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N:o 95.

Af herr P. Waldenstrom, om statsanslag till understid for jern-
vdgsanliggningar efter Kosta-systemet.

Saval genom statens som genom enskildes initiativ och anstring-
ningar har under de senaste értiondena i véirt land ett jernviagsnit
dstadkommits, som, jemfdrdt med folkmingden, visserligen mé kallas
beundransvardt.

Och dock, om man kastar en granskande blick pd jernvigskartan,
finner man strax, att det &nnu gifves méinga vidstrickta omriden, som
skulle vara magtiga af en storartad utveckling, men som nu jemforelse-
vis std stilla, emedan de sakna dessa fortraffliga kommunikationsmedel,
hvilka s& kraftigt bidraga till ortens forkofran genom att mojliggora
tillvaratagandet af deras naturliga hjelpkallor. Men for att kunna af-
hjelpa denna brist med de begrinsade tillgdngar, som std oss till buds,
ar det nodvandigt att forsdka gora banorna si billiga som mojligt ér,
utan att den nodiga trafikformigan eller trafiksikerheten afventyras.
Detta har ock lange varit insedt samt gifvit upphof till byggnader dels
af bredspéiriga banor med latt dfverbyggnad, dels af smalspériga banor.
Erfarenheten har dock visat, att afven dessa i de flesta fall fordra ett
allt for stort anliggningskapital och en allt for dyrbar skotsel. Upp-
mirksamheten har derfor méast rigtas pa mojligheten att astadkomma
nigot annu mera #ndaméalsenligt, d. v. s. sidana banor, som med #nnu
storre prishillighet forena en ortens behof fullt motsvarande trafik-
forméga.

Redan ar 1880 yttrade den d& varande maskindirektdren vid statens
jernvigar, numera chefen for telegrafverket, Storkenfeldt, i ett foredrag,
som holls infor teknologforeningen i Stockholm rérande detta sporsmél,
foljande:
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»Vid anliggning af mindre lokala banor torde man hos oss i manga
fall hafva gitt en mindre lamplig vig, mot hvad som kunde hafva skett.
I stallet for att riitta banan efter trafiken, har man velat ratta trafiken
efter banan. Och torde en stor del af skulden till vira jernvigars diliga
ekonomiska stéllning saklost kunna liggas pi denna omstiandighet.

»For att ernid den grad af sparsamhet, som vi i Sverige med var
relativt obetydliga trafik och smi forhillanden i allmanhet maste komma
till, derest nutidens moderna transportmedel skola hjelpa och icke stjelpa
oss, fordras oafvisligen, att alla kanda hjelpmedel och all erfarenhet
sorgfalligt anlitas vid anliggandet och driften af vira jernvagar, och
torde i detta fall det vara battre att vara for mycket sparsam an for

frikostig.

»Det forra felet ar vanligtvis latt att afhjelpa, hvaremot det senare
i mycket fi fall torde kunna repareras — om det ens nigonsin sé
kan — — — — Ett enskildt jernvagsforetag &r ju i och for sig icke

annat &n en industriel anliggning och skall, for att vara en god sidan,
lika vil som hvarje annan lemna en behallning, vare sig direkt eller
indirekt, som &r stor nog for att nojaktigt forranta de nedlagda kapi-
talen, hvilka tydligtvis lika litet bora ligga doda i en jernvagsanligg-
ning, som i hvarje annat foretag.»

Ett praktiskt forsok att losa det vigtiga problemet gjordes vid an-
liggningen af den s. k. Kosta-banan, d. v. s. banan mellan Kosta bruk
och Lessebo station & Karlskrona—Vexio jernvag. Brukets vara eller
icke vara berodde p& jernvigsforbindelse, och astadkommandet af en
sidan berodde p& mdjligheten att bygga en bana for en kostnad, som
hogst visentligt understege den, for hvilken afven vara billigaste smal-
spiriga banor blifvit utforda. Och det lyckades. Efter i utlandet
vunnen -erfarenhet om der forefintliga banor, maskiner och rullande
materiel, genom sammanforande af nytt och gammalt pa fordelaktigaste
sitt, har man i Kosta-banan dstadkommit resultat, som vackt en allmin
och berattigad uppmarksamhet. Nagra uppgifter om henne torde derfor
hir vara pd sin plats. Hennes

