Motioner 7 Andra kammaren, Nr 3017. 1

Nr 301.

Av herrar Widlund och Hoéglund i Stromstad, om skrivelse
till Kungl. Maj:t angdende inforande vid statens jarnvdagar
av kombinerad dngdrift och elektrisk drift.

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

Ett omrdde, inom vilket man torde ha haft bland de storsta svarig-
heterna, dr kommunikationsvisendet. Savil dngfartygs- som jarnvigs-
drift hava i hogsta grad paverkats av de onaturligt héga brinslepriserna
och av svirigheten att anskaffa limpliga kol i erforderliga kvantiteter,
dven fransett priserna. Man har ocksid sedan lingre tid tillbaka sokt
att pa olika sitt nedbringa kolkonsumtionen, men de f6rsok, som blivit
gjorda, torde ej kunna sigas hittills hava medfort tillfredsstillande re-
sultat, atminstone i saddan utstréickning, att en verkligt praktisk nytta
erhillits. Torvproblemet kan ej dnnu anses slutgiltigt lost. Oljebrin-
ningsmotorerna synas visserligen vara fullkomnade betriffande SJogaende
fartyg, men kunna ej anses slutexperimenterade i friga om jidrnvags-
drift och dro dessutom, dven de, beroende av mdéjligheterna att erhalla
brinnolja frén andra linder. Den vedeldning, som sedan ndgra ar pa-
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gitt & bitar och lokomotiv, har visserligen visat, att ugnar som kon-
struerats for koleldning kumna eldas med ved, men ndgot annat &n en
nédfallsutvig kan vedeldningen vil knappast anses vara. Tanken pa
elektrisk drift tringer under dessa férhallanden osokt fram, sirskilt
p4é grund av vara rika mdojligheter till anvindande och utnyttjande av
vattenkraft.

Frigan blir under alla forhéllanden givetvis en ekonomifriga i férsta
hand och en transportkapacitetsfrdga i andra hand. For att méta de
alltmera stegrade kostnaderna hava jirnviigarna géng efter annan hojt
tariffer, palagt extrakostnader sisom tilliggsavgifter, registreringsav-
gifter o. d. och nya héjningar planeras alltjimt. Det torde vara vil
bekant, huru dessa héjningar mottagits med stort missndje av den tra-
fikerande allminheten, som stidse framhéllit det enligt dess éasikt obe-
rittigade 1 att avgifterna héjts, samtidigt med det jirnvigarnes trans-
portformiga foérsimrats, och godsbefordran inom rimlig tid blivit allt
omdjligare.

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

Dessutom ir att mirka, att enskilda jdrnvigar i synnerligen stor
utstrickning begagna sig av statslan, och det dr dérfor av lika stor vikt
att féretagens ekonomi blir sddan, att statens medel ej dventyras.

Vad transportkapaciteten betriffar, kan maximigrinsen fér densamma
for linge sedan anses vara uppnadd vid statens jarnvigar och pi en
del andra hall och 6verskrides ofta nog, varom de betydande rubbning-
arna vid sirskilda trafikanhopningar vittna pa ett ofértydbart sitt. Om
man f{6r att avhjilpa dessa svérigheter vidtager alla Gvriga atgirder,
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som kunna erfordras sisom flersparsbyggnad, bangéardsutvidgningar och
vad ddrmed sammanhidnger, kvarstir anskaffningen av nodig rullande
transportmateriel. Man stilles ddrvid infér de tvenne alternativen:
fortsatt nyanskaffning av vagnmateriel och skidrpande och anskaffande
av limpliga lokomotivtyper for angdrifti tillrickliz omfattning eller full-
stindig elektrifiering av jirnvigarna, med erhallande av den stérre
transportkapacitet som pa denna vdg kan uppnés.

Vilket 4r da det bista och mest limpliga tillvigagéngssittet?

Frigan om elektrifiering av jirnvidgarna ar numera temligen gam-
mal i Sverige, och en del elektrifieringar dro som bekant redan genom-
forda, dels vid nigra enskilda mindre jiarnvigar, dels & riksgrinsbanan.
Fér omkring 10 ar sedan, di4 problemet om elektrisk jarnvigsdrift i
storre utstrickning fatt en teknisk lésning med hjéilp av s. k. hog-
spind enfasstrom, stillde man sivil inom som utom fackkretsarna utom-
ordentliga férhoppningar tiil jairnvigselektrifieringen och dess betydelse.
Man vintade bland annat, att hela vért jarnvigsnit helt och hallet
skulle elektrifieras, och att hirigenom en avsevird 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 jirnvagsdrift sivil i utlandet som hér i Sverige, och man har
betydligt mést nedsitta sina pretentioner pd den vinst, som genom en
overgang fran &ngdrift till elektrisk drift av jirnvidgarna kan ernis.
Dels ha i allminhet kostnaderna fér anliggningarna blivit storre ju
mera de tekniskt fullkomnats och dels har industriens ansprék pad vat-
tenkraft alltmera stigit med ty atféljande stegrat kraftpris resp. virde
pé vattenkraften.

