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FORETAL

6r omkring femtio ir sedan forenades statens jarnvigars linjer i 6versta Norrland
med landets 6vriga statsbanenit. Den sammanfogande linken var d4 linjen Jérn
—Boden. Samma bandel fyller i dessa dagar en liknande funktion. I och med dess
nu fullbordade elektrifiering upptages namligen elektrisk drift pa hela norra stam-
banan och skapas en genomgéende elektrifierad jirnvigsférbindelse frin Trelle-
borg till Riksgrinsen. Ett betydelsefullt skede i den omgestaltning av virt kom-
- munikationsvisen, som den alltjamt pagdende statsbaneelektrifieringen innebir,
har samtidigt nitt sin avslutning. Detta manar till en 4terblick.

Den tid 4r ej avligsen, di den uppfattningen var ganska allmin, att jirnvéigarna
snart skulle hava spelat ut sin dominerande roll. Mangen insig vil redan d3, att
dylika tinkesitt voro Gverdrivna. I hur hég grad detta verkligen var fallet, torde
dock hava visats forst av de senaste rens hindelser. Genom dem hava jarnvi-
garna dnyo framstitt sisom virt inom landet viktigaste, mest oumbirliga trans-
portmedel.

Jarnvigarnas férmiga att pd sidant sitt hivda sin stillning beror visentligen
av elektrifieringen. Denna har medfort okad transportkapacitet, forbittrad eko-
nomi och stérre driftsikerhet. D4 den samtidigt gjort jarnvigsdriften ps véra
huvudlinjer oberoende av importbrinsle, kan dess betydelse under nu ridande
forhillanden knappast verskattas.

Mingérigt, milmedvetet arbete har skapat forutsittningar fér den hittills ge-
nomforda elektrifieringen, for dess utveckling och fullféljande. En mangfald tek-
niska, ekonomiska och organisatoriska problem hava mist l6sas, svarigheter 6ver-
vinnas. Det ir jirnvigsstyrelsens forhoppning, att denna skrift skall for lisaren
klargora de stora dragen i vad silunda skett och giva en koncentrerad bild av det
nu utférda verket.

Det ir slutligen for jirnvigsstyrelsen angeliget att i detta sammanhang uttala
sin tacksamhet till statsmakterna, vilka genom beviljandet av anslag mojlig-
gjort elektrifieringen, 4vensom till alla de féretag och personer, som med levande
intresse stillt sina krafter till férfogande. Aran av arbetet tillkommer de minga
samverkande.

Stockholm den 28 februari 1942.
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Vy fran kontaktlednings- och verforingsanliggningen vid malmbanan i Lappland.

I Sveriges statsbanors historia dr norra stambanans fullbordade elektrifiering
en anmirkningsviird tilldragelse. Genom den férenas statens jarnvigars forsta,
permanenta, pd malmbanan utférda anliggning for elektrisk tigdrift med senare
utférda anliggningar av samma art och bildas ett sammanhingande, hela landet
omspiinnande nit av elektriskt drivna statsbanor. Dessa uppni en totallingd av
4 242 km och en stérsta utstriickning frin norr till séder, Riksgrinsen—Krylbo—
Mjélby—Trelleborg, av 2 022 km. Medriknas jimvil privatbanor, tkas den
sammanlagda lingden av elektrifierade svenska jirnviigar till 4 8§36 km,

Aven i internationell belysning iro dessa siffror beaktansviirda. Endast ett land,
Italien, uppvisar storre elektrifierad banlingd 4n Sverige. Bland fjirrférbindelser
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Energiforbrukningen har sedan ingingen av ar 1933 oavlatligen stegrats snabbare 4n den elektri-
fierade banléngden, utvisande vilken vixande betydelse jirnvigen fatt for landets transportvisen.

inom ett och samma land ir, av allt att déma, den elektrifierade strickan Riks-
grinsen—Trelleborg att i avseende pi lingd anse sisom enastiende.

