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Nr 301.

Av herrar Widlund och Ho6glund i Stromstad, om skrivelse
till Kungl. Maj:t angdende infirande vid statens jarnvdgar
av kombinerad dangdrift och elektrisk drift.

Den senaste tidens hiindelser hava pi ett synnerligen kraftigt siitt
pavisat, 1 huru stor utstrickning vart land beror av andra linders pro-
duktion och av importen fran dessa, samt vilka stora svarigheter som
uppsti, da importen av fraimmande linders artiklar hindras eller rub-
bas. Det har dven visats, att vi i betydligt hog grad blivit. hinvisade
till oss sjilva for att tillgodose vara olika foretag, hogre till och med
an man forestillt sig kunna vara mojligt. Med alla dessa erfarenheter
framfor sig kommer man naturligen till den slutsatsen, att vi icke fi
gora oss beroende av andra i si stor utstrickning som hittills skett, och
att en oberidknelig politik frian andra linders sida icke far ingripa i
virt lands inre angeligenheter si djupt som varit fallet. Vi maste,
kort sagt, lira oss att lita pd oss sjilva 1 den storsta méjliga utstrick-
ning.

Ett omrdde, inom vilket man torde ha haft bland de storsta svarig-
heterna, dr kommunikationsvisendet. Savil dngfartygs- som jéarnvigs-
drift hava i hogsta grad paverkats av de onaturligt hoga brinslepriserna
och av svdrigheten att anskaffa limpliga kol i erforderliga kvantiteter,
dven fransett priserna. Man har ocksi sedan lingre tid tillbaka sokt
att pd olika siitt nedbringa kolkonsumtionen, men de férsok, som blivit
gjorda, torde ej kunna sigas hittills hava medfort tillfredsstillande re-
sultat, atminstone i sddan utstrickning, att en verkligt praktisk nytta
erhéllits. Torvproblemet kan ej dnnu anses slutgiltigt 16st. Oljebrin-
ningsmotorerna synas visserligen vara fullkomnade betriffande SJogaende
fartyg, men kunna ej anses slutexperimenterade 1 friga om jidrnvigs-
drift och dro dessutom, diven de, beroende av méjligheterna att erhalla
briannolja frin andra linder. Den vedeldning, som sedan ndgra ar pa-
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gatt 4 batar och lokomotiv, har visserligen visat, att ugnar som kon-
struerats for koleldning kumna eldas med ved, men nagot annat &n en
nodfallsutvidg kan vedeldningen vil knappast anses vara. Tanken pa
elektrisk drift tringer under dessa férhéllanden osokt fram, sirskilt
pd grund av vara rika méjligheter till anvindande och utnyttjande av
vattenkraft.

Friagan blir under alla forh&llanden givetvis en ekonomifriga i forsta
hand och en transportkapacitetsfriga i andra hand. For att méta de
alltmera stegrade kostnaderna hava jirnvigarna géng efter annan hojt
tariffer, pdlagt extrakostnader sdsom tilliggsavgifter, registreringsav-
gifter o. d. och nya héjningar planeras alltjimt. Det torde vara vil
beka,nt, huru dessa héjningar mottagits med stort missnéje av den tra-
fikerande allménheten, som stidse framhillit det enligt dess asikt obe-
rittigade 1 att avgifterna hojts, samtidigt med det jirnviigarnes trans-
portformiga forsimrats, och godsbefordran inom rimlig tid blivit allt
omdjligare.

Att driftsekonomien kommer i frimsta rummet dr sjilvfallet. Vad
statens jirnvigar betriffar, dro dessa som bekant statens storsta affirs-
drivande verk och 1nkomsten fran desamma en sd viktig post i riks-
budgeten, att en minskning i denna inkomst méste anses vara allt for
betanklig for att fa forekomma, utan att de yttersta medel blivit vid-
tagna till minskningens férhindrande. Av de enskilda jidrnvigarna,
vilkas aktier det med all kraft bor framhallas icke bora goras till speku-
lationsobjekt, kan med fullgoda skil fordras, att en rimlig vinst avkastas,
enér kommuner, som ofta tecknat aktier till betydande belopp och dess-
utom mingen ging garantiférbindelser, i annat fall géra forluster, vilka
i sin tur dterverka pa befolkningen i form av extra skatteférhojningar
o. d. I méinga fall har det ocks& varit pa grund av enskilda per-
soners kraftiga arbete och uppoffringar som jirnvigar dstadkommits,
och da det allminnas bista dirigenom tillgodosetts, kan det ej anses
mer #n ritt, att ett limpligt vederlag beredes dem, som gjort stora
och viktiga insatser for framatskridandet.

Dessutom ér att mirka, att enskilda ]arnvqgar 1 synnerligen stor
utstrackning begagna sig av statslan och det &r dérfor av lika stor vikt
att foretagens ekonomi blir sddan, att statens medel ej dventyras.

Vad transportkapaciteten betrdffar, kan maxnnlgransen for densamma
for linge sedan anses vara uppnddd vid statens jédrnvigar och pa en
del andra hall och overskrides ofta nog, varom de betydande rubbning-
arna vid sirskilda trafikanhopningar vittna pé ett ofértydbart sitt. Om
man foér att avhjilpa dessa svérigheter vidtager alla 6vriga atgirder,
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som kunna erfordras sisom flerspiarsbyggnad, bangirdsutvidgningar och
vad ddrmed sammanhinger, kvarstidr anskaffningen av nodig rullande
transportmateriel. Man stilles dédrvid infoér de tvenne alternativen:
fortsatt nyanskaffning av vagnmateriel och skirpande och anskaffande
av limpliga lokomotivtyper for angdrifti tillriicklig omfattning eller full-
stindig elektrifiering av jirnvigarna, med erhallande av den stérre
transportkapacitet som pa denna vidg kan uppnis.

Vilket dr da det bista och mest limpliga tillvigagangssittet?

Frigan om elektrifiering av jiarnvigarna dr numera temligen gam-
mal i Sverige, och en del elektrifieringar dro som bekant redan genom-
forda, dels vid nigra enskilda mindre jirnvigar, dels & riksgriansbanan.
Fér omkring 10 ar sedan, d& problemet om elektrisk jarnvigsdrift i
storre utstriickning fatt en teknisk losning med hjilp av s. k. hog-
spind enfasstrom, stillde man sivil inom som utom fackkretsarna utom-
ordentliga férhoppningar tiil jirnvigselektrifieringen och dess betydelse.
Man vintade bland annat, att hela véart jdarnvigsndt helt och hallet
skulle elektrifieras, och att hirigenom en avsevdrd nationalekonomisk
vinst skulle erhillas genom att for jirnvigsdrift helt ersitta det im-
porterade kolet med den inhemska vattenkraften.

Sedan denna tid har en betydande erfarenhet vunnits betriffande
elektrisk jirnvigsdrift sivil i utlandet som hér i Sverige, och man har
betydligt mést nedsitta sina pretentioner pa den vinst, som genom en
overgang fran 4&ngdrift till elektrisk drift av jirnvigarna kan ernas.
Dels ha i allminhet kostnaderna for anliggningarna blivit storre ju
mera de tekniskt fullkomnats och dels har industriens ansprak pa vat-
tenkraft alltmera stigit med ty atf6ljande stegrat kraftpris resp. virde
pa vattenkraften. '

Den faktor, som d4 hittills sdrskilt himmat ett allménnare inférande
av elektrisk jarnvigsdrift, har varit den héga anliggningskostnaden i
forhallande till motsvarande kostnader foér &ngdrift. Utom de elek-
triska lokomotiven, vilka visserligen kunna utnyttjas mer #dn &ngloko-
motiven, men 4 andra sidan kosta ungefir dubbelt sa mycket, erfordras
dven en vidlyftig och komplicerad ledningsanliggning Gver hela ban-
niitet samt dessutom kraftverk och eventuellt kraftoverforingsanliggning.

Hittills har nu.hela denna elektriska utrustning i allmiinhet tillta-
gits si stor, att dven den starkaste trafik, som under nigon tid av
dret forekommit, kunnat ombesérjas med elektrisk drift. Da, som be-
kant, de allra flesta jirnvigar ha en mycket vixlande trafik under olika
tider, sd inses att, iven om tidtabellen vid inférande av elektrisk drift
omlagts pi ett med hinsyn hirtill s gynnsamt sdtt som mojligt, den
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elektriska utrustningen i det stora hela ej blir si utnyttjad som med
hiansyn till de hoga anliggningskostnaderna vore onskvirt.

Ej heller blir den maskineffekt, som 1 kraftverken méaste reserveras
for jarnvigarna, tillrackligt utnyttjad, vadan kraftpriset maste stilla sig
hogre dn for industriella dndamaél, d& industrien i de allra flesta fall
har en jimnare kraftférbrukning.

Man har sdledes vil haft 6gonen 6ppna for de sv.nighetel, som
upprest sig vid forsdk att losa denva f6r hela virt land s ytterst vik-
tiga friga. Fackmiéinnens mening ir dven betydligt divergerande, vilket
mgalunda bldragex till problemets férenkling. Och att saken visat sig
lika svar pd andra héll, torde kunna bevisas med ett enda exempol
Det tog en avsevirt lz"mg tid att vinna klarhet i huruvida en s& pass
starkt trafikerad jdrnvigsstriacka som lokalbanorna i Berlin ldmpligen
borde elektrifieras eller ej, och d& saken behandlades, brétos mening-
arna skarpt bland de sakkunniga, innan beslutet fattades om elekri-
fiering.

Di meningarna om denna sak dro si avseviirt delade, och uppen-
bara férdelar lika vil som nackdelar folja de olika driftsitten, ligger
tanken pa en kompromlss nira till hands. Och deuna tanke &r ej
frimmande for vara dagars teknici pd olika omriden. Man har t. ex.
1 stor utstrickning bouat bygga segelfartyg av avseviarda dimensioner
och forse dessa fartyg med hjilpmotorer. Héarmed vinnas férdelarna,
att fartygen, som vid limpligt vider anvinda segel och silunda fi sin
drivkraft gratis, vid oldmpligt vidder eller under andra ogynnsamma
forhallanden genom att anvinda sig av motorerna framgangsrikt kunna
bekdmpa hindren och undvika faror, férseningar och andra oligenheter
av skilda slag. Dessutom erballa dylika fartyg, pd grund av att de
innehava maskinella driftanordningar, angfartygs rittigheter.

Detta arrangemang, som pa senare tiden vunnit spridning snart sagt
over hela virlden, har tydligen alla forutsittningar for att helt lyckas,
bade tekniskt och ekonomiskt.

Pi en del héll har man vid kraftanliggningar fér olika dndamal i
avsikt att battre kunna utnyttja vattenkraften vidtagit anordningar for
kombination med éngkraft.

Med dessa praktiska exempel for 6gonen fragar man givetvis, om
en dylik kombination av elektrisk drift och dngdrift ej skulle vara ldmp-
lig for vara jarnvigar och medféra ekonomiska férdelar. Vid nagra
elektrifierade banor férekommer redan en sddan kombination, i det den
gamla angmaterielen vid vissa tillfillen tages i bruk, men hirvid kan
man dock ej tala om en kombination pa principiella grunder.
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Fragan har emellertid varit foremal fér undersokning och behand-
ling. 1 “Teknisk Tidskrifts veckoupplaga, hiftet 46 for foregiende 4r,
finnes intagen en artikel dirom efter ett foredrag i Svenska Feknolocr-
folemnnens avdelning for elektroteknik den 29 %Pptemb(l 1916, och det
ir detta foredrag samt det resultat, till vilket fmedmgshall«non kom,
som utgdra grunden for denna motion.