Den faktor, som d& hittills sdrskilt hAimmat ett allménnare inforande
av elektrisk jarnvigsdrift, har varit den héga anliggningskostnaden i
forhallande till motsvarande kostnader for angdrift. Utom de elek-
triska lokomotiven, vilka visserligen kunna utnyttjas mer dn é&ngloko-
motiven, men 4 andra sidan kosta ungefir dubbelt sa mycket, erfordras
dven en vidlyftig och komplicerad ledningsanliggning 6ver hela ban-
niitet samt dessutom kraftverk och eventuellt kraftoverforingsanliggning.

Hittills har nu. hela denna elektriska utrustning i allmiinhet tillta-
gits sd stor, att dven den starkaste trafik, som under nigon tid av
aret forekommit, kunnat ombesérjas med elektrisk drift. Da, som be-
kant, de allra flesta jirnviigar ha en mycket vixlande trafik under olika
tider, 84 inses att, dven om tidtabellen vid inférande av elektrisk drift
omlagts pi ett med hinsyn hirtill s& gynnsamt sidtt som méjligt, den
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elektriska utrustningen i det stora hela ej blir si utnyttjad som med
hansyn till de hoga anliggningskostnaderna vore énskvirt.

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

Man har sdledes vil haft dgonen Sppna for de svarighetel, som
upprest sig vid forsok att losa denna for hela vart land sd ytterst vik-
tiga friga. Fackménnens mening ir dven betydligt divergerande, vilket
mgalunda bldragel till problemets férenkling. Och att saken visat sig
lika svar pd andra héll, torde kunna bevisas med ett enda exempel.
Det tog en avseviirt lﬁng tid att vinna klarhet i huruvida en si pass
starkt trafikerad jdrnvigsstricka som lokalbanorna i1 Berlin ldnipligen
borde elektrifieras eller ej, och dé& saken behandlades, brétos mening-
arna skarpt bland de sakkunniga, innan beslutet fattades om elekri-
fierin

l%a meningarna om denna sak dro si avsevirt delade, och uppen-
bara fordelar lika vil som nackdelar fglja de olika driftsdtten, ligger
tanken pd en kompromiss néra till hands. Och deuna tanke &r ej
frimmande for véra dagars teknici pa olika omriden. Man har t. ex.
1 stor utstrickning bérjat bygga segelfartyg av avsevidrda dimensioner
och forse dessa fartyg med hjidlpmotorer. Hirmed vinnas férdelarna,
att fartygen, som vid limpligt vider anvidnda segel och silunda fi sin
drivkraft gratis, vid oldmpligt vidder eller under andra ogynnsamma
forhallanden genom att anvinda sig av motorerna framgdngsrikt 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 férutsidttningar for att helt lyckas,
bade tekniskt och ekonomiskt.

P4 en del hall har man vid kraftanliggningar fér olika dndamal 1
avsikt att béttre kunna utnyttja vattenkraften vidtagit anordningar for
kombination med angkraft.

Med dessa praktiska exempel for 6gonen fragar man givetvis, om
en dylik kombination av elektrisk drift och 4ngdrift ej skulle vara lamp-
lig for vara jarnvdgar och medféra ekonomiska fordelar. Vid nédgra
elektrifierade banor férekommer redan en sddan kombination, 1 det den
gamla dngmaterielen 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 fé6remal for undersskning och behand-
ling. I Teknisk Tidskrifts veckoupplaga, hiftet 46 {or foregdende ar,
finnes intagen en artikel didrom efter ett foredrag i Svenska Fekno](w-
féreningens avdelning f6r elektroteknik den 29 septembm 1916, och det
ir detta foredrag samt det resultat, till vilket fmedmgshal]axon kom,
som utgora grunden for denna motion.

Trafiken pé jarnvigar varierar i allmanhet starkt savil under dyg-
nets olika timmar som under arets olika dagar. Féljer man salunda
antalet 1 trafik varande tag under dygnets olika timwar, och tager man
dessutom hénsyn till deras storlek och banans hij dférhallanden m. m.,
s& fdr man en bild av energidtgingens variation. Denna euergiatging
kan limpligen uppdelas i en konstant del, som hir kan benimunas bot-
tenbelastning, och en varierande (spetsalna) De tig som upptaga den
forstnimnda lampa sig foretriddesvis for elektrisk. dr)f’t under det att
de senare limpligen framféras med anglokomotiv. Anlaggnmgskostna-
derna spela nidmligen i férra fallet en mindre roll i foérhallande till
driftkostnaderna p& grund av den stora utnyttjuingen, under det att for
»spetsarna» férhdllandena bli omvidnda. Vid banor, som évergd fran
angdrift till elektrisk drift, tillkommer dessutom den férdelen, att en
storre del av anglokomotlven som mahinda redan &ro avskrivma och
ej ldtt finna avndmare, kunna anvindas. Om dessutom tagvikten och
hastigheten i huvudsak bibeh&llas efter elektrifieringen, s& kan vid an-
skaﬂ'mngen av den dyrbara elektriska lokomotivparken avsevirda
besparingar genom inskrénkning i de elektriska reservlokens antal

oras.

d De storre bangardarna erbjuda vid elektrifiering betydande svarig-
heter pad grund av de komplicerade stromtillforselanordningarna. Det
kan ifrigasittas, huruvida ej rangeringen ofta limpligen bér utforas
med 4anglok eller kanske bittre med ackumulatorlok, varigenom strém
endast behover tillféras inkorsspar och féorbindelsespédr till lokstallar
och reparationsverkstider. En undersékning av ldmpligheten hirav
torde behova foretagas for varje sirskilt fall,

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

Forsta betingelsen for ett genomférande av en dylik kombination
ligger i en omsorgsfull behandling av trafikstatistiken och 1 ett intimt
samarbete med trafikledningen. Trafikens variation under arets olika
dagar bor ingdende studeras i samband med tidtabellen och de fériand-
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ringar av Jensamma, som béra vidtagas. Vidare bor lokomotivens tur-
lista genomgas, eniir endast siddana turer, som medfora en fullstindig
utnyttjning av lokomotiven, bor utféras med elektrisk drift. Hur stor
utnyttjningen. av tigturer bor vara foér att den skall ombesorjas av
elektriskt lokomotiv, beror av de jimforande drskostnaderna per loko-
motiv. Dessa kunna vanligen uppdelas i en fast del och en beroende
av tillryggalagda lokomotivkilometer.

Sedan en prelimindr tidtabell (som boér inrymma plats for en del
extratdg) och lokomotivplan uppstillts, varvid silunda de turer, som
medgiva endast en ringa utnyttjning av lokomotivet, liggas pa dng-
driften, borjar undersokningen av effektbehovet for den aterstiende delen
av tdgen enligt tidtabellen. Harfor erfordras forst och frimst kénne-
dom om den tigstorlek, som kan komma i friga for de olika tigen.
Denna blir naturligtvis beroende av, i vilken utstrdckning tidtabellen
medgiver ctt inliggande av extratig, vilket endast 1 undantagsfall torde
vara mojligt fér tdg med personbefordran. Emellertid kan har tankas
mojligheten av att koppla anglokomotiv 1 elektriska tdg for att spara
extratdg si langt detta liter sig gora, utan att fi for stora tigenheter.
Nagra tekniska oligenheter torde hirigenom knappast vara att forvinta.
Diremot synes mojligheten vara storre att vid godsbefordran anviinda
extratdig. Dessutom torde godsvagnarna kunna temligen jamt fordelas
pa de olika godstigen per dag si langt bangardsutrymmena medgiva,
och ombjligt dr ej att den vinst, som kan goéras med en sidan utjim-
ning, i vissa fall kan komma att motivera utvidgningar av godsban-
girdar. Godstdgslokomotiven torde dirfér kunna dimensioneras for en
tigstorlek nagot stérre dn medelstorleken enligt statistiken. Resten
dr avsedd att befordras med dnglokomotiv. Sedan salunda tigstorle-
karna bestimts, kan effektbehovet under dygnets olika timmar bestimmas
med ledning av tidtabell och héjdprofil. Uppstilles detta i diagram-
form, kan hidrur bedémas i vad méan kraftverk och kraftoverforing ut-
nyttjas. Bli da variationerna i effektbehovet avsevirda trots en omlaggning
av tidtabellen med hinsyn till den elektriska driften si langt trafik-
ledningen det kan medgiva, sa finnes fortfarande mojlighet att nedbringa
belastningsspetsarna genom att ytterligare 6verfora en del tag till 4ng-
driften. Givet dr att de momentala belastningsspetsarna rona ett mindre
inflytande av denna reduktion én de belastningar, som tinkas utgdra
medelvirden under t. ex. en kvart, men d4 energien endast i undan-
tagsfall kan tinkas uteslutande genererad av vattenkraft, si torde de
mera langvariga spetsarna hir spela huvudrollen.

Sasom foérut ndmndes, tinkes godstrafiken ombesérjd med elektrisk
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drift endast intill en viss grins per dag. Si snart denna sverskrides,
d. v. 5. dd de elektriska lokomotiven enligt tidtabell ej formé befordra
godsmingden, s insittes extra dvgdrivna godstag eller ock anvindes
ovan féreslagna koppling av anglokomotiven i det clektriska tiget.
For att forutbestimma, 1 vilken utstrickning anglok behova tagas i
ansprdk hirfor, konstrueras en s. k. varaktighetskurva for godstrafiken.
Egentligen skulle man d& wur statistiken 1 kurvform uppstilla antalet
bruttotonkilometer per dag fér godset under hela éret och direfter
bestimma det antal ton tdgkilometer, som ligger 6ver medelvirdet per
dag. Detta blir emellertid allt {f6r omstindligt, om det 6ver huvud taget
finnes dylika uppgifter i statistiken. Man far ddrfor dels noja sig med
antalet vagnsaxelkilometer och dels endast behandla en del av rets
olika dagar for att dirur 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 erhédlles ur statistiken, om dagarna
under aret omflyttas efter trafikintensiteten, d. v. s. efter antalet ut-
férda vagnsaxelkilometer. Den yta, som ligger over det antal, som de
elektriska loken kunna utféra, representerar silunda det antal axel-
kilometer, som skola utforas med angdrift.

P4 liknande sitt behandlas personvagnstatistiken for resandetrafiken,
varvid naturligtvis varje tig helst bor behandlas for sig, di ju en for-
delning av vagnarna pd olika tdg endast undantagsvis kan tiuvkas ifriga-
komma, och iven de olika tdgen hava olika karaktir, (genomgaende
snilltdg, lokaltdg, férortstdg o. s. v.) Hir borde dirfér den stegrade
trafiken 1 de flesta fall ombesérjas genom tillkoppling av dnglokomotiv.
Emellertid kan naturligtvis en dkad tighastighet befinnas énskvird for
vissa tdg med inférandet av elektrisk drift. Férortstrafiken och lokal-
trafiken bora som regel ombesdrjas 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 &nglokomotiv, 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 éverblick av problemet i sin helhet och kan silunda
nirmare bestimma vilka tig och tégstorlekar, som limpligen bora
framféras med det ena eller andra lokomotivslaget.

Under det att elektrifieringen av en viss jirnvig silunda reduceras
till mera blygsamma proportioner, méiste noga beaktas, att en integre-
rande del av den elektriska utrustningen, nimligen kontaktledningen,
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ej i ndgon hogre grad reduceras genom kombinationen, under det att
sivil kraftverk som eventuell kraftoverforingsutrustning och lokomotiv
reduceras i den man kombinationen genomféres. Man far salunda tillse,
att den mera konstanta del av trafiken, som reserveras for den elekt-
riska driften, verkligen blir s stor att linjen blir tillrdckligt utnyttjad.
Kombinationen torde darfor vid projekteringen béra undersékas med
flera varianter i avsikt att finna den bista losningen.

Genom att med tillhjilp av statistik gora ekonomiska berdkningar
i sammanhang med denna utredning kunna en del slutsatser dragas.
I kompromissen mellan dngdrift och elektrisk drift dr optimum att
soka betriffande driftkostnaderna. Bantrafiken kan anses uppdelad i
tvenne delar, varav en med jimn och stor utnyttjning ldmpar 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. D& en elektrifiering av alla banstriickor pa teknikens nu-
varande stindpunkt och med den erfarenhet man nu besitter om elektrisk
jarnvigsdrift ej kan komma ifraga, s kunna silunda de anglokomotiv,
som for en elektrifierad bandel hallas i reserv, dven finna anvindning
p4 andra strickor.

En speciell férdel, som kan ernis med kombinationen, ir, att
densamma kan géras sidan, att drskostnaderna ligga precis vid optimum.
Man goér den elektriska utrustningen si knapp som mojligt vid forsta
inférandet av elektrisk drift och utbyter sedermera successivt dngloko-
motiven med elektriska sddana i den méan erfarenheten visar, att detta
ar lampligt. Med ren elektrisk drift ddremot har man stidse vid an-
skaffningen mast halla sig p4 den sdkra 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 uppnés med angdrift.

Anordnar man diaremot elektrisk drift i kombination med &ngdrift
enligt de principer som ligga till grund for denna motion, far drifts-
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
sjalvklart, att man vid forséken att uppnd de bista mdojliga resultat av
var jarnvigsdrift bor anvinda sig av alla till buds stiende medel
sivil i tekniskt som ekonomiskt hidnsende 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 hdrmed vordsamt

anhalla,
att riksdagen matte besluta i skrivelse till Kungl.

Maj:t hemstilla om utredning angéende limpligheten
av att kombinera &ngdrift och elektrisk drift 4 statens
jarnvigar enligt de principer, som ligga till grund
fér denna motion.

Stockholm den 5 februari 1917.

Thure Widlund. C. V. 0. Higlund,

Stromstad.
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