BPALYIA ... citrncvioiiinmininsamsansitnsssassesssmst ssbsinsios sssssss 0,600 m.
skenvigt pr meter ... 9,500 kg.
sliprarnes langd .. ... 1,500 m.
» tjocklek skradda pa tvd sidor...... 0,125 »
medelafstdnd frin hvarandra ... 0,500 »
ballastens krénbredd..........oooooooooioi 1,600 »

» dJup oo 0,300 a 0,400 »
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bativalleiia kranbredd .....oiadismmism s 2,800 m.
storsta dossering pé jord ... ... 1:1a 15
» DOrY whssnuiiodiom sy 4005 %

Lokomotivet, konstrueradt enligt ingenior Mallets system, &r en
s. k. compoundmaskin med 8 hjul, 4 cylindrar och ett rorligt under-
stall, hvarigenom det kan passera kurvor med anda ned till 20 meters
radie. Vigten ar 12,000 kilogram, lika fordelad pa alla axlar, som i sin
ordning 4aro alla direkt péverkade af dngkraften. Mallet har erhallit
pris for sin uppfinning af Institut de France.

Den framstiende tyska ingeniortidskriften »Zeitschrift des Vereins
Deutscher Ingenieure» for 1890 omtalar hans lokomotiv sisom ett af de
mest intressanta foremalen pa den stora verldsexpositionen i Paris och
sager, att Mallet dermed pa ett sirdeles lyckligt satt lost uppgifter
inom lokomotivtillverkningen, som under 40 &r varit foremal for studier
och experiment af de mest framstiende ingeniorer. Dess fornimsta for-
delar 4ro:

Det har stor rorlighet och jemn ging #fven i skarpa kurvor, stor
dragformiga, ingen dod axel, tal starka stigningar och kan eldas med
vare sig kol, ved eller torf. Genom dessa egenskaper bereder det jern-
vigsbyggaren mdjlighet att nedbringa anliggningskostnaden till belopp,
som i forstone synas rent otroliga.

Personvagnarne pa boggies (rorliga understall) rymma tiackta cirka
30 personer, oppna 50 personer.

Tackta godsvagnar pi boggies, vigande cirka 5 tons, lasta cirka
7 tons. Oppna vagnar pa boggies, vigande cirka 3 tons, lasta 8 tons.

Smirre vagnar, vigande cirka 1 ton, lasta 4 tons.

Kosta-banan i fullt trafikabelt skick kostade med rullande materiel
12,000 kronor per kilometer och for 6 (sex) i Sverige projekterade banor
efter samma system, for hvilka fullstandig undersokning ar gjord och
kostnadsforslag upprattade, med en sammanlagd lingd af 130 kilometer,
uppgar medelpriset till 14,048 kronor per kilometer, medan véra
nuvarande smalspariga banor 1 medeltal kosta 33,250 kronor per kilo-
meter,

Afven om forandringar i konjunkturerna eller ckade pretentioner pé
beqvamlighet uti anordningarna vid stationer och personvagnarnes inred-
ning skulle hoja anlaggningskapitalet pa en bana efter Kosta-systemet
till omkring 15,000 kronor pr km., uppstir dock en hogst beaktansvird
prisskilnad mellan vira nu billigaste banor och de i denna motion om-

handlade.
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Vid de har angifna kostnaderna for nybyggnader af banor efter
Kosta-system forutsittes, att broar och viadukter byggas af jern elier
stil, sams¢ alla granitarbeten utféras med huggna fogar.

