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Till KONUNGEN.

I skrivelse till Kungl. Maj:t den 28 sisllidne september angående anslags
äskanden lor nya byggnader och anläggningar vid stålens järnvägar

in. m. har järnvägsstyrelsen anmält sin avsikt att under innevarande höst

J ä r II v ä -s .s I y r e 1 s c ii, angående elektrifiering
av Ängclinjcrna.



inkomma med rramställning rörande l)aneleklril'ieringen.s forlsätlande samt
tillika meddelat, att de statsbanesträckor, vilka, sedan de s. k. Malmölin
jerna blivit färdigställda, borde tagas under arbete, voro linjerna Stockholm
—Krylbo—Ånge samt Örebro—Krvlbo.
Då nu styrelsen framlägger ifrågavarande ärende till Kungl. Maj:ts pröv

ning, vill styrelsen till en början erinra om följande beträffandet de tidigare
elektrifieringarna av statsbanorna.
För den första elektrifieringen å statsbanorna valdes — efter tidigare

verkställda försök på bandelarna Stockholm—Järva och Tomteboda—Vär-
tan — den starkt trafikerade bandehtn Kiruna—Riksgränsen, ocb arbetena
bära påbörjades år 1910. Sedermera har hela malmbanan från Riksgränsen
till Svartön elektrifierats.

Är 1915 uppdrog Kungl. Maj:t åt järnvägsstyrelsen att inkomma med
utredning av frågan om fortsatt elektrifiering av statsbanenätet. Den an
befallda utredningen framlades år 1920. Järnvägsstyrelsen ullalade sig
därvid för en mera allmänt genomförd elektrifiering, vilken enligt styrelsens
mening på grund av de stora kapitalutlägg, som för ändamålet vore erfor-
tlerliga, borde bedrivas successivt. Med avseeende å frågan, var elektrifie
ringen av statsbanorna borde taga sin början, framhöll styrelsen, att de
banlinjer först borde komma ifråga, som bade att uppvisa den största
kolförbrukningen. Av denna anledning borde början ske med elektrifie
ring av linjen Stockbolm—Göteborg. Närmast borde följa linjen Järna—
Malmö och därefter linjen .Stockholm—Bräcke.

Efter verkställd ytterligare utredning av frågan om elektrifiering av lin
jen Stockholm—Göteborg igångsattes nämnda »cfektrifiering, vilken slut
fördes i huvudsak under år 1920. T maj 1920 kunde tågen börja att fram
föras med elektrisk kraft å hela sträckan Stockbolm—Göteborg. Från och
med den 15 maj 1927 infördes den av elektrifieringen möjliggjorda och för
dess rationella utnyttjande avpassade »elektriska tidtabellen», innebärande
väsentligt förkortade gångtider, tidsvinsten utgjorde sålunda i runda tal vid
gång över hela sträckan för snälltågen 2. för persontågen 2.5 ocb för
godstågen mellan 10 och 12 timmar. Som exempel kan anföras, att medel
hastigheten å ifrågavarande linje, som år 1920 för dåvarande snabbaste
tåg n:r 9 var omkring 58 km i timmen, numera till följd av elektrifieringen
kunnat för tåg n:r 28 ökas ända till omkring 80 km i limmen.
Kostnaderna för elektrifieringen av Göteborgslinjen uppgingo till 48.8

miljoner kronor. Av dessa utgifter hava 84 miljoner kronor bestritts med
av 1920, 1924 och 1925 års riksdagar beviljade anslag av lånemedel, medan
9,8 miljoner kronor främst för lokomotivanskaffningen utgått av statens
järnvägars förnj^elsefond.
Med särskild .skrivelse den 21 januari 1980 har järnvägsstyrelsen för

l)rincipiell prövning framlagt en preliminär teknisk och ekonomisk utred
ning jämte förslag i fråga om fortsatt (Jektrifiering. som skidle omfatta
statsbanesträckoma Järna—Norrköping—Malmö, Katrineholm—Aby, Örebro
—Hallsberg—Mjölby. Falköping—Nässjö, Arlöv—Lomma och Malmö—
Trälleborg, gemensamt benämnda Malmölinjerna.
Frågan upptogs till behandling i en till riksdagen den 7 mars 1930 av-

låten proposition, vari hemställdes, att riksdagen måtte medgiva, att bir vid
tagande av förberedande åtgärder i och fiir elektrifiering av ifrågavarande
statsbanelinjer finge av trafikmedel tagas i anspråk erforderligt belopj).

Kungl. Maj:ts i ämnet gjorda framställning vann riksdagens bifall.



Sedan Kungl. Maj:t därefter genom beslut den 16 maj 1930 anbefallt
styrelsen att efter den ytterligare utredning, som kunde finnas påkallad,
till Kungl. Maj:t inkomma med fullständigt förslag beträffande elektri
fiering av statsbanclinjerna i fråga jämte finansieringsplan för företaget
ävensom å nämnda plan grundad anslagsberäkning, framlade styrelsen i
skrivelse den 11 november 1930 definitiv utredning och förslag i ämnet.

Styrelsen beräknade därvid kostnaderna för Malmölinjernas elektri
fiering till i runt tal 70 000 000 kronor.
Med bifall till av Kungl. Maj:t framställd proi)osition i ämnet anvisade

1931 års riksdag ett reservation.sanslag av 23 000 000 kronor till elektri
fiering av Malmölinjerna. Sedermera har riksdagen till elektrifierings-
företaget för budgetåret 1932/1933 anvisat ytterligare ett reservationsanslag
av 19 600 000 kronor, varjämte Kungl. Maj:t medgivit, att ur statens järn
vägars förnyelsefond må under åren 1931 och 1932 för samma huvud
ändamål och därvid främst för lokomotivanskaffuingen användas ett be
lopp av 10 800 000 kronor.

I sin ovanberörda framställning angående nya anslagsäskanden för år
1933 bar styrelsen i friiga om Malmöelektrifieringen framhållit, att sty
relsen. som hade för avsikt att i förslaget till förnyelsefondstat för år 1933
upptaga det av fondmedel under nämnda år planenligt för lokomotivan
skaffningen erforderliga beloppet 5 500 000 kronor, tack vare effekten av
anordningar vid elektrifieringsarbetets organisation och utförande ävensom
.sänkning av vissa materialpris, ansåge det återstående av kapitalöknings
anslag erforderliga beloppet 11 100 000 kronor kunna minskas till 9 000 000
kronor.

Samtidigt meddelades, alt elektrifieringsarbetet å Malniölinjerna fort
skridit väsentligt snabbare än vad som förutsetts i den till 1931 års riksdag
framlagda arbetsplanen, i det att sträckorna .Tärna—Norrköping. Katrine
holm—Äby samt Örebro—Hallsberg, vilka beräknades färdiga under resp.
oktober och december 1932 samt maj 1933, redan i juli och augusti inne
varande år blivit färdigställda och tagna i bruk för elektrisk drift, ävensom
att jämväl i fråga om övriga linjer väsentliga tidsbesparingar böra kunna
ernås.

Enligt senaste beräkningar komma sålunda linjerna Hallsberg—Mjölby.
Norrköping—Mjölby och Falköping—Nässjö all bliva färdiga till omkring
årsskiftet 1932—1933, linjen Mjölby—Nässjö i maj 1933, linjen Malmö—
Nässjö i sin belbet i december 1933 och den sista banslräckan av nu ifråga
varande linjer Malmö—Trälleborg omkring årsskiftet 1933—1934.

.Järnvägsstyrelsen övergår härefter till redogörelse för de skäl, vilka enligt
styrelsens åsikt tala för ytterligare fortsatt banelektifiering. Därvid får
styrelsen till en början åberoi)a vad som vid gjorda utredningar 1 samband
med tidigare elektrifieringsförcäag framkommit i fråga om fördelarna av
elektrisk järnvägsdrift jämförd med ångdrift. Berörtia idredningar hava
givit vid handen, att den elektriska järnvägsdrifleu a de starkare trafi
kerade banlinjerna inom vårt land är ägnad alt medföra betydande för
delar av såväl trafikteknisk som ekonomisk art. . Dessa vinster bero till

stor del på det förhållandet, att de elektriskt tlrivna tågen kunna snabbare
igångsiittas och med betydligt högre hastighet framföras i stigningarna,
varigenom med T)ibebållen Jiögsta tillåtna bastigbet körtiden kan avsevärt
nedlnängas. Elektrisk drift kräver vidare mindre arbetskraft och ställer
sig även i andra avseenden billigare än ångdrift. Betydande besparingar
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kunna oriuis i traga om kostnaderna för personal, inulerhåll av inaleriel
och anläggningar samt drivkraft. När trafikökningar inträda, kunna de
upptagas utau tillnärmelsevis molsvarande ökningar av driftskostaderna
för det ökade trafikarbetets utf()rande.