Kompletteras denna jimférelse med ndgra uppgifter om det i olika linder med
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elektrisk kraft utrittade, i kilowattimmar uttryckta transportarbetet, framstar
den svenska statsbaneelektrifieringen av naturliga skil sdsom mera blygsam. An-
dock 4r den pd Sveriges elektrodrivna statsbanor avvecklade trafiken ingalunda obe-
tydlig. Energikonsumtionen har 4r frin 4r stegrats. Redan 4r 1937 utgjorde den



521 milj. kWh eller 0.16 milj. kWh pr kilometer elektrifierad bana. Sdsom uttryck
for en hogre genomsnittlig trafikintensitet std hiremot de under samma ir i
Tyskland, Italien och Schweiz noterade talen 0.41, 0.21 resp. 0.25 milj. kWh pr
km och ir.

De senaste &rens politiska forhillanden hindra, att ovan gjorda jimforelser
kompletteras med mera aktuella uppgifter. Detta fortager dock icke intrycket av
den svenska statsbaneelektrifieringens allmiinna betydelse. Det har varit Sverige
forunnat att pd detta omride gdra en miirkbar insats i den internationella utveck-
lingen och att skapa ett miktigt verktyg i samfirdselns tjanst.

Vad statsbaneelektrifieringen betytt och betyder fér Sveriges kommunikationer
ar numera allmint kint och erkint. Befordringstiderna ha kunnat avkortas och
nya forbindelser upprittas. Sisom exempel hirpd ma nimnas, att restiden med
dagsnilltdg Stockholm—Géteborg fore elektrifieringen utgjorde i runt tal 9
timmar, efter densamma knappt 6 timmar. En resa Trelleborg—Riksgrinsen,
som pi 4ngdriftens tid tog i det nirmaste 52 timmar, avverkas numera pd tvd
tredjedelar av denna tid. Gods, ena dagen inldmnat till befordran i Malms,
4r redan pifoljande dags morgon i Stockholm, medan det fére elektrifieringen
anlinde dit ett dygn senare.

Aven behovet av dyrbart importbrinsle har i stor utstrickning kunnat elimi-
neras. Arsbehovet av stenkol har silunda tack vare vattenkraftens utnyttjande
kunnat minskas med c:a 1.3 milj. ton. Den overvigande storsta delen av stats-
banornas transportarbete utféres nu ocksd med elektrisk kraft. Den exakta siffran
hirfor varierar, beroende pi att icke elektrifierade privatbanor i vixande omfatt-
ning inkorporeras med statsbanenitet, och utgér for nirvarande omkring 83 %.
Betydelsen hirav torde i ett avspirrningslige knappast kunna overskattas.

Sisom en ytterligare foljd av elektrifieringen hava banorna erhillit betydligt
okad transportkapacitet och i manga fall férbittrad ekonomi.

De genom banelektrifiering uppnieliga ekonomiska férdelarna blevo pd sin
tid sirskilt framhillna av statens jirnviigars dverrevisorer, vilka i sin ar 1928
avgivna, mycket uppmirksammade berittelse meddelade, att elektrifieringen av
vistra stambanan medfért sidan vinst och sidana férmaner, att den sdvil ur
. statens jirnvigars som hela landets synpunkt miste anses vara en ekonomiskt
vil motiverad itgird. Detta pi ingfende undersoktningar grundade uttalande
undanréjde minga invindningar och befrimjade i hogsta grad statsbanornas
fortsatta elektrifiering.

Ingiende redogorelser for statsbaneelektrifieringens historiska forlopp hava
limnats i tidigare av jirnvigsstyrelsen utgivna publikationer. Hir mid darfér
endast i sammanhangets intresse erinras om ndgra sirskilt anmirkningsvirda
tilldragelser och férhdllanden.

Efter forberedande, dren 1go5—1907 pa linjerna Stockholm—Jérva och Tom-
teboda—Virtan utforda forsok, ansigs tiden mogen for ett mera omfattande
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elektrifieringsforetag. Detta bestimdes skola forliggas till den 129 km ldnga linjen
Kiruna—Riksgrinsen, vilken av flera skil befanns vara sirskilt limplig for ett
forsok i storre skala. Tung trafik och hart klimat skulle sétta materielen pd svira
prov. De ensartade transportuppgifterna fordrade icke en pd manga typer diffe-
rentierad lokpark och voro relativt okiinsliga for tillfilliga, under provdrift ofrin-
komliga rubbningar i tiglaget.