Driftkostnaderna for banor efter detta system #ro ovanligt gyn-
samma genom:

a) anvindandet af compoundlokomotiv, hvilka gifva en 18 % kol-
besparing;

b) anvindandet af latta men solida vagnar, hvilka fi lasten lamp-
ligt fordelad pa ett passande antal axlar, och hvilka liksom lokomotivet
gi jemnt och sikert pa ralerna, afven om skarpare kurvor skulle fore-
komma, hvarigenom kastningar undvikas och slitningen minskas. I Eng-
lands fornamsta ingeniorstidskrift The Engineering, forekommer foljande
uttalande i detta amne om en liknande 60 cms jernvag, The Festinog
railway: »Vi maste erkanna att, innan vi befarit denna jernvig, en del
betinkligheter hos oss uppstatt vid lisandet om den stora latthet och
utomordentliga sikerhet, med hvilken alla kurvor passerats, men, efter
det att vi nu sjelfva vunnit erfarenhet att inga ofverdrifter foreligga,
anse vi det for vir skyldighet att tertaga vara betinkligheter, p4 samma
ging vi till vira lasare frambira detta vart vittnesbord»;

c) billigt utbyte af raler och sleepers, nir sidant maste forekomma;

d) latthet att anordna tdgen med den for hvarje tillfalle lampliga
storleken. Af uppgifter, som jag erhallit om trafiken vid Kosta—Lessebo
jernvig, bedrifven under 25 manader intill september minad hosten 1890,
framgir foljande: 3,712 tdg hade passerat banan med 39,512 vagnar och
en godsqvantitet af 34,421,312 kg. Driftkostnaderna uppgingo 1889 till
50 ore pr tagkilometer.

Angiende trafiksikerheten hinvisas till foljande utdrag ur kongl.
jernvigsstyrelsens utlitande om Kosta—Lessebo jernviig den 11 novem-
ber 1889:

*Den ifrigavarande jernvigen byggdes ar 1887 af Kosta akticbolag
for forsling af bolagets fornodenheter och tillverkningar samt af skogs-
produkter, som det genom en littad kommunikation blefve for bolaget
mojligt att sinda i marknaden; och for att den nya transportleden skulle
kunna utforas med minsta wojliga kostnad, valdes for densamma de
minsta dimensioner, som efter i utlandet vunnen erfarenhet kunde med
trygghet anvindas, samt en derefter afpassad rorelsemateriel. Banan ut-
fordes silunda med en sparvidd, som endast utgor %, af den minsta
sparvidd, som hittills tillatits "for i landet koncessionerade banor, och
med skarpare krokningar an de ofliga, men som har aro tillimpliga i
foljd af den inskranktare sparvidden, samt forseddes med raler, hvilkas
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vigt pr langdenhet endast uppgér till 63 % af den minsta i allmint tra-
fikerad inhemsk jernvidg begagnade ralsvigten, och utrustades med mate-
riel, konstruerad efter i utlandet beprofvadt, for sidana mindre banor
afsedt system.

»Sitt ursprungliga andamil har banan fullstindigt motsvarat, och er-
farenheten under snart tva ars trafik har till och med visat, att den skulle
kunna utfora vida storre transporter, an som erfordras for bolagets riak-
ning, och derfor framkallat tanken pd, att den #fven skulle kunna be-
tjena ett allminnare trafikintresse och blifva till viisentligt gagn for hela
den i afseende pa kommunikationer ej synnerligen villottade ort, som
banan genomgar.

»Obestridligt 4ar, att banan, om ifven allminheten tillates att be-
gagna densamma for sina transporter, skulle blifva #&n nyttigare och
frimja det ekonomiska lifvet i hela den omgifvande bygden, for hvilken
det blefve mojligt att tillgodogdra sig sina naturliga hjelpkillor, som nu
till stor del maste ligga obegagnade. Lmellertid har banans hos oss
ovanliga byggnadssitt gifvit anledning till betankligheter, huruvida den-
samma egnade sig for ett allmint begagnande och erbjode tillracklig
trygghet mot olycksfall for de trafikerande, som komme att anlita henne,
hvilka betinkligheter, i och for sig ratt forklarliga, ock synas hafva bi-
dragit till, att vag- och vattenbyggnadsstyrelsens yttrande utfallit afstyr-
kande. De hafva icke heller varit helt och héllet fraimmande for jern-
vagsstyrelsen, och for att kunna bilda sig ett omdoéme om ratta forhil-
landet, har hon derfor ansett nodigt, innan hon afgifve sitt utlatande,
genom sakkunnig person inhemta narmare kinnedom om den der anviinda
materielens egenskaper och lamplighet i forhallande till banans beskaf-
fenhet.

»Genom den besigtning, som for detta andamil verkstilts, har ut-
ronts, att materielen, som bestdr af tvi lokomotiv, ett 8- och ett 4-
hjuligt, samt 30 vagnar, har en mot banans ofverbyggnad vil afpassad
sa val vigt och barighet som golf- och bufferthojd samt bredd, att hjul-
basen, d. v. s. afstindet mellan fordonets yttersta i fasta lager hvilande
axlar, jemval ar lampad efter banans krokningar, afvensom att trafik-
sikerheten, att doma efter materielens forhéllande vid de foretagna prof-
turerna, kan pi denna jernvag jemval vid persontrafik vederborligen till-
godoses.

»Vid de ofvanniamnda profturerna visade det sig, att banans spar var
i ett godt tillstand. Men af de bifogade ritningarna ofver banan synes
det, som om sparets underbiddning eller ballasten vore val knapp, och,
ehuru styrelsen icke egentligen har att harutinnan uppstilla bestimda
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vilkor, anser hon sig bora fista uppméarksamheten pi, att det skulle i
viisentlig man betrygga banans regelbundna trafikerande under alla ars-
tider, om ballasten ¢kades till det djup, som p& andra banor befunnits
erforderligt for sparets dranering och beredande af tillriacklig elasticitet,
eller till vid pass 0,4 meter. Af ritningarna framgér afven, att dfver-
byggnaden & en del af de i banan forekommande broar tarfvar forstark-
ning, och torde denna littast och mest ekonomiskt astadkommas genom
att utbyta den nirvarande trakonstruktionen med dess manga delar mot
balkar af jern. De sistnamnda forbattringarna, hvilka, efter hvad blifvit
styrelsen meddeladt, bolaget ar redo att vidtaga, #ro hvarken dyrbara
eller tidsodande och, efter det de blifvit utforda, kan intet tvifvel ega
rum om att banan motsvarar de fordringar pd sikerhet, som man méste
uppstilla for en allmin kommunikationsled.»

Af dessa uppgifter tyckes framgs, att Kosta-systemet lofvar att for
virt lands kommunikationsvisen blifva af allra storsta betydelse samt en
kraftig hafstang for nu afligse fran de storre trafiklederna liggande or-
ters utveckling.

Sasom en ytterligare fordel af detsamma ma pipekas den latthet
osh ringa kostnad, hvarmed man kan frin banan utligga sidospér, sivil
fasta som flyttbara, till storre bruk och industriella anliggningar, torf-
mossar och torfstrofabriker m. fl., hvilka genom detta jernvagssystems
smala sparvidd dermed kunna forena sina lokala sparnit. Dervid und-
vikas alla omlastningskostnader, och hela tig kunna inforas icke blott till
anliggningen utan ock ofverallt inom densamma.

Fordelarne och besparingarna, som genom sidan anordning kunna
goras, ligga ju i oppen dag, dfven om sidospérets langd icke skulle vara
mer &n nigra hundra fot. Liknande banor, byggda efter ungefir samma
principer, finnas afven redan i manga linder, t. ex. Felda-banan i Sachsen,
den forut i denva motion omnamnda Festinog-banan i England, Walden-
burger-banan i Schweiz m. fl.

Men detta system méste kunna blifva af stort gagn icke blott for
industrien utan ock for jordbruket, dd ju afven dettas utveckling i si
vasentlig grad beror af litta kommunikationer, som gora det for jord-
brukaren mojligt att utan allt for stora transportkostnader forse sig med
sina fésrnddenheter och afyttra sina produkter. Det mai derfor icke anses
olampligt, att Riksdagens uppmirksamhet fistes pad saken samt dess
mellankomst pékallas. Dylika smirre jernvagar skulle vara lampliga att
frin det nuvarande jernvigsnitet inskjutas i trakter, som ej pi annat
sitt kunde komma i itnjutande af de fordelar, vart jernviigssystem erbju-
der. Otvifvelaktigt finnas ock inom néastan hvarje provins sidana trakter.
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De flesta af dessa, i synnerhet der inga storre industriella intressen fin-
nas, torde dock vara oférmdgna att ensamma utan understod &stad-
komma sidana forbindelser, huru billiga de &n jemforelsevis ma vara.
Det ar af denna orsak som statens mellankomst i form af anslag utan
aterbetalningsskyldighet vore nodviéindig. Vederborande kommuner eller
landsting skulle dock naturligtvis i forsta hand visa sitt intresse for
saken genom att teckna aktier. Mojligen kunde ock sisom ett vilkor
for statsanslagets lemnande foreskrifvas att, om foretaget visade sig gifva
afkastning utofver en viss procent, staten finge i forhallande till sitt
anslaoskapxtal intrada 1 samma ratt som aktieegarne. Harigenom skulle
staten 1 lyckligaste fall under arens lopp kunna fi sitt kapital forran-
tadt och mojligen — atminstone delvis — aterbetaldt.

En indirekt nytta for staten skulle uppstd, om dessa lokalbanor
komme till stind, genom den forokade trafik, som de skulle tillféra dels
statsbanorna, dels andra med statslan astadkomna banor, hvilkas finanser
silunda kunde upphjelpas, s& att de battre &n nu blefve i stind att
fullgora sin betalningsskyldighet till staten s& val i afseende pd amor-
tering som ranta & de lemnade statslinen. Af statsrevisorernas senaste
" berattelse framgar, att vira privatbanors forméga i den delen ofver
hufvud taget icke ar synnerligen stor.

Men oafsedt allt detta skulle ett bifall till motionen kunna {6r fram-
tiden gifva uppslag till ett andradt och for vara forhallanden mera anda-
mélsenligt system vid anliggandet af enskilda smalspdriga banor i all-
méanhet, nigot som, att doma af hittills gjorda erfarenheter, torde fa
anses vara af behofvet péikalladt, derest man icke vill genom odragliga
jernvigsskulder forlama den utveckling, som man med jernviagsanligg-
ningen amnat att befordra. De 19 banor af 89 cm. sparvidd, som landet
nu eger, hafva tillsammans en lingd af 884 km. D& anlaggningskostna-
naderna, sdsom jag forr nimnt, i medeltal utgora 33,250 kronor pr km.,
under det att den trafik, som de enligt statens officiella statistik for
narvarande hafva att ombesdrja, med fullkomlig latthet skulle kunna
utforas af banor efter Kosta-systemet, hvilkas anlaggningskostnad icke
uppgar till halften af nyss nimnda medelkostnad, s& ar det liatt att
rikna ut, hvilket dodt kapital, som hédr ar nedgrafdt och hvilket lifs-
intresse for vart lands ekonomi det méste vara att dndra system.

For att vidare anfora ett exempel, kan namnas, att af dessa har
ofvan omnimnda jernvigar finnes en om 60 km. langd, hvilken i stats-
lan erhéllit en summa af 750,000 kronor, alltsd ofver 12 000 kronor pa
km. eller i det nirmaste detsamma som en Kosta-bana skulle hafva
kostat, men hvilken bana hittills icke kunnat verkstalla ndgon amortering
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eller rantebetalning & statslanet och troligen ej heller nigonsin blir i
tillfalle dertill.

Hvad angir beloppet af det bidrag, som frin statens sida rimligt-
vis kunde begiras, torde detta nigot bora variera efter de olika betin-
gelser, som vid en banas anlaggning kunna uppstd af terrangforhillanden
och dylikt. Att berikna beloppet till en viss procent af anliggnings-
kostnaden vore derfor lampligast, och synes det mig, som om 25 9 af
anliggningskostnaden vore ett skiligen afvagdt statsbidrag. Dock borde
— for att medgifva en vidstricktare fordelning pi flere olika jernvags-
foretag af det anslag, som tillsammans {o6r indamalet har nedan #skas —
detta ej fa ofverstiga 3,000 kronor per km.

Jag tager mig silunda friheten foresla,

att Riksdagen mitte till Kongl. Maj:ts forfogande
stilla ett belopp af 300,000 kronor, att i form af anslag
anvindas till understod for anliggande af jernvigar
enligt Kosta-systemet pi de vilkor, som Kongl. Maj:t
kan finna skaligt att bestimma.

Stockholm den 28 januari 1891.

P. Waldenstrim.