Med elektrisk drift öppnas alltsä också större möjlighet till bättre och
tätare tägförbindelser för allmänheten, vilket i sin tur stimulerar trafiken,
med påföljd att statens järnvägar tillföras ökade inkomster.
Vad bränslekontot beträffar, är slutligen att erinra, att i och med över

gången till elektrisk drift kostnaden för inköp av utländska kol överflyttas
på kostnad för inom landet producerad elektrisk ström.
Förutom dessa alhniinna skäl för järnvägselektrifieringen kunna anföras

andra av sj)eciell l)etydelse för frågan om elektrifieringens omedelbara
tortsättande. Sålunda märkes, att en utvidgning av området för den elek
triska järnviigsdriften givetvis ökar vinsterna av den redan utförda bau-
elektrifieringeu, i det att deusamma medför ett fullständigare utnyttjande
av vissa redan befintliga anläggningar samt ett bättre tillvaratagande av
de möjligheter, som den i samhand med sagda elektrifiering införda tid
tabellen lämnar i fråga om anslutningar och genomgående förbindelser å
lång distans. Vad angår nu förevaraiide arbetsföretag är att erinra om
de alltjämt rådande säregna, depressiva förhållandena på arbetsmarknaden
— resulterande i stor arbetsliishet — och på näringslivets andra områden,
vilka förhållanden å ena sidan möjliggöra utförande av ett elektrifierings-
företag med ur kostiiadssyupunkt betydligt gyunsammare resultat än eljest
och å andra sidan medföra, att det ökade behov av arbetskraft vid och
leveranser till statens järnvägar, som inträder i och med företagets igång
sättande, blir av vida större samhällsekonomisk betydelse än under nor
mala tider.

Om alltså olika skäl av såväl fiiretagsekonomisk som samhällsekonomisk
natur tala för en fortsättning jiv elektrifieringen, så kan det å andra sidan
icke förbises, alt inför ett beslut av^ sådan räckvidd som det förestående
nödiga hänsyn höra tagas till det bekymmersamma läge, vari landets
transportväsen för närvarande befinner sig.

Järnvägsstyrelsen vill då först beröra frågan, huruvida på grund av
statens järnvägars hotade affärsställning liinder kan anses möta för elek
trifieringen. Härutinnan får styrelsen anföra, att enligt styrelsens upp
fattning statsjärnvägaimas förmåga att förränta hittills gjorda kapitalin
vesteringar icke bör tillmätas utslagsgivande betydelse, då det gäller att
bestämma rörande tillkomsten av nyanläggningar, ulan att därvid i stället
den avgörande vikten bör läggas vid frågan, i vad mån eii anläggning kan
förvåintas medföra förbättring i förtagets ekonomiska ställning. Därest
alltså ett elektrifieringsföretag beräknas i och för sig bliva räntabelt, äger
det på grund av de med detsamma förenade förmåner, för vilka ovan
redogjorts, under alla förhallanden sitt berättigande, och bör sålunda, utan
avseende på hur järnvägens affärsresultat absolut taget ställer sig, kuuiia
komma till utförande.

Vad vidare helräffar oyissbelen riirande järnvägarnas framtida transport
uppgifter. torde man vara berättigad |)åslå. att de linjer, vilkas elektrifiering
nu föreslås, tillhöra dem. vilkas trafikarbete minst påvarkats av motortra
fikens utveckling. Tillkomsten av det nya kommunikationsmedlet synes näp
peligen göra den elektriska driften mindre gynnsam än den eljest skulle
hava varit. Visserligen har kortdistanstrafikens avledning överallt minskat



Irafikarbetcts omfattning. Häremot är emellertid att ställa de elektriskt drivna
banornas — av erfarenheter från olika häll bestyrkta — större möjligheter
att hävda sig i konkurrensen gentemot landsvägsfordonen.

1 detta sammanhang må framhållas, att givetvis iiven grunderna för be
räkningen av elektrifieringens räntabilitet måste tillmätas betydelse, då det
gäller att bedöma frågan om dess tillkomst. Ju försiktigare räntabilitets
beräkningarna äro gjorda, desto större anledning finnes uppenbarligen —
under fiirutsättning av visst vinstresultat — att förorda företagets genom
förande. Styrelsen bar för sin del i fiirevarande avseende hittills tillämpat
sådan ordning, att hänsyn tagils uteslutande till de till bestämda belopp
fastställda direkta driftsbesparingarna å utgiftssidan, medan en av elektri
fieringen föranledd inkomstökning, som på gruntl av denna frågas kompli
cerade natur icke låter sig metl någon noggrannlud silfermässigt uppskat
tas, i de avgörande räntabilitetskalkylerna lämnats jiå sidan om kalkylen.
Enligt styrelsens uppfattning Ixira beräkningarna, utförda i enlighet med
ifrågavarande principer, utgiira det starkaste stöd för bedömandet. Dylika
princii)er hava också kommit till tillämpning vid beräkningen av det nu
för bedömande föreliggande Ibretagets ekonomiska bärkraft.
De allmänna undersökningar beträffande en fortsatt elektrifiering, som

järnvägsstyrelsen nu utfört, hava i första hand avsett dels de ovan angivna
linjerna Stockholm—Krylbo—Ange och Örebro—Krylbo — här benämnda
Angelinjerna — dels på linjerna Malmö—Göteborg och Hälsingborg—Ängel
holm. d. v. s. Västkustbanan. Vid bedömandet av frågan, vilket av nämnda
företag bör till tiden gå före det andra, hava följande förhållanden ansetts
vara av betydelse.

Vinsten i befordringstid för snälltåg genom V^ästkustbaneelektrifieringen
är. trots det förhållandevis korta avståndet Malnu")—GiVteborg, rätt stor.
(Jler omkring öO minider. Denna tidsvinst har givetvis sin stora betydelse,
men den kommer endast en relativt liten del av landet till nytta, nämligen
västligaste och sydligaste Sverige, varförutom den tillgodoser främst Norge
trafiken via Västkustbanan.

Beträffande Angeelektrifieringen ställa sig förhållandena helt annorlunda.
Genom densamma blir det möjligt att i princip giva Norrland ända upp
till Östersund. Sollefteå och Sundsvall samma av allmänheten högt skat
tade tågplan. .som redan nu tillämpas å linjen Stockholm—Göteborg och
är avsetid att införas å linjen Stockholm—Malmö), niiinligen ett dagsnäll-
tågspar med avgång från utgångsstationerna på morgonen t^ch ankomst till
.slutstationerna i)å middagen, ett dagsnälltågspar med avgång på middagen
och framkomst på kvällen samt ett nattsnälltågspar. Men icke nog härmed.
Den fö)r övrigt ej endast fö)!* statens järnvägars ekonomi alltmera viktiga
persontrafiken på Jämtland kommer att kunna tillgodoses på ett utmärkt
sätt. icke blott därigenom att nattsnälltågens tider förkortas utan än mer
genom nuijligheten att skapa mycket goda dagtVirbindelser mellan Stock
holm och Storlien. Sålunda skulle man med avgång från Stockholm resp.
Storlien omkring kl. 9 kunna var i Storlien resp. Stockholm omkring kl. 22.
Även .sö)dra och västra Sverige komma att få ett utomordentligt gagn av
Angcelektrifieringen. Det blir sålunda möjligt att res.a på dagen icke blott
från Göteborg och en del av Västkusten utan så långt söderifrån som från
Trälleborg och Malmö till Söxlerhanm. Hudiksvall, Sundsvall, ja. ända upp
till Östersund och Sollefteå, förbindelserna med ö>vre Norrland skulle
också kunna i hög grad förbättras. Sålunda skulle dagtågen i övre Norr-
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land. som utgöra iorlsättningen av naltsnäiltågen mellan Stockholm och
Långsele. erhålla länge eftersträvade väsentligt förbättrade tider. Ankomst
tiderna beräknas nämligen kunna bliva till Örnsköldsvik 9.45 mot f. n.
12.50, till Umeå 12.20 mot f. n. 15.44. till Luleå 18.25 mot 21.56, till
Gällivare 20.45 mot 0.33 och till Kiruna 22.40 mot 2.20. 1 motsatt riktning
beräknas avgångstiderna bliva från Kiruna 5.20 mot f. n. 3.27. från Gälli
vare 7.10 mot 5.14, från Luleå 9.55 mot 7.47, från Umeå 16.20 mot 13.52
och från Örnsköldsvik 18.50 mot 16.37. Även vad beträffar den andra
övre Norrlandsförbindelsen skulle stora förbättringar kunna erhållas an
tingen man såsom för närvarande låter morgontåget från Stockholm fort
sätta på middagen från Bräcke vidare norrut, eller det nya niiddagståget
från Stockholm utdrages på kvällen från Bräcke norrut. 1 Uirra fallet er-
hålles dagförbindelse från Stockholm ända upp till Umeå och ankomst till
Luleå, Gällivare och Kiruna mellan 3 och 4 timmar tidigare än för när
varande. I senare fallet torde anslutning kunna ordnas från södra och
västra Sverige, så att man med avresa därifrån på morgonen skulle kunna
vara i Luleå följande förmiddag.
Med godstrafiken förhåller det sig på analogt sätt. Töiuru tidsvinsten