Elektrifieringen av linjen Kiruna—Riksgrinsen genomférdes under dren 1910—
1915.

Valet av elektrifieringssystem villade vid denna tidpunkt icke ndgon tvekan.
System med hogspind likstrom hade ingenstides slagit igenom. Trefassystemet
verkade med sina komplicerade kontaktledningsanordningar foga tilldragande.
Enfassystemet hade med framging provats under de férberedande forsdken och
syntes ocks enligt utlindsk erfarenhet medféra de stérsta férdelarna. Riksgrins-
banan utbyggdes dirfér foér drift med enfasstrom.

Energiforsorjningen ordnades i samverkan med vattenfallsstyrelsen genom
kraftverksbyggnaden i Porjus. Den dir genererade 1j-periodiga enfasenergien
overfordes vid 8o kV spinning till fyra utmed banan uppférda transformator-
stationer. Frin dem skedde utmatning vid 16 kV till kontaktledningen.

I stort sett infriade redan frin férsta stund den pd Riksgrinsbanan utférda
elektrifieringen de forvintningar, som blivit stillda pi densamma. Endast i ett
avseende medforde den en mera anmirkningsvird 6verraskning av oangenimt
slag. Trots vidtagna forsiktighetsmatt utsattes de vid banan befintliga telefon-
och telegrafférbindelserna fér allvarliga, genom induktions- och influensspin-
ningar framkallade storningar.

Detta ogynnsamma resultat gav upphov till mycket omfattande undersokningar,
igingsatta av jirnviigsstyrelsen redan 1914 och senare fullfljda av tvd sirskilda
kommittéer, den ena konstituerad 1915, den andra 1920. Kommittéarbetet, som
avslutades forst 1923, resulterade i vissa rekommendationer, enligt vilka borde
inféras sugtransformatorer och 4terledning samt verkstillas forkabling av jirn-
vigens egna och undanflyttning av telegrafverkets svagstromsledningar.

I full omfattning kommo dessa 4tgirder icke till utférande vid malmbanans
elektrifiering, vilken efter riksgrinsbanans utbyggnad fullféljdes i etapperna
Kiruna—Gillivare 1918—1920, Gillivare—Lule& 1920—1923. Diremot hava de
undantagslost och med utmirkt resultat tillimpats vid senare elektrifieringar.
Sasom en vilkommen och ytterst virdefull biprodukt hava dessa dérfér medfort
en radikal omdaning och rationalisering av jarnvigens telefonvisen.

P23 1920-talet bérjade hégspind likstrém att anvindas vid vissa utlindska ban-
elektrifieringar. Detta foranledde den for storningsfragans utredning sist tillsatta
kommittén att undersoka de fordelar i stérningsavseende, som under svenska
forhillanden stode att vinna genom fortsatt elektrifiering med likstrém. Forde-
larna befunnos emellertid icke motivera ett fringiende av enfassystemet. D3 en
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annan, samtidigt arbetande elektrifieringskommitté kunde konstatera, att enfas-
systemet med hinsyn till ekonomi och vunnen erfarenhet sannolikt vore det for
Sverige bista, blev det en ging triffade valet av stromart definitivt.

Principerna for energiférsorjningen underkastades diremot revision. Efter
ingdende provning fann sig den sistnimnda kommittén féranliten férorda, att
energiférsorjningen fér elektrifierade banor i sédra och mellersta Sverige borde
ske genom omformare, anslutna till befintliga, for allmén kraftdistribution byggda
kraftledningsnit. S&lunda tillkom det system for kraftférsérjningen, som tillim-
pats pa alla efter malmbanans utbyggnad verkstillda statsbaneelektrifieringar och
som forst kom till utférande pd vistra stambanan. Dennas elektrifiering iging-
sattes 4r 1923 och var tre dr senare fullbordad.