Trafiken pé jarnvigar varierar i allmidnhet starkt savil under dyg-
nets olika timmar som under drets olika dagar. Féljer man silunda
antalet 1 trafik varande tig under dygnets olika timwmar, och tager man
dessutom hinsyn till deras storlek och banans ho]dfoxhallanden m. m.,
sd fdr man en bild av energidtgingens variation. Denna energiitging
kan limpligen uppdelas 1 en konstant del, som hir kan benimunas bot-
tenbelastning, och en varierande (spetsarna). De tdg som upptaga den
forstndamnda limpa sig foretriddesvis for elektrisk .drift, under det att
de senare limpligen framféras med dnglokomotiv. Anliggningskostna-
derna spela nidmligen 1 férra fallet en mindre roll i forhallande till
driftkostnaderna pé grund av den stora utnyttjningen, under det att for
»spetsarna» forhéllandena bli omvinda. Vid banor, som évergd frin
angdrift till elektrisk drift, tillkommer dessutom den férdelen, att en
storre del av anglokomotlven som méhinda redan iro avskrivna och
ej ldtt finna avndmare, kunna anvindas. Om dessutom tagvikten och
hastigheten i huvudsak bibehéllas efter elektrifieringen, s& kan vid an-
skaﬂ'nmgen av den dyrbara elektriska lokomotivparken avsevirda
besparingar genom inskrinkning 1 de elektriska reservlokens antal

oras.

i De storre bangardarna erbjuda vid elektrifiering betydande svérig-
heter pad grund av de komplicerade stromtillférselanordningarna. Det
kan ifrdgasittas, huruvida ej rangeringen ofta limpligen bér utféras
med 4anglok eller kanske battre med ackumulatorlok, varigenom strém
endast behover tillféras inkorsspar och forbindelsespar till lokstallar
och reparationsverkstider. En undersékning av ldampligheten hirav
torde behdva foretagas for varje sirskilt fall.

Utan att allt for mycket belasta motionen med detaljer och rent
tekniska angeldgenheter, torde dock en redogoérelse vara erforderlig for
de principer, enligt vilka den omnidmnda kraftkombinationen borde ge-
nomforas, och de ekonomiska f{oérdelar, som ddrmed vinnas.

Forsta betingelsen for ett genomforande av en dylik kombination
ligger i en omsorgsfull behandling av trafikstatistiken och i ett intimt
samarbete med trafikledningen. Trafikens variation under arets olika
dagar bor ingdende studeras 1 samband med tidtabellen och de férind-
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ringar av Jensamma, som bora vidtagas. Vidare bor lokomotivens tur-
lista genomgds, enir endast sidana turer, som medféra en fullstindig
utnyttjning av lokomotiven, bér utféras med elektrisk drift. Hur stor
utnyttjninger. av tigturer bor vara for att den skall ombesorjas av
elektriskt lokomotlv beror av de jimforande drskostnaderna per loko-
motiv. Dessa kunna vanligen uppdelas i en fast del och en beroende
av tillryggalagda lokomotivkilometer.