för godstågen Malmö—Göteborg vid elektrisk drift blir stiirre än för person
tågen, kan den dock knappast komma att betyda någon omvälvning varken
för Göteborg eller Malmö. Det norrgående fjärrgodståget avgår från Malmö
kl. 18.55 och kommer till Göteborg niista morgon kl. 6.0, under det att
det sydgående fjärrgodståget avgår från Göteborg kl. 18.33 och kommer
till Malmö nästa morgon kl. 6.33. Trafikanterna hava sålunda redan nu
möjlighet att lämna in en fraktgodssändning — styckegods eller vagnslast
— i Göteborg eller Malmö ena dagen och få den utlämnad till mottagaren
i Malmö eller Göteborg eller någon annan av städerna utefter Västkusten
tidigt på morgonen andra dagen. Med gångtider för elektrisk drift skulle
dessa godståg kunna framföras på ganska mycket kortare tid och givetvis
en mycket fördelaktig senare avgångstid fiir tågen från Göteborg och Malmö
erhållas, men någon för trafikanterna särskilt betydelsefull förkortning av
befordringstiderna skulle icke komma att inträda.
En elektrifiering av Angelinjerna blir däremot av väsentligt större betj^-

delse för godstrafiken. På grund av de långa vägsträckor. som det här
gäller, blir först och främst själva förkortningen i transporttiden betydligt
stor. Vidare beriir en tågplanförbättring här ett betydligt stiirre område än
Västkustbaneelektrifieringen, i det att dels all godstrafik till nedre och övre
Norrland från icke blott Stockholm och mellersta Sverige utan även — och
kan.ske framför allt — västra och siidra Sverige, dels även godstrafiken i
motsatt riktning får nytta därav. Bland annat vinnes den fördelen, att
fjärrgodståget från Stockholm till (ivre Norrland, vilket nn måste avgå
från Tomteboda redan kl. 18.40. kan erbålla en mycket (hiskvärd. senare
avgångstid, varigenom godsinlämningen vid de många stationerna i Stock
holm kan få pågå längre tid än för närvarande. Vidare kan — oaktat
denna senare avgångstid — ankomsten till Ange ske ett par timmar tidigare
än nu. varigenom sändningar till t. ex. Hudiksvall, Sundsvall och Öster
sund kunna utlämnas till mottagarna under morgonen och förmiddagen
dagen efter inlämningen i Stockholm, vilket kan sägas i praktiken inne
bära ett dygns tidsvinst. På samma sätt förhåller det sig med sänd
ningar från västra och södra Sverige, vilka genom elektrifieringen få lika
stor. eller i vissa fall till och med ännu större förkortning av befordrings-
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liden. Fiir tralikcii från Norrland innebär eleklrifieringen givetvis även
stora vinster. Sålunda skulle exempelvis fraktgodssändningar — såväl
stj^ckegods som vagnslaster — som inlämnas i Östersund och Sundsvall en
viss dag. vid elektrisk drift kunna utlämnas till mottagarna under loppet
av den därpå fiiljande dagen i Uppsala, Stockholm. Örebro m. fl. platser
och andra dagens morgon i hl. a. Göteborg ocli Malmö. Slutligen må här
framhållas, att en elektrifiering av Ångelinjerna skulle göra det möj
ligt att utfiira godstransporterna å statshanelinjerna norr om Ange och
särskilt å linjen Ange—Boden enligt en plan. som icke blott är mera drifts
ekonomisk utan även erbjuder större regelbundenhet i hefordringstiden än
den. som det nu iir möjligt att komma till.

Tydligare torde den elektriska driftens överlägsenhet icke kunna komma
till synes. — Angeelektrifieringen skulle sålunda komma att återverka på
en mycket stor del av det nordliga Sverige, vilket ju alltid ansetts höra
nära sammanknytas med det övriga landet.
Ett annat förhållande, som här hör beaktas, gäller de större möjligheter,

som med elektrifieringen yppas att med utnytljandc av en av den elektriska
driftsformens egenskaper kunna skapa stiirre marginal för individuella
fraktnedsättningar ägnade att skapa konkurrenskraft till bevarande av trafik
och bättre taxeläge till vinnande av ny. Ej heller i detta hänseende kan
Västkuslhaneelektrifieringen vara av samma betydelse för trafikanterna, då
de normala fraktkostnaderna äro absolut taget låga på grund av den korta
våglängden. Beträffande Norrland åter må endast erinras om betydelsen att
träindustrierna kunna för lägsta möjliga kostnad erhålla en för deras export
betydelsefull förbindelse under hela året med isfria hamnar. Slutligen är
att framhålla, alt i fråga om personal och kolim))ort Västkustbanans elektri
fiering uppvisar väseniligt mindre hesparingstal än Angelinjernas.
På grund av vad sålunda anförts har järnvägsstyrelsen ansett, att vid

valet mellan Angelinjerna och Västkustbanan alldeles (övervägande skäl tala
för att de förra linjernas elektrifiering först kommer till utförande.

Härefter får styrelsen framlägga resultatet av de utredningar i tekniskt
och ekonomiskt avseende, som styrelsen verkställt angående Angeelektri
fieringen. Såsom ovan framhållits, har vid idredningsarhetet följts de rikt
linjer. som ])å sin tid uppdragits för utredningarna angående Malmöelektri
fieringen. till vilka senare styrelsen sålunda får i tillämpliga delar hänvisa.
Vad angår (iverfiöringen av elektrisk energi, skulle samma system komma

till användning som vid Göteborgs- och Mahnölinjerna. Enligt nämnda .sy
stem erfordras fem nya omformarestationer, vilka skulle förläggas invid
Uppsala. Kryl])(). Ockelho. Ljusdal och Ange stationer. Härjämte skulle
även de redan befintliga omformarestationerna i Hallsberg och Södertälje
tagas i «nispråk för nu ifrågavarande hannät.

Beträffande leverans av elektri.sk energi till dessa fem nya omformare-
stalioner hava underhandlingar förts med vattenfallsstyrelsen och Krångede
aktiebolag, vilka lett till att vattenfallsstyrelsen i samarbete med Krångede
aktiel)olag åtagit sig denna strömleverans. Beträffande sättet för densammas
ordnande är följande att meddela.
I Södertälje och llalfsberg skulle leveranserna från vattenfallsstyrelsen

ske medelst nuvarande tekniska anordningar. I Uppsala skulle för ström
leverans av vattenfallsstyrelsen installeras ytterligare en transformator,
varjämte reserv skulle erhållas från där redan befintliga transformatorer.
Matningen skulle ske genom den befintliga 70 000 volts dubbellinjen Alv-
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karleby—Lppsala—Enköping—Västerås. 1 Krvlbo skidle byggas en trans-
iormatorstation lör 70 000. 40 000 och 6 000 volt, vilken .skulle anslutas
dels till Västerås (iver en nybyggd 70 000 volts enkellinje Västerås—Krylbo,
dels till den redan belintliga 40 000 volts linjen Älvkarleby—Hedemora—
Krylbo. Därjämte skulle anordnas en hopknytning med den 70 000 volts
linje, som av Krångede aktiebolag .skall byggas Irån llorndal (iver Krylbo
till Kärrgrnvan. Traiisrormatorstationen iilriislas med två transformatorer.

I Ockelbo. Ljusdal och Ange bygger vattenfallsstyrelsen eller Krångede
aktiebolag transformatorstationer för 220 000 till 6 000 volt, vilka anslulas
till Krångede aktiebolags blivande 220 000 volts linje Krångede—llorndal.
Stationerna i Ockelbo och Ljusdal utrustas vardera med två. stationen i
.Ange med endast en transformator.

Leveransen till omformarestationerna vid Ockelbo, Ljusdal och Ange skall
under tiden till den 1 juli 1045 ske genom samarbete mellan vattenfalls
styrelsen och Krångede aktiebolag. — Vattenfallsstyrelsens andel i kraft-
leveransen inmatas därvid till Krångede aktiebolags 220 000 volts linje
i llorndal. — Eör tiden från och med den 1 juli 1945 övertages hela kraft-
leveransen av vattenfallsstyrelsen, som vid nämnda tidpunkt fiirutsättes
hava byggt en 220 000 volts linje från Stadsforsen i Indalsälven till Västerås,
till vilken linje omformarestationerna vid Ockelbo, Ljusdal. Ange samt
cveiitucllt även stationen vid Krylbo da anslutas.

i^t

6 300 volts spänning vid onilormarestationerna. för Malmöiinjerna utgiir
motsvarande pris c:a 2,2 öre och fiir Göteborgslinjerna era 2.7 öre.
Kontaktledningar .skulle utföras för alla huvud- och sidospår. Deii sam

manlagda banlängden, (iver vilken nämnda ledningar skulle framdragas,
uppgår till 610 km. den motsvarande spårlängden till 935 km.

Kostnaderna fiir (iverfiiringsanläggningen i dess helhet fördela sig så
lunda.

Omformarestationer kr. 5 000 000
Kontaktledningar >> 14 400 000
Högspänningsledningar för belysning » 1 500 000

Summa kr. 20 900 000

För ledningsanläggningen erfordras 2 600 ton kopparledningar, för vilka
den erforderliga råkopparn enligt uppgjort villkorligt leveransavtal med de
svenska metallverken kommer att inköpas från Bolidens Gruvaktiebolag.
Verkställda prov luiva nämligen nu visat, att den råkoppar. som av ifråga
varande bolag framställes inom landet, väl lämpar sig för framställning av
den erforderliga hHlningsmaterielen. Skulle emellertid av nu* oförutsedda
or.saker så ej i fortsättningen bliva fallet, hava leverantörerna dock förbun
dit sig att. i stället för att importera kvantiteten, från Bolidens Gruv-
Jiktiebolag inköpa motsvarande kvantitet råkoppar att användas för andra
ändamål. Priset på den sålunda kontrakterade ledningsmaterielen utgör kr.
118 per 100 kg. Motsvarande pris för Malmiielektrifieringen utgjorde 125
och för Göteborgselektrifieringen 166 kronor |)er 100 kg.

I likhet med vad som skett vid elcktrifieriiigeii av Göteborgs- och Malmö
linjerna .skulle vid nu ifrågavarande linjer belintliga luftledningar för be
lysning å statmnerna samt statens järnvägars svagstrimi.sledningar utefter
banan utbytas mot kabelledningar, samtidigt som en del ändringar skulle



11

vidtagas pa Ijananläggiiiiigen. Härjämte skulle telegralverket tillliöriga
ledningar utllytlas och lörändras.

neträffande ändringen av statens järnvägars och telegrafverkets telefon-
och telegrafledningar hava förhandlingar förts med telegrafverket, vilka
ävenledes lett till (iverenskommelse verken emellan.

1  samband därmed hava uppdragits grundlinjerna till en ny plan för
telefonnätels anordning i berörda landsdelar, beträffande därvid följda
principer har IViljande ansetts blira här meddelas.

beträffande de telegrafverkets ledningar, som hittills varit framdragna
utefter järnvägarna, har man att särskilja tvenne huvudgrupper.
A. Längre riksledningar.
b. Kortare riksledningar, som förbinda vid järnvägen belägna, närlig

gande centralslalioner. och landsledningar till växelstationer i närhelen av
järnvägslinjen.

Ledningar tillhörande grupp A iiro nu avsedda att framföras efter nya
huvudstråk, följande lämpliga landsvägar, eller ock provisoriskt förläggas
omvägar i befintliga rikskablar. — För det övervägande antalet ledningar
tillhörande denna grupp, framdragna utefter järnvägslinjen Stockholm—
Krylbo—Ange. liises frågan genom anläggning av rikskahel å sträckan
Ciävle—Hudiksvall—Sundsvall—Veda. som telegrafstyrelsen har för avsikt
att utföra under åren 1934 och 1935.

Ä sträckan Örebro—Krylbo åter har (kd varit telegrafstyrelsens avsikt
att under en längre följd av år bibehålla nuvarande såväl riks- som lands
ledningar såsom luftledningar, då ledningsantalet på denna sträcka ännu
är för litet för att en kabekanläggning skulle vara ekonomiskt berätti-
gad.

Samtliga ledningar å sistnämnda sträcka få alltså — liksom vissa riks
ledningar å sträckan Stockholm—Ange — utflyttas till landsväg eller fram
föras efter nya ledningsvägar. Det sistnämnda förfaringssättet kan icke
komma till användning i fråga om ledningar, tillhörande grupp B. vilka
måste, om de icke skola bli allt för långa och dyrbara, framdragas i
banans grannskap. Vidtagen undersiikning har lanellertid givit vid handen,
att befintliga vägar efter järnvägslinjen ofta gå så nära banan, att även
efter svagströmsledningarnas utflyttning till dessa vägar störande inverkan
kan befaras. Utflyttning i terräng på större avstånd från väg kan. då det
gäller längre sträckor, av underhållsskäl icke förordas.
Framdragning i kabel har alltså mångenstiides framstått såsom den enda

praktiskt framkomliga vägen. Det har därfiir undersökts, huruvida fördelar
för statsverket skulle kunna vinnas genom att telegrafverkets och statens
järnvägars ledningar inrymdes i gemensamma kablar. Efter ingående
överläggningar och beräkningar har som resultat härvid framkommit, att
gemensamma kablar, innehållande telegrafverkets ledningjir av grupp A.
icke böra ifrågakomma. Olika tekniska villkor gälla, betingade av lednin
garnas olika användning, och för ifrågavarande sträckor kunna därför led
ningar i statens järnvägars kablar icke läjnpligen inpassas i telegrafverkets
befintliga eller fiir framtiden i)lanerade kabelnät. Där telegrafverkets led
ningsantal är stort i förhållande till statens järnvägars, är det dessutom ej
utan vidare klart, att gemensam kabel ställer sig billigare än skilda kablar
för de olika verken.

För telegrafverkets ledningar av grupp B äro förutsättningarna för
gemensamhet gynnsammare. Som tidigare nämnts, uppstå svårigheter att
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framdraga liifllediiingar för dessa på ur slörningssyiipuiikt tillräckligt av
stånd Iråii banan, och anlalet av dessa telegrafverkets ledningar blir rela
tivt litet i förhållande till järnvägens.
Sådan geinensamhet liar därför tagits i beräkning för sträckan Slockbolni

—Krylbo—Ange. varemot för sträckan Krylbo—Örebro gemensambet anses
utesluten, emedan telegrafverkets mellanliggande cenlralstationer, Lindes
berg. Köping och Norberg, icke ligga vid stalsbanelinJen.
För den av statens jäfnvägar planerade kabeln Stockholm—Krylbo—

.Ange har kostnadsberäkning utförts, varvid det visat sig. alt en kostnads
minskning för statsverket av 620 000 kronor .skulle uppkomma, om gemen
sam kabel uti öres. och måste det därför anses fördelaktigt, att i för statens
järnvägar erforderliga kablar även plats beredes för en viss del av tele
grafverkets ledningar på sträckan Stockholm—Änge.
För härav orsakade arbeten samt för ändring av belysningslediiingar.

signalanläggningar och bana hava följande kostnader beräknats.
Ändring av belysningsledningar, signalanläggningar
och bana . !!...... kr. 2 ö70 000

Ändring av telefon- ocb telegrafledningar:
Statens Järnvägars > 4 8J2 000
Telegrafverkets 7. » g .59o 000
Privata » 103 000

Summa kr. 10 900 000

Vid dessa beräkningar bar tVirut.satts. att telegrafverket kommer att er
hålla det anslag för åren 1933—1935 av 8 400 000 kronor för rikskabel
Stockholm—Veda. som av telegrafstvrelsen kommer att begäras hos Kungl.
Maj:t. ■ ' . '
Av den ovan upptagna kostnaden för ändring av telegrafverkets led

ningar torde en del senare biira överflyttas till telegrafverkets kapitalkonto
i likhet med vad som skett i motsvarande fall fiir Götehorgselektrifieringen.
För utredning om skillnaden i driftkostnader vid elektrisk drift och ång-

drift har beräknats vilka tåg en tåg-plan skulle innehålla år 1936. under
iörntsättning att ångdrift bibehölles. Därefter har med hjälp av erfaren
hetssiffror från i drift varande anläggningar uträknats besparingar och till
kommande kostnader genom elektrifieringen dels vid 1931 års tågrörelse
bibehållen, dels vid den ökade tågrörelse, som kan beräknas förefinnas 1936
även vid bibehållen ångdrift.
Av dessa heräkningar har framgått, att för den större trafiken skulle med

tillgodoseentle av trygg reserv ocli militära krav erfordras 65 och bir den
mindre 60 lokomotiv litt. D för person- och godstågstjänst och i håda fallen
15 st. lokomotiv litt. Uc för växlingstjänst och banavdelningens arbeten. Den
förstnämnda typen- lokomotiv är den vanliga för person- och godstågstjänst
nu standardisrade. som kommit till användning jämväl å Götehorgs- och Mal
mölinjerna. Lokomotiven av typen litt. Uc äro utförda i stort sett lika de förut
användå växlingsloken typ Ub. men därtill försedda med anordning för
körning även från batteritender. De äga lika stor dragkraft som lokomo
tiven litt. I b och således dubbelt så stor dragkraft som de i samband med-
Malmöelektrifieringen anskaffade lokomotiven litt. ()b. För Uc-lokomotiven
beräknas sju batteritendrar böra anskaffas.
Kostnaden för den vid den stlirre trafiken erforderliga rullande materie

len uppgår till följande belopp:
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05 lokomotiv lilt. D å kr. 199 000 kr. 12 935 000

15 lokomotiv litt. Uc a kr. 142 000 » 2 130 000

7 batteriteiidrnr a kr. 90 000 » 630 000

Reservmateriel m. m > 205 000

Summa kronor 15 900 000

För den mindre trafiken enligt 1931 års tidtabell blir totalkostnaden för
motsvarande materiel kr. 14 900 000.

Förestående kostnad för anskaffning av elektrisk materiel kan emellertid
icke i sin belbet anses belasta elektrifieringsanläggningen, Statens järnvä
gars framtida behov av ånglok minskas tydligen genom elektrifieringen myc
ket avseviirt. Under förutsättning av förénämnda 1931 års tidtabell har
sagda minskning av lokbehovet och därmed av blivande ersättningsköp be
räknats till 115 lok, m6t.svarande en kostnad enligt nuvarande prisläge av
12.() milj. kronor, fördelad på åren 1944—1946. Det till år 1935 — genom
snittstiden fr)r elektrolokens anskaffning — diskonterade värdet av sagda
belopp utgör

8.1 milj. kr. efter 4,5 och
8..5 » > » 4 procents räntefot.

Med utgående från 1936 års något rikligare tahell. skulle man komma till
några procent luigre värden: en .skillnad, från vilken emellertid bortsetts. —
Till frågan om valet av räntefot återkommer styrelsen nedan.
Förkortningen i körtider har vidare beräknats medföra en minskning i

behovet och därmed av hlivande ersättningsköp av godsvagnar. Någon mot
svarande utgift har emellertid här i fortsättningen ej beräknats.

I kostnadskalkylen bör avdrag ske för förénämnda diskonterade värde
8.1 resp. 8.5 milj. kronor.

Elektrifieringen av Ängelinjerna beräknas sålunda komma att draga föl
jande kostnader.

Avgår på griiiui av
Brutto- att Ivostnader niå.sto Netto

kostnad nedläggas, om ång- ko.stnad
kr. drift }iii)cliålies kr.

Kostivider, hänfärliga iill sia-
tens järnvägar.

Överföringsjtnläggning .... 20 900 000 20 900 000
.  Rullande materiel, lok 15 900 000 8 100 000^ 7 800 000'

Ändringstirbeten beträffande
banan, belysnings- och
signalanläggningar samt

- svagströmsledningar .... 7 305 000 7 305 000
>  Elektrisk värmeledning .... 1 800 000 1 800 000

Summa kronor 45 905 000 8 100 000 37 805 000

Kostnad, hänfärlig till tele
grafverket 3 595 000 3'595 000

Totalkostnad kronor 49 500 000 8 100 000 41 400 000

För den mindre trafiken år 1931 blir totalkostnaden 48 500 000 kronor,
och nettokostnaden alltså 40 400 000.

^ Efter 4 j)rocenls räntefot 8,.") milj. kr.
-  » . » » 7,'l »
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Innan styrelsen övergår till en sammanställning av de genom elektrliie-
ringen åstadkomna tVirändringarna i drskostiiaderim måste frågan om valet
av räntefot med några ord beröras. I denna punkt får styrelsen anföra
följande. — I sin utredning och förslag rörande Malmölinjernas elektrifie
ring beräknade stvrelsen kostnaderna för kapitaldisposition efter en ränte
fot av 4.5.j jjrocent. Denna räntefot motsvarade den effektiva ränta, som
enligt meddelad uppgift utgår för riksgäldskontorets år 1930 upplagda obli
gationslån. I skrivelsen uttalades emellertid, att det torde kunna starkt
ifrågasättas, om ej i själva verket det erforderliga elektrifieringskapitalet
skulle kunna uppbringas på än bättre villkor.

Imh- närvarande är. .som bekant, läget å räntemarknaden .skäligen oklart.
Utvecklingen synes emellertid för den närmare framtiden peka mot en ränte
fot av 4 procent eller något däröver. — För att vara på den säkra sidan
har styrelsen emellertid i första hand fotat beräkningarna på en räntefot
av 4.5 procent, under det att kalkylerna enligt 4 procents räntefot betrak
tats såsom supplementära.

Resultatet av- de gjorda beräkningarna beträffande förräntningsiiuijlig-
heterna tVir det erforderliga kapitalet framgår av här följande översikt.

år luao

Tågkilometer 4,(5 milj. ä.l milj.
Häremot svarande lokkilometer, inkl. växling . . 5,7 » 0.4 »

Bcsparingdr: k,-. kr.

Minskat i)ersonalbehov:
vid maskinavdelningen 310 resp. 334 man
å 3 470 kronor 1 098 000 1 101 000

vid trafikavdelningen 24 resp. 20 man å 3 900
kronor 93 000 101 000

Stenkol 75 000 ton resp. 82 000 ton ä 20 kr.
ökat med kostnad för transport och ränta
kr. 4: 00 1 845 000 2 017 000

Minskad kostnad för lokunderhåll 9.5 öre pr
lokkilometer 5.7 resp. 0.4 milj. km 541 400 008 000

Minskad kostnad för smörjning av lok samt
underhåll av kol- och vattenstationer m. m. 171 000 192 000

Minskad kostnad för belysningsström 170 000 170 000
Minskad kostnad för underhåll av svagströms-
ledningar 70 000 70 000

Summa kronor 3 989 000 4 319 000

Nifd ulgiffcr:

Ränta å 4.5 % å kronor 40 400 000 resp.
41 400 000 1 818 000 1 803 000

Strfhnkostnad:

Underhåll och avskrivning för överförings-
anläggningen .\ . 750 000 750 000

Energiförbrukning 1110 000 1 240 000
Summa kronor 3 678 000 3 853 000

Vinst vid införande av elektrisk drift 311 000 466 000
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Slr()inpriset ökas enligt överenskoininelseii med vnlteiilallsstyrelsen den
1 jnli H)dO med kr. 50 ()()() per år. varför efter den tiden vinsten minskas
med samma belopp.

beträffande grunderna för dessa styrelsens beräkningar må anföras f(")l-
jande.

I fråga om bränslekostiiaderna vid ångdrift har styrelsen tillämpat samma
beräkningsgrunder som vid Malmöeleklrifieringen och sålunda utgått från
ett kolpris av 20 kr. per ton. Vid den sista upphandlingen av kol i år bar
medelpriset fritt banvagn i hamn för kol å Ängelinjerna, beräknat efter den
proportion, enligt vilken kolen importeras över olika hamnar, utgjort
17.0.') kr. per ton. Om detta kolpris beräknas, minskas vinsten till kr. 90 000
vid den mindre trafiken och 224 000 kr. per år vid den större trafiken. Om
emellertid räntan minskar från antagna 4..') procent till 4.0 procent, stiger
vinsten så, att den vid det beräknade högre kolprisct idgör 513 000 resp.
673 000 och vid det lägre kolpriset 292 000 resp. 431 000 kronor per år.

Till den direkta vinst, som enligt ovanstående beräknats uppkomma av
elektrifieringen, bör emellertid läggas värdet av de indirekta förmåner, vilka,
enligt vad styrelsen fiirut utvecklat, erfarenhetsmässigt IVdja på elektrifie-
lingsföretag av bitluirande slag. Styrelsen vill erinra om att de fördelar
av motsvarande slag. som givetvis med antagaiide av mera normala kon
junkturer och trafikfiirhållandcn beräknats uppkomma genom Malmölin
jernas elektrifiering, uppskattats till i runt tal 1 milj. kronor. Till grund
för beräkningarna vid Malmöelektrifieringen låg den undersökning, som
tidigare verkställts angående storleken av den inkomstiikning. större än |)å
andra linjer, som vid (ii)teborgslinjen uppstått efter elektrifieringen, varvid
vederbiirligt avdrag gjorts bland annat fiir den del av iikningen, som kunde
beräknas falla på trafik, som från andra järnvägar ih-erförts till Göteborgs-
linjen. Vad nu l)eträffar Angeelektrifieringen har styrelsen icke ansett sig
kunna siffermässigt uppskatta värdet av fördelarna ifråga. De för närva
rande rådande konjunkturerna göra också en dylik upi)skattning mer än
vanligt vansklig.
De sålunda gjorda utredningarna giva enligt styrelsens åsikt vid handen,

att den planerade elektrifieringen av Angelinjerna såväl med hänsyn till
den direkta driftbes|)aringsvinst, som beräknats följa av densamma, som
ock särskilt i betraktande av de förinåner i (ivrigt, som med största visshet
kunnh antagas genom elektrifieringen komma att tilllViras det allmänna och
enskilda, måste anses synnerligen väl motiverad och IVirty snarast böra
komma till avgörande.

I fråga om möjligheten att avveckla det genom elektrifieringen uppkom
mande i^ersonahiverskottet får styrelsen anföra ioljande. Avgången bland
statens järnvägars personal till följd av diidsfall och pensionering blir på
grund av inställd nyrekrytering och därmed följande ökning av medel
åldern fiir personalen för de närmaste åren rätt stor. Den beräknas under
åren 1932—1936 resi). 1937—1941 komma att uppgå till vid maskinavdel
ningen omkring 1 300 resp. 1 100 man. därav ungefärligen 490 resp. 530
lokförare. Vid trafikavdelningen beräknas motsvarande avgång till 1 150
resp. 1 700 man. Även om bän.syn tages till att även genom Malmöelektri
fieringen frigöres personal i ganska stor utsträckning, synas sålunda några
stfirre svårigheter i avseende å personahöverskottets avveckling icke behöva
befaras.

Av den beräknade brutt()k(^stnaden bör elektrifieringsanläggningen, 49,5
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miljoner kronor, har ett belopp av 12,6 miljoner kronor, mot.svarande ovan
berörda genom elektrifieringen vunna min.skning i ko.stnaderna för er.siitt-
ning.sköp av ånglok, ansetts btira bestridas av medel från statens järn-
vä gars förnyelsefond.

Beloppet för kapitalökningsanslag beräknas till 36.9 miljoner kronor.
Det torde emellertid böra erinras om att. i enlighet med grunder, som ovan
angivits, en del av nämnda belopp torde komma att för framtiden bokföras
å telegrafverkets konto.

I den allmänna diskussionen om elektrifieringsplanerna vid statens järn
vägar hava förekommit publicerade inlägg, gående ut på att staten borde
,i stället för linjen Stockholm—Kryli)o—Änge förelaga en elektrifiering av
linjen Stockholm—Gävle—Sundsvall, kanske Härnösand. En sådan tanke
vilar uppenbarligen på sakförhållandet, att Ostkustbanan i stort sett följer
samma stråk som den gamla kungsvägen norrut samt berör nästan samtliga
de orter i nedre Norrland, vilka redan under äldre tid varit viktiga centra
för bebyggelse, handel och kultur. — Banan har följaktligen av många kom-
]nit att betraktas såsom den »naturliga stambanan» mot norr. Vidare har
nog spelat in en mer eller mindre oklar uppfattning om att det i denna kom
munikationsfråga var förbindelsen med huvudstaden, som var av domine-
lande betydelse, och att ansträngningarna alltså framför allt borde inriktas
på förbättrande av just densamma.
Berörda uppfattning bottnar emellertid i ett felslut eller åtminstone en

högst ensidig värdesättning av olika intressen. Ett resonemang, som det
>ålunda på sina håll förda, kunde vara i viss mån riktigt vid den tid, då
det gällde det norrländska järnvägsnätets första utbyggnad. Men nu gäller
1 rågan i själva verket ej alls. huruvida kuststäderna skola fiirbindas medelst
järnväg, utan blott om redan fiirefintliga i och för sig goda förbindelser
skola än ytterligare höjas i standard.

Järnvägsstyrelsen har för sin tlel uppenbarligen icke kunnat räkna med
ifrågavarande alternativ redan av det skäl. att linjerna Uppsala—Gävle samt
Gävle—Sundsvall (—Härnösand) icke tillhöra statens järnvägars nät, och
att det står i vida fältet, om och när så en gång kan komma att bliva fallet.
Sär.skilt gäller detta om den Uppsala—Gävle järnvägsaktiebolag tillhöriga
linjen Uppsala—Gävle. För detta järnvägsföretag gälla nämligen konces-
sionsenliga. enligt styrelsens förmenande helt prohibiliva inlösningsvillkor.
Detta förhållande måste alltså förutsätta, att, om ett slatsförvärv av denna
bana eventuellt en gång skall företagas, detta får ske under andra former
än de koncessionsenliga och på sä 11, som i var je fall torde ftirorsaka att en
mycket rundlig tid måste förflyta, innan en inkorporering av bandelen i
statens järnvägars nät kunde vara verkställd.
Men även om man vill göra det tankeexperimentet, att linjen Uppsala—

Gävle—Härntisand vore inlemmad i statens järnvägars system, så skulle
styrelsen icke hava kunnat föreslå dess elektrifiering.

Järnvägsstyrelsen har för att l)evisa detta verkställt undersökningar även
angående verkningarna i jämförelse med Ånge-elektrifieringen av en så
lunda tänkt elektrifiering av 'linjerna Stockholm—Gävle samt Gävle—
Sundsvall—Härnösand, i fortsättningen gemensamt benämnda kustbanan.
Därvid har styrelsen givetvis måst beakta, förutom kostnaden för elektri
fieringen av de båda linjesystemen såsom sådan, att därtill måste för kust-
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banans del komma stora kostnader för banförstärkningar. Av denna är det
nämligen endast bandelen Uppsala—Gävle, som äger nödig banteknisk stan
dard. I fråga om Ostkiistbanans linje Gävle—Sundsvall, som i mycket blott
är av sekundärbanetyp. särskilt dess av än lägre typ utförda linje
Sundsvall—Härnösand, gäller däremot, att spåret måste avsevärt förstärkas,
bl. a. genom inläggning av grövre räler. för såvitt statens järnvägars elektriska
staiidardlok med avsedd körhastiehet skola kunna användas. Att denna
banförstärkning skulle draga mycket betydande kostnader är uppenbart,
och härtill få läggas likaledes högst betydande utgifter för utvidgade sta
tionsanordningar å de sistnämdna bandelarna, om de skola utbildas till
en ny stambana.
Med någon möjlighet att elektrifiera jämväl linjen Härnösand—Lång-

sele — av tertiärbanetyj) — har stjTelsen aldrig räknat. Man .skulle då ha
måste förutsätta en vittgående ombyggnad av denna linje, vilket styrelsen
ansett vara av ekonomiska skäl fullkomligt uteslutet.

I det hela taget har styrelsen måst utgå ifrån, att det vore en grov
nationell mis.shushållning att utrusta landet med tvenne relativt nära var
andra parallellöpande huvudbanor för upptagande av den nedre norrlands
trafiken. då denna trafik kan besörjas av den redan befintliga stambanan
och denna därtill erbjuder alla de utvecklingsmöjligheter, som rimligen
kunna antagas erforderliga. Några direkta kostnadsberäkningar för elektri
fieringsanläggningen och de erforderliga banförstärkningarna har styrelsen
därför ej utfört, och detta därför också, att. efter vad styrelsen vid sina
övriga undersökningar kunnat finna, varje tanke på en elektrifiering av
kustlinjen måste falla reda på andra och större faktorer, som avgörande
tala däremot.

Angående de närmare resultaten av sina sålunda gjorda undersökningar
får styrelsen meddela följande.
Vad då till en början beträffar pcrsontrdfikcn, beräknas densamma på

verkad av kiLstbaneelektrifieringen i följande avseenden. Resandeströmmen
till Jämtland och övre Norrland från södra och västra ävensom från delar

av mellersta Sverige samt Dalarna skidle gcaiom ifrågavarande elektri
fiering komma att tvångsledas över Stockholm resp. Gävle, då det givetvis
icke skulle kunna anses ekonomiskt försvarligt att, sedan dytik elektri
fiering genomförts, framföra snälltåg och andra fjärrtåg även å den inre
linjen. En sådan ordning skulle föranleda icke oväsentlig ökning av biljett
kostnaderna utan någon motsvarande fördel, varförutom trafikens ledande
över Stockholm resp. Gävle i vissa fall skulle innebära betydande restids
förlängning.

Ett belysande exempel härpå är. huru förbindelsen mellan å ena sidan
dagtåget från Göteborg med hela västkusten, från Köpenhamn, Värmland
och Västergötland och å andra sidan nattåget till övre Norrland skulle ge
stalta sig i de två fallen. För närvarande går denna stora trafik över Örebro
—Krvlbo och kan givetvis efter Ångeelektrifieringen fortfarande bibe
hållas denna väg. Om emellertid kustlinjen elektrifierades, tvingades denna
trafik taga vägen över Stockholm. Till följd härav skulle för de resande
uppstå en restidsförlängning av minst 1 timme i jämförelse med restiden
över elektrifierad Angelinje. men dessutom bleve ankomsttiderna för natt
snälltågets anslutningståg till alla kuststäder i övre Norrland samt Gälli
vare och Kiruna minst 1 timme senare än vad vid Angeelektrifiering kan stäl
las i utsikt, vilket givetvis skulle bliva synnerligen olägligt och ovälkommet.
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Även om man bortser från de delar av landet, varom nyss talats, och
räknar endast med trafiken till och från Stockholm, visar det sig, att kiist-
l)anan.s elektrifiering skulle medföra övervägande försämringar i jämförelse
med elektrifieringen av Ångelinjerna. Till en början märkes, alt tid.svin.sten, i
händelse av denna elektrifiering, bleve; av nämnvärd bety<lelse endast för de
nordligaste städerna vid Ostknstbanan. Salunda skulle tidsvinsten för sträckan
Stockholm—Gävle komma att uppgå till omkring 15 minuter med successiv
ökning, så att den för sträckan Stockholm—Sundsvall skulle utgöra omkring
55 minuter. Vad däremot angår den stigande, ej endast ur järnvägseko-
noinisk s\-npunkt allt mer och mer betydelsefulla Jämtlandstrafiken, har
utredningen givit handen, att kustbaneelektrifieringen skulle medföra en
försämring av restiden i jämförelse med Ängealternativet av omkring 1 tim.
10 min. Detta innebär, att, om man skulle vilja åstadkomma den genom
Ängeelektrifieringen möjligställda dagtågsförbindelsen mellan Östersund
och Malmö, avgångstiden från Östersund skulle bliva 3.4 5 och ankomsttiden
dit 1,50. mot vilka tider vid Ängeelektrifieringen svara O,.40 resp. 22.40.
I  fråga om trafiken på Övre Norrland bleve verkningarna av kustbane
elektrifieringen olika allt efter elektrifieringens omfattning. Därest ångdrift
bibehölles å en av kostnadsskäl icke banförstärkt linje Sundsvall—Härnö
sand. skulle restiden till Långsele. som a Ängelinjen skulle komma att uppgå
till omkring 9 tim 50 min., över berörda städer bliva omkring 10 tim.
30 min., varvid styrelsen icke blolt räknat med samma restid mellan stä
derna i fråga som för kustbanans nuvarande snabbaste tåg utan även förut
satt, att linjen Härnösand—Långsele skulle ur banteknisk synpunkt göras
likvärdig med linjen Änge—Sundsvall och att samma antal uppehåll inlades
mellan Härnösand och Långsele som mellan Änge och Långsele. Även om
tåget skidle framföras utan uppehåll mellan Sundsvall och Härnösand samt
mellan Llärnösand och Långsele med u|)pehåll vid endast 5 av de 37 trafik
platserna (tågen mellan Änge och Långsele göra uppehåll vid 14 platser),
bleve restiden över kustlinjen likväl något längre än över den inre linjen.
Vid utsträckande av elektrifieringen ända till Härnösand skulle restiden
Stockholm—Långsele (iver elektrifierad huvudlinje Stockholm—Härnösand
och ånglinje Härniisand—Långsele, beräknad utan uppehåll mellan Sunds
vall och Härnösand och med uppehåll mellan Härnösand och Långsele vid
samma antal trafiki)latser som tågen mellan Änge och LångscJe, komma
att uppgå till omkring 9 tim. 45 min. Motsvarande restid å Ängelinjen
har beräknats till omkring 9 tim. 50 miu. Någon tidsvinst att tala om
skulle alltså ej komma att uppträda å kustbanan efter en elektrifiering
av sträckan Stockholm C—Härmösand. Slutligen skulle en elektrifiering
av kustbanan medföra, att trafikförhållandena för de stiirre orterna vid
den inre järnviigslinjen genom naltsnälltågens och de. snabba dagtågeiis
slopande å denna linje skulle bliva i utomordentligt hög grad försämrade.
Att en så pass stor befolkningsdel skulle genom ifrågavarande elektrifiering
tillfogas så l)etydande skador i sina nuvarande och sedan många år invanda
trafikförhållanden ter sig för styrelsen som en orimlighet, och lika orimligt
vore det, enligt styrelsens åsikt, om statens järnvägar skulle tvingas att
till följd av en kustlinjeelektrifiering fcir endast denna trafik inlägga för-
lustbringande snabbtåg.
Ovan berörda revolutionerande förbättring i dagförbiiidelserna mellan

Jämtland och södra .Sverige skulle tydligen helt bortfalla.
Och vad beträffar övre Norrland kan som slutsats sägas, att såväl vad
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beträffar lämpliga tider i övre Xorrland för den viktiga nattägsförbindelsen
från Stockbolm som ock ijeträffande anslutningsmöjiigbeter frän stora delar
av det övriga Sverige Angelinjen är kustlinjen ojämförligt överlägsen. En
dast i en enda punkt är kustlinjen överlägsen Angelinjen, och det är be
träffande restiden till Ostkuslbanans stationer, men denna överlägsenhet
är av lokal' natur och kan omöjligen tillmätas nägon avgörande betydelse
vid ]>edömandet av denna för hcia Norrland sä betydelsefulla kommunika-
tionsfräga.

Vid frägan om verkningarna ä godstrafiken av kustbaneelektrifieringen
hava följande synpunkter ansetts betydelsefulla. Kustbanan har att upp
visa blott relativt smä transportmängder av gods. Ar 1930 var sälunda
antalet godstonkni per bankm

för Ostkuslbanan 74 000

för Uppsala—Giivle järnväg 110 000
mot 209 000 för enskilda, normalspäriga järnvägar och 440 000 för statens
järnvägar, allt i medeltal.
För trafikrörelsen ä statens järnvägars särskilda linjer finnas inga detal-

jeradi' uppgifter för något senare är än 1920. Under sistnämnda är var
emellertid för hela statens järnvägar antalet godstonkm per bankm 402 100,
d. v. s. cirka 10 procent lägie än för är 1930. De bandelar, vilkas elektri
fiering skulle undanskjutas genom val av kustbanealternativet, uppvisade
■samma ar följande siffror (i runda tal) för trafikmättet ifråga.

Uppsala—Krylbo 420 000
Krylbo—Storvik 703 000
Storvik—Kilafors 701 000
Kilafor.s—Ljusdal 534 000
Ljusdal—Ange 440 000
Frövi—Krylbo . 459 000

Dessa siffror, jämförda med ovanstående för Ostkustl)anan, visa, att det
är inlandet och icke kustbygden, som ger de stora godstransporterna. —
1  fraga om det nationalekonomiskt givetvis mycket viktiga nedbringandet
av samhällets kostnader för godstransporterna står följaktligen Aiigeelektri-
fieringen i (ui helt annan klass än kustbaneelektrifieringen.

Ostkustbanan är i fråga om godstrafiken myckel underlägsen t. o. ni.
bibanorna till städerna Söderhamn, Hudiksvall och Sundsvall, vilkas elek
trifiering dock icke ens är påtänkt. Följande siffror visa sålunda för
linjerna

(iodslonkm
pr bankin

Kilafors—Stugsund (1926) 221 000
Ljusdal—Hudiksvall 192 000
Ange—Sundsvall 224 000
Ostkustbanan (1930) 74 000

Föreslående uppgifter äro, såsom hänförande sig till olika år, givetvis
ej helt med varandra jämförliara. De visa emellertid tydligt, att en omlägg
ning av Ostkustbanans fjärrgodstrafik till Angelinjen — i den mån så vid
en enhetlig disposition av linjerna kan påfordras — är möjlig utan några
särskilda anordningar, under det att en omläggning i motsatt riktning —
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därest den överhuvud vore möjlig — för Oslkustbauaus del skulle innebära
en fullständig ocb synnerligen dyrbar nyordning.
För närvarande forslas dagligen från Krylbo norrut omkring 2 800 brntto-

ton gods, medan endast 600 ton i medeltal dragas från Uppsala mot Gävle.
Till Krylbo ingå dagligen norr ifrån 2 600 bruttolon, under det att Uppsala
från Gävle mottager allenast ungefärligen samma godsmängd, som statio
nen dit avsänder, eller 500 ton. Den trafik, som i riktning från ocb till
Hallsberg berör Krylbo. är omkring 50 % större än den, som i riktning
från ocb till Uppsala berör Krylbo. Det är alltså tydligt, att den största
godstrafiken till ocb från Norrland för närvarande går över Hallsberg—
Krylbo—Ange ocb icke över Stockholm—Ui)psala—Gävle. Om kustlinjen
elektrifieras i stället för Angelinjen, skulle sålunda — under förutsättning
att nuvarande befordringsvägar bibehållas — buvudparten av gods
trafiken till ocb från Norrland icke få någon nytta av elektrifieringens
stora kapitabitlägg. idan detta skulle endast komma den jämförelsevis obe
tydliga godstrafiken mellan Stockholm ocb nedre Norrlands kustorter till
godo.
Nu torde man bär kunna vänta sig den invändningen, att det, under den

antagna förutsättningen av Statens ägareskap till de båda linjerna, står
järnvägsstyrelsen fritt att leda godstrafiken mellan å ena sidan södra, västra
ocb mellersta Sverige ocb å andra sidan Norrland över Stockholm—Uppsala
—Gävle i stället för över Hallsberg—Krylbo—Ange ocb på så sätt tillföra
den förstnämnda linjen så stor godstrafik, att dess elektrifiering kan för
svaras. Häremot kan anföras, att man därigenom skulle komma att för
länga godsets befordringsvägar högst avsevärt, i många fall med över 200
km. utan att en dylik vägomläggning skulle vara till någon fördel för
den trafikerande allmänheten. En detaljundersökning bar nämligen givit
vid banden, att en på elektri.sk drift byggd tåg|)lan över linjen Stockholm
—Uppsala—Gävle endast i några få fall skapar bättre — ocb då endast
oljetydligt bättre — transportlägenbeter än den nuvarande tågplanen över
en ångdriven linje Hallsberg—Krylbo—Ange; i de flesta fall kan denna
sistnämnda tågplan prestera minst lika goda ocb i vissa fall till ocb med
bättre transporttider än en elektrifierad kustlinje. Slutligen skulle en så
dan vägomläggning nödvändiggöra nya anläggningar för tågrangering i
Tomteboda ocb Sundsvall, under det att redan befintliga anläggningar av
detta slag i Hallsberg. Krylbo ocb Ange skulle komma att utnyttjas mindre
än nu.

Det torde alltså vara praktiskt sett otänkbart att överflytta någon större
del av den genomgående godstrafiken från Angelinjen till Gävlelinjen. Den
enda trafik, som möjligen kan komma i fråga, är godstrafiken mellan å
ena sidan Stockholm, Siklermanland ocb Östergötland ocb å andra sidan
de norrländska kustorterna. Tidsvinsten även tVir dylika transporter blir
emellertid, som ovan antytts, obetydlig eller ingen alls, ocb det oaktat
skulle en elektrifiering av kustlinjen medföra ökade driftkostnader för
statens järnvägar.
För att icke tran.sportlägenbeterna över en elektrifierad kustlinje skola

l)liva alltför dåliga ocb högst avsevärt siimre än nu gällande tider över
Krylbo. måste man nämligen då köra ett nytt fjärrgodstågpar (Stock
holm—)Uppsala—Härnösand. På det att nuvarande transportlägenbeter för
Norrlandstrafiken från ocb till södra ocb västra Sverige icke skola
försämras, kan också tågrörelsen över Krylbo icke samtidigt min-
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skas, utan dc ovannäiniida lajJieii över Gävle betyda en ökning av antalet
tågkin,

Ostkiistbanan iir, som ovan antytt, icke Iieller rustad för en tung, genoin
gående godstrafik. Ilälsvikt^n är å linjen Gävle—Sundsvall blott 34 kg
per längdineter, medan statens järnvägars räler å linjen Stockholm—Ange
väga 40.5 kg per längdmeter och i betydande utsträckning ligga på under
läggsplattor. varav inläggning ock fortgår. Av Ostkustbanans 38 stationer äro
endast 7 stycken försedda med miitesspår av minst 500 meters längd —
intet är längre än 505 m — medan av de övriga ett tiotal hava blott 375
meters och återstoden ej mer än 100—200 meters mötesspårslängd. Av
stambanans 39 mellan Krylbo och Ange belägna stationer — med större
bangårdsutrymmen i det hela tagel — hava däremot 33 st. i det närmaste
eller över 600 meters miilesspår. och endast en station har under 500
meters spårlängd. Om en större, genomgående godstrafik skall ledas
över linjen Gävle—Härnösand, måste det alltså bliva nödvändigt alt med
mycket stora kostnader göra denna linje lämpad för en större trafik, främst
genom att nedlägga grövre räler. vilket vore betingat även för en dit
ledd genomgående persontrafiks del, och att utrusta ett flertal stationer med
mötesspår av erforderlig längd. Detta gäller även, som också förut sagts,
om den till statens järnvägar nu hörande linjen Härnösand—Sollefteå—
Långsele, vilken icke är tillnärmelsevis rustad för att mottaga någon stiirre
genomgående trafik. Vidare torde det bliva nödvändigt att utvidga bangår
darna i Sfklerhamn. Hudiksvall, Sundsvall och möjligen även Gävle och
Härnösand, vilka genom en sådan trafikomläggning skulle få ökad betydelse
som övergångsstationer för godstrafiken till och från sidolinjerna och norra
stambanan.

Linjen Hallsberg—Krylbo—Ange är redan nu rustad för nättrafik, och
nattåg måste komma att framföras över denna linje, även om trafikavled-
ning till Gävlelinjen skidle komma i fråga. På linjen Uppsala—Gävle—
Härnösand—Långsele förekommer emellertid icke för närvarande nättra
fik. men man kan taga för givet, att detta blir nödvändigt, därest linjen
i  fråga skall tagas i anspråk för någon större genomgående godstrafik.
Detta betyder iikad personaluppsättning på vissa stationer och sannolikt
även tekniska anordningar i viss utsträckning för tågs framfiirande över
obevakade stationer.

Det är i detta sammanhang ytterligare att bemärka, att en elektrifiering
av linjen Stockholm—Härnösand överhuvud icke ens kan tänkas föra med
sig på långt när samma möjligbeter till besparingar i driften som en elektri
fiering av den inre linjen. Denna senare är utrustad med lokstationer och
driftverkstäder i avsevärt stcirre omfattning än konkurrentlinjen, vilka an
ordningar vid ett bibehållande av ångdriften och i trots av blivande trafik-
avledning. som ju dock .skidle komma att medföra ökade kostnader för den
nya transportleden, icke kunna avvecklas eller nedskäras i den stora id-
sträckning. som blir möjlig först i och med linjens elektrifiering. En elektri
fiering av Ostkiistbanan i stället för av Angelinjen skulle sålunda frånhända
statsverket stora möjligheter till driftsbesparingar, utan att ens närmelsevis
motsvarande besparingar kunde väntas uppkomma å andra håll.
Den gjorda undersökningen bar sålunda visat, att en kustbaneelektrifie-

ring skuile komma att lända allenast en ringa del av Norrlandstrafiken till
godo, under det att en elektrifiering av Angelinjerna blir till en utomordent
ligt stor nytta för buvudparten av denna trafik. En elektrifiering av kust-
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banan skulle också — nian alt niedröra nåjj[r:i fördelar för det allmänna
av större betydelse — åsamka stalsverkel ulgifler av annat slajj; än själva
elektrifieringskostnaderna, nämligen nigifter för linjeförslärkningar. ban-
gårdsiitvidgningar m. m. samt drillskostnadsökningar. Samtidigt som dylika
kostnader nedlades å knstlinjerna. sknlle befintliga anläggningar av samma
slag å de väl ntriistade Ångelinjerna förlora stor del av sitt anv:indnings-
värde.

Med stöd av dylika resultat av den gjorda undersökningen vill styrelsen
uttala, att en elektrifiering av kustbanan icke bör kunna ifrågasättas att
komma till utförande, även om statens järnvägar en gång kunna komma
att omfatta även linjerna Ujjpsala—Gävle och Giivle—Härnösand.

Enligt den föreliggande arbetsplanen l)eräknas arbetet med Angeelektritie-
ringen vara fullbordat under ar tUdö. D.irest arbetet kan igångsättas den
1  maj 1933. skulle de elektriska anläggningarna kiinna slutföras i
följande ordning:

Örebro—Krylbo oktober 19.14
Stockholm—Uppsala april 1930
Uppsala—Krylbo september 1935
Krylbo—Bollnäs december 1935
Bollnäs—Ange april 1936

Planen för kontaktledningsarbetet törutsätter en arbetsstyrka. ui)pgående
vissa tider till omkring 750 man. och erfordras sammanlagt omkring 350 000
dagsverken.
För .säkerställande av beräkningarna av anläggningskostnaderna hava

villkorliga avtal, gällande under förutsättning av att statsmakterna yU'*
ställa erforderliga medel för anläggningens utförande till styrelsens törto-
gande. träffats med en del leverantörer angående de för elektrifieringen
erforderliga större leveranserna. Dessa avtal avse leveranser tor en sam
manlagd kostnad av i runt tal 29 miljoner kronor, vilken leveranssumma
fördelar sig sålunda:

Omformarestationsutrustningar kr. .3 620 000
Elektriska lok och batteritendrar m. m. .. » 15 320 000
Kopparledningar 3 060 000
Isolatorer »

Telefonkablar » 4 620 000
Järnstolpar och bryggor » 1 950 000

Villkorligt avtal angående den erforderliga strömleveransen bar, som
redan nämnts, uppgjorts med vattenfallsstyrelsen, oeb överenskommel
se har. som likaledes ovan nfmmts, trät lats angaende erforderliga
ändringar av telegrafverkets utefter ifrågavarande linjer framdragna led
ningar.

Enligt den uppgjorda arbetsplanen skulle under olika ar t(")r skilda slag
av arbeten och anskaffningar erfordras följande anslagsmedel:
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15 u (1 ^ c I å r e I
19;5;5— 19;54 19:51 — 1935 19:5;')— 1930

K  r o 11 o r

ÖverföringsniiliijJlgningen 7 800 000 O 100 000 4 000 000
Diverse ändringsarbeten, inkl. tele

grafverkets ledningar 8 200 000 2 700 000 —
Elektriska lok 5 500 000 7 500 000 2 900 000
E lekIrisk vä rineled n ing 1 000 000 400 000 400 000

Summa: 22 500 000 19 700 000 7 300 000

varav:

Anslag för kapitalökning 19 000 000 13 400 000 4 500 000
Förnyelsefondsnuulel 3 500 000 O 300 000 2 800 000

För biidgetäret 1933—1934 erfordras alltså, som också redan anmälts, ett
anslag för kapitalökning av kronor 19 000 000.
Med stöd av vad järnvägsstyrelsen sålunda anfiirt. får styrelsen hem

ställa. att Kungl. Maj:t till riksdagen avlåter proposition 0111 anslag till elek
trifiering av statsbanelinjerna Stockholm—Krylbo—Änge och Örebro—
Ivrylbo enligt ovan framlagda plan samt att i enlighet med nämnda plan
för budgetåret 1933—1934 ett anslag begäres av 19 000 000 kronor.

Vid beredningen av detta ärende har styrelsen samrått dels med tele
grafstyrelsen och vattenfallsstyrelsen, dels med chefen för generalstal)en.

1  behandlingen av detta ärende hava deltagit, förutom undertecknade,
järnvägsfullmäktige Johansson och Hjorth, järnvägsfullmäktigesuppleanten
Falkman, verkstadsdirektören Sahelslröm, byråcheferna Olofs.son, Stjerna,
Svensson, Lindblad, tjänsteförrättaude byråcheferna Törjeson och Malin-
kvist samt byråchefen Dyrssen, vilken därvid anmält i vi.sst hänseende skilj
aktig mening, i det han velat uttala, att för att giva den elektrifierade
bandelen den trafikkapacitet, som erfordras för att vid krigstillfälle ut
föra erforderliga militära transporter, han ansåge, att i kostnadsberäk
ningen under rubriken »överföringsanläggning hade hort upptagas ytter
ligare omkring 600 000 kronor, utgörande beräknad kostnad för anskaff
ning av ännu en transportabel omformare med tillhörande utrustning vid
vardera stationerna Krylbo och Hallsberg.

Underdånigst

Axel Granholm.

Inan Ofvcvliolm.

Stockholm den 29 november 1932.