Efter 4r 1926 uppstod nigra 3rs paus i elektrifieringsarbetet. Man ville avvakta
de resultat och erfarenheter, som stodo att vinna pé linjen Stockholm—Géteborg.
P3 vissa hill emotsigos dessa, dtminstone vad ekonomien betriffar, med tydlig
misstro. Det var emellertid nu, som &verrevisorernas ovan omtalade berittelse
banade vig for en helt annan uppfattning. Féljderna skulle snart visa sig. Ar
1931 beslutades elektrifieringen av Malmélinjerna, och inleddes den undan fér
undan utékade byggnadsverksamhet, som @nnu pigir och som genom privat-
banornas forstatligande torde erhdlla en tidigare oférutsedd omfattning. Att
jirnvigsstyrelsen icke heller foér egen del ansett elektrifieringen nira fullbordad,
visas ocksi av de vid olika tidpunkter diskuterade elektrifieringsprojekt, som under
rubriken "’planerade elektrifieringar’ angivits pa vidstiende karta.

Det i statsbaneelektrifieringen investerade kapitalet utgér vid tidpunkten for
norra stambanans inlemmande i det elektriskt drivna systemet 326 milj. kronor.

Fastin de grundprinciper, efter vilka statsbaneelektrifieringen numera genom-
fores, blevo fastlagda redan for ett 20-tal ir sedan, har den tekniska utvecklingen
icke stagnerat. Den har fortgatt i takt med det elektrifierade bannitets expansion.
De fasta grundprinciperna hava s3 langt ifrén hindrat utvecklingen, att de snarare
varit forutsittningen for ett milmedvetet framdtskridande. Detta har frimjats
av vidgad erfarenhet, nya rén och fordjupad kunskap. Av skirpta krav pa effek-
tivitet och driftsikerhet under olikartade klimat- och trafikférhdllanden har féljt
successiv utménstring av mindre goda konstruktioner och en naturlig differen-
tiering. Ur de p4 malmbanan férst prévade ledningsanordningarna och elektroloken
hava framsprungit alltmera effektiva, foér skilda ansprik och uppgifter limpade
lednings- och loktyper. Vistra stambanans omformarstationer hava efter hand fatt
allt mera utvecklade efterfoljare. Principerna for drift och driftévervakning hava
reviderats. Telefonanordningarna hava i allt stérre omfattning baserats pa senare
tiders rén inom automat- och transmissionstekniken. Metoderna for banelektri-
fieringarnas genomférande hava undergitt radikal omvandling trin trevande férsok
till utformad systematik.

Den utveckling, som salunda férsiggitt och alltjimt fortgr inom de enhetliga
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principernas ram, &r i och f6r sig féga anmirkningsvird. Den ir endast ett exempel
bland minga pi det livskraftigas naturliga tillvixt och férkovran. Utvecklingens
sirdrag kan didremot hava sitt sirskilda intresse. I foljande kapitel lamnas darfor
en kortfattad beskrivning av ndgra anordningar och forhéllanden, som varit och
iro for svensk statsbaneelektrifiering utmirkande.

Innan denna beskrivning vidtager, kan det i hir féreliggande sammanhang
vara pd sin plats att erinra om nigra av de mién och foretag, som fist sina namn
vid statsbaneelektrifieringen.

Under dennas fortging har ett intensivt och fruktbirande samarbete ritt mellan
in- och utlindsk expertis, statsféretag och industri. Det ir av denna anledning
svart, for att icke siga omojligt, att ritt virdera gjorda insatser. En alltid vansklig
upprikning av namn pd medverkande ter sig under sddana forhillanden proble-
matisk.

Med hidnsyn hirtill har det ansetts befogat att hir begréinsa uppgiften till att om-
fatta dels befattningshavare vid statens jirnvigar, som under lingre tid och i mera
framskjuten stillning haft till uppgift att taga befattning med elektrifieringsarbetet,
dels nigra for speciella utredningar tillkallade in- och utlindska experter, dels
slutligen svenska industriforetag som pd sirskilt siitt varit engagerade.

Elektrifieringstanken borjade taga fast form, medan generaldirektéren K. F. T.
Nordstrom var chef for statens jirnvigar. De di igingsatta undersékningarna
fortsattes under eftertridarna, generaldirektérerna M. R. Sahlin och F. W. H.
Pegelow. Den sistnimnde medverkade &ven till beslutet om och genomfsrandet av
Riksgrinsbanans elektrifiering. Det egentliga genombrottet intriffade emellertid
forst under generaldirektéren Axel Granholm, vilken vid slutet av sin mandattid
kunde se tillbaka pi elektrifieringsarbeