomotiv.

Pa tilsvarende méade viser de foretagne opgg-
relser for de fire fgrste MY-lokomotiver, MY
1101-1104, der nu kgrer i samme lgb som MY
1105-1124, at disse, fra de blev sat i drift i foraret
1954 og til 1. juni 1957, sammenlagt har forbrugt
ca. 7.500 ton brzendsesolie og preesteret et trans-
portarbejde pd ca. 1250 mill. bruttotonkm, og
man kan beregne, at der herved pd brandsels-
kontoen alene er sparet ialt ca. 6 mill. kr. Disse
besparelser i brandselsudgift er szerlig fordel-
agtige, fordi de ogsa er direkte valutabesparelser.

Det m& bemarkes, at de prisstigninger pa

breendselsolie, der er sket i Suez-krisens kglvand,
ikke har givet nogen formindskelse i besparelsen,
da kulprisen samtidig er steget s meget, at det
helt ophaever olieprisens stigning. Selv en stprre
stigning af olieprisen ggr sig i gvrigt ikke seerligt
gxldende i budgettet, hvilket skyldes, at en stig-
ning pa 100 kr. pr. ton olie ikke har stgrre virk-
ning end en forskydning i kulprisen pa ca. 15 kr.
pr. ton.

Som nevnt i den omtalte artikel i »Vingehju-
let« den 25. september 1955 er der ved 2. distrikt
og centralveerkstedet, Arhus, fra den 15. juni
1954 oprettet et specielt bogfgringssystem for alle
udgifter til drift og vedligeholdelse af de fire {gr-
ste MY-lokomotiver i sammenligning med de til-
svarende udgifter til fire damplokomotiver li-
tra E, og dette bogfgringssystem er:'i gvrigt nu
udvidet til at :_dmfatte de gvrige MY-lokomotiver,
efterhdnden som disse saettes i drift.

Hosstaende oversigt viser det opnéede resul-
tat for de fire MY-lokomotiver og de fire E-loko-
motiver i perioden 15. juni 1954 til 30. juni 1956.

Udgifter til 4 MY -lokomotiver (nr. 1101-1104) sammen-
lignet med 4 E-lokomotiver (nr. 964, 969, 991 og 992) i
perioden 15. juni 1954-30. juni 1956.

Lokomotivpreestationer MY- loko. E-loko.

Kgrte togkm ialt . .............. 1.879.593 841.151
Kgrte 1000 tkm jalt ............ 841.023 254.208
Togkm pr. loko pr. &r .......... 230.154 102.998
1000 tkm pr. loko pr. &r ........ 102.982 31.128
Gennemsnitlig togvaegt i ton . . .. 447 302
Udgifter i kr. pr. 1000 tkm

Gasolie og kul (incl. togopvarmn.) 1,70 6,96
SIGTEOlIE wus v vz 1 v vios 3 v i 0,06 0,07
Nanad. vusws o oo i3 55 955 5 o5 B 0,01 0,20
Lokomotivpers. (data fra 54/55) . 0,70 2,01
PASHING 5h0 55 Gonns 0 suaslinis wid srome 0,09 0,30
Vedligeholdelse ................ 0,29 1,04
Udgister i kr. pr. togkm

Gasolie og kul (incl. togopvarmn.) 0,76 2,12
SMPTEOITE e gy w57 v o e 0,03 0,02
MaAd vovss o soene e smues o PEmas 0,00 0,06
Lokomotivpers. (data fra 54/55) . 0,32 0,60
PAaSRINg wos s s o6 Sovias 85 P 0,04 0,07
Vedligeholdelse ................ 0,13 0,31

Det vil ses af denne oversigt i sammenligning
med den tidligere offentliggjorte for den fgrste
del af perioden, at efterhdnden som de nye diesel-
lokomotiver settes ind, bliver udnyttelsen af
damplokomotiverne dérligere, idet de kommer til
at kgre feerre km pr. dag. Grundlaget for sam-
menligningen er hermed forrykket, og man har
i anledning heraf nu ophgrt med det specielle



bogfgringssystem for damplokomotiverne, lige-
som der ved de i det foregdende naevnte bereg-
ninger af de besparelser i braendselsudgifter, som
diesellokomotiverne giver, er regnet med de pre-
stationer, damplokomotiverne kunne udfgre, in-
den deres udnyttelse blev dérligere, fordi diesel-
lokomotiverne traengte ind pa deres omrade.

De erfaringer, der allerede foreligger om de
forskellige udgifter ved damplokomotiverne, ik-
ke alene for breendselsudgifternes vedkommende,
men ogsa for de gvrige drifts- og vedligeholdel-
sesudgifter, er i gvrigt ogsa fuldt tilstreekkelige
til, at alle de ngdvendige sammenligninger kan
drages, medens det for diesellokomotivernes
vedkommende derimod forholder sig saledes, at
det fortsat har stor interesse at viderefgre kon-
trollen med udgifterne, da det her drejer sig om
nyt materiel, hvormed der ikke foreligger sa
mange erfaringer under europziske forhold, om-
end der foreligger meget grundige erfaringer fra
U. S. A. med over 20.000 lokomotiver.

Det vil bemaerkes af oversigterne, at vedlige-
holdelsesudgiften for MY-lokomotiverne, selv
om den fortsat er meget lav, er steget noget i 1g-
bet af det andet ars drift i forhold til det fgrste
ar. Dette er ganske naturligt, idet der det fgrste
ar af stgrre eftersyn kun forekom 75.000 km ef-
tersyn og 150.000 km eftersyn, men nu foruden
disse ogsa er kommet 300.000 km eftersyn med i
billedet. _

Ved det regnskab, der til sin tid vil fremkom-
me for perioden 15. juni 1954-30. juni 1957, vil
der yderligere komme eftersyn ved 600.000 km
med i regnskabet, hvilket igen vil give nogen
stigning i vedligeholdelsesudgifterne; men her-
efter vil det vare lang tid, inden der sker vasent-
lige udslag, idet 600.000 km eftersynene er de ene-
ste egentlige hovedeftersyn pa dieselmotor og gv-
rige dele, der skal foretages inden for 1,8 mill.
km, svarende til 8-9 ars drift.

De nevnte hovedeftersyn ved 600.000 km er
foretaget i december 1956 og de fgrste maneder
af 1957, og det kan allerede nu siges, at omfanget
af det foretagne arbejde og udgifterne derved
ikke har oversteget det forventede. Man har hid-
til fra DSB'’s side skgnnet, at udgiften til repara-
tion og vedligeholdelse af MY-lokomotiverne vil
andrage ca. % af den tilsvarende udgift for DSB’s
stgrre damplokomotiver, og de hidtil opnaede er-
faringer bekraefter dette skgn.

P3 vedligeholdelseskontoen giver de nye lo-
komotiver altsd ogsd besparelser, og som det vil

ses af oversigten, kommer der besparelser til pa
flere andre punkter, af hvilke besparelsen i ud-
giften til lokomotivpersonale er den mest frem-
traedende.

Det samlede resultat for MY-lokomotiverne
nr. 1101-1104 bliver pa baggrund af det foran
nzvnte om en besparelse pa breendselskontoen,
der pr. 1. juni 1957 var ca. 6 mill. kr. og de gvrige
besparelser, der er redegjort for, at disse lokomo-
tiver efter 3 ars drift i foraret 1957 har indtjent
mere end deres anskaffelsespris. For MY-loko-
motiverne nr. 1105-1124, hvor besparelsen pa
braendsel alene i det fgrste ars drift som naevnt
har andraget ca. % mill. kr. pr. lokomotiv, hvil-
ket er et endnu bedre resultat, end man skgnnede
at kunne opni, da lokomotiverne anskaffedes,
kan man forvente samme resultat.

I1gbet af 1957 og begyndelsen af 1958 kommer
endnu 22 MY-lokomotiver i drift, nemlig MY
1201-1202 fra A/S Frichs og MY 1125-1144, der
er af samme type som lokomotiverne MY 1106-
1124. Det vil naturligvis blive vanskeligere at
opnd samme store udnyttelse af disse lokomoti-
ver som af de fgrste 24; men der bliver sat kraf-
tige bestraebelser ind p& hensigtsmaessig tilrette-
leegning af kgreplan, maskinlgb og alle andre for-
beredende arbejder, der kan foretages, si at de
nye lokomotiver ikke alene kommer til at saette
toghastighederne i vejret, men ogs3 far s& mange
tons pa krogen, at de tjener si. mange penge som
muligt ind til DSB.

Skinnenyt, kort fortalt

De italienske statsbaner har af alle verdens ba-
ner forholdsvis flest tunneler. Med en samlet bane-
leengde pa ca. 17000 km har de 935 km tunneler,
d. v. s. at !/1s af hele nettet er »under tag.

Verdens hdjst beliggende tandhjulsbane er »Pi-
kes Peak Railway« i Colorado (USA) ikke langt fra
graensen til Mexico. Endestationen ligger 4 300 m
oppe.

Der er indfgrt uniformspligt for alt mandligt
personale pa NSB’s rejsebureau i Oslo. Uniformen
bestar af grad bukser og jakke. P brystlommen er
der et broderet mzerke med ordene »Statsbanenes
Reisebyra« og NSB-emblemet.

Finske Statsbaner har den 31. oktober 1956 fiet
ny generaldirektgr, idet generaldirektgr H. Roos,
der havde vaeret chef for Finske Statsbaner siden 1.
januar 1943, trak sig tilbage pa grund af sygdom.

Han efterfglges af diplomingenigr Erkki Tauno
Aalto, der tidligere bl. a. har arbejdet med udbyg-
ningen af de finske kraftverker og er direktgr for
aktieselskabet Atomenergi.