Sedan en preliminir tidtabell (som boér inrymma plats for en del
extratdg) och lokomotivplan uppstillts, varvid sidlunda de turer, som
medgiva endast en ringa utnyttjning av lokomotivet, liggas pa dng-
driften, borjar undersokningen av effektbehovet for den sterstdende delen
av tagen enllgt tidtabellen. Hirfor erfordras forst och framst kinne-
dom om den tigstorlek, som kan komma i friga for de olika tigen.
Denna blir naturligtvis beroende av, i vilken utstrickning tidtabellen
medgiver ett 1nldggande av extratag, "vilket endast i undantagsfall torde
vara mojligt for tig med personbefordran. Kmellertid kan hér tinkas
méjligheten av att koppla anglokomotiv i elektriska tdg for att spara
extratdg si langt detta liter sig gora, utan att fi for stora tigenheter.
Nigra tekniska oligenheter torde hérigenom knappast vara att Torvinta.
Diiremot synes mdojligheten vara storre att vid godsbefordran anvinda
extratag. Dessutom torde godsvagnmna kunna temligen jamt fordelas
pia de olika godstacren per dag s& langt bangaxdsutrymmena medgiva,
och omgjligt ir ej att den vmst som kan goras med en siddan utjam-
ning, 1 vissa fall kan komma att motivera utvidgningar av godsban-
girdar. Godstdgslokomotiven torde dérfér kunna dimensioneras for en
tagstorlek nagot storre dn medelstorleken enligt statistiken. Resten
dr avsedd att befordras med dnglokomotiv. Sedan silunda tagstorle-
karna bestimts, kan effektbehovet under dygnets olika timmar bestimmas
med ledning av tidtabell och ho]dpnofll Uppstiilles detta i diagram-
form, kan hirur bedéomas i vad man kraftverk och kraftoverforing ut-
nvtt]as Bli da variationerna i effektbehovet avsevirda trots en omlaggning
av tidtabellen med hinsyn till den elektriska driften sd lingt trafik-
ledningen det kan medgiva, sa finnes fortfarande mojlighet att nedbrmga
belastningsspetsarna genom att ytterligare overfora en del tag till 4ng-
driften. Givet dr att de momentala belastningsspetsarna réna ett mindre
inflytande av denna reduktion &n de belastningar, som tinkas utgora
medelviirden under t. ex. en kvart, men di energien endast i undan-
tagsfall kan tdnkas uteslutande genelerad av vattenkraft, sd torde de
mera langvariga spetsarna hir spela huvudrollen.

Sasom férut ndmndes, tinkes godstrafiken ombesorjd med elektrisk
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drift endast intill en viss grins per dag. Si snart denna éverskrides,
d. v. 5. did de elektriska lokomotiven enligt tidtabell ej formé befordra
godsmingden, si insittes extra dngdrivna godstag eller ock anvindes
ovan foreslagna koppling av anglokomotiven i det elektriska tiget.
For att forutbestimma, 1 vilken utstrickning dnglok behova tagas i
ansprik hérfor, konstrueras en s. k. varaktighetskurva for godstrafiken.
Egentligen skulle man da ur statistiken 1 kurvform uppstilla antalet
bruttotonkilometer per dag for godset under hela éret och direfter
bestimma det antal ton tdgkilometer, som ligger éver medelvirdet per
dag. Detta blir emellertid allt for omstindligt, om det 6ver huvud taget
finnes dylika uppgifter i statistiken. Man fir déirfor dels noja sig med
antalet vagnsaxelkilometer och dels endast behandla en del av irets
olika dagar for att diirur konstruera varaktighetskurvan. Hirmed menas
en kurva, som anger det antal dagar under aret, oberoende av nir de
infalla, under vilket ett visst antal godsvagnsaxelkilometer méste om-
besorjas. Det dr denna kurva, som erhilles ur statistiken, om dagarna
under aret omflyttas efter trafikintensiteten, d. v. s. efter antalet ut-
forda vagnsaxelkilometer. Den yta, som ligger dver det antal, som de
elektriska loken kunna utféra, representerar salunda det antal axel-
kilometer, som skola utféras med dngdrift.

Pi liknande sitt behandlas personvagnstatistiken for resandetrafiken,
varvid naturligtvis varje tidg helst bor behandlas for sig, di ju en for-
delning av vagnarna pd olika tdg endast undantagsvis kan tinkas ifraga-
komma, och idven de olika tdgen hava olika karaktir, (genomgaende
sniilltdg, lokaltdg, forortstig o. s. v.) Hir borde dirfor den stegrade
trafiken i de flesta fall ombesérjas genom tillkoppling av dnglokomotiv.
Emellertid kan naturligtvis en okad tdghastighet befinnas énskvird for
vissa tdg med inférandet av elektrisk drift. Férortstrafiken och lokal-
trafiken bora som regel ombesérjas med elektrisk drift, varfér kombina-
tion med &ngdrift i dessa fall bortfaller.

Ur varaktighetskurvorna finner man nu huru stor del av den &r-
liga trafiken, som maste tickas med dnglokomotiv, for att elektrifieringen
skall kunna utféras endast motsvarande en storre eller mindre del av
den maximala trafikintensiteten. Med ledning av dessa kurvor vinner
man siledes en god &verblick av problemet i sin helhet och kan silunda
nidrmare bestimma vilka tig och tdgstorlekar, som limpligen bora
framféras med det ena eller andra lokomotivslaget.

Under det att elektrifieringen av en viss jirnvig salunda reduceras
till mera blygsamma proportioner, méaste noga beaktas, att en integre-
rande del av den elektriska utrustningen, niimligen kontaktledningen,
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ej i ndgon hogre grad reduceras genom kombinationen, under det att
savil kraftverk som eventuell kraftoverforingsutrustning och lokomotiv
reduceras i den méan kombinationen genomféres. Man fir silunda tillse,
att den mera konstanta del av trafiken, som reserveras for den elekt-
riska driften, wverkligen blir s stor att linjen blir tillrickligt utnyttjad.
Kombinationen torde darfér vid projekteringen béra undersokas med
flera varianter i avsikt att finna den bista losningen.

Genom att med tillhjilp av statistik gora ekonomiska berikningar
i sammanhang med denna utredning kunna en del slutsatser dragas.
I kompromissen mellan &ngdrift och elektrisk drift &r optimum att
soka betriiffande driftkostnaderna. Bantrafiken kan anses uppdelad i
tvenne delar, varav en med jimn och stor utnyttjning limpar sig bist
for elektrisk drift trots hoga anliggningskostnader men med billig
drift, och en med variabel och liten utnyttjning, som limpar sig bist
for angdrift trots hoga driftkostnader, men med billiga anskaffnings-
kostnader. D4 en elektrifiering av alla banstrickor pi teknikens nu-
varande stindpunkt och med den erfarenhet man nu besitter om elektrisk
jirnvigsdrift ej kan komma ifriga, s& kunna silunda de anglokomotiv,
som for en elektrifierad bandel hallas i reserv, dven finna anvindning
pé andra strickor. :

En speciell fordel, som kan ernias med kombinationen, éir, att
densamma kan géras sidan, att drskostnaderna ligga precis vid optimum.
Man gor den elektriska utrustningen si knapp som mojligt vid férsta
inférandet av elektrisk drift och utbyter sedermera successivt angloko-
motiven med elektriska sidana i den min erfarenheten visar, att detta
ir lampligt. Med ren elektrisk drift ddremot har man stidse vid an-
skaffningen mast halla sig pad den sikra sidan.

De flesta banor, som hittills elektrifierats, Atminstone de storre,
torde kunna sigas hava elektrifierats uteslutande av tekniska skil, det
vill siga emedan de haft en trafik, som legat vid grinsen for vad
som kunnat uppnis med angdrift.

Anordnar man diremot elektrisk drift i kombination med dngdrift
enligt de principer som ligga till grund for denna motion, far drifis-
ekonomien ater trida i forgrunden, och huru viktig den ena eller den
andra av dessa faktorer ma anses vara, torde det dock for envar vara
sjilvklart, att man vid foérséken att uppnd de biista mdojliga resultat av
var jarnvagsdrift bor anvinda sig av alla till buds stiende medel
sivil i tekniskt som ekonomiskt hinsende och ej rygga tillbaka for .
att dven rikna med hittills oprévade metoder.
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Pa grund av vad sdlunda blivit anfort, far jag hirmed vordsamt
anhalla,
att riksdagen matte besluta i skrivelse till Kungl.
Maj:t hemstilla om utredning angdende lampligheten
av att kombinera &ngdrift och elektrisk drift a4 statens
jirnvigar enligt de principer, som ligga till grund
féor denna motion.

Stockholm den 5 februari 1917.
Thure Widlund. C. V. 0. Higlund,

Stromstad.
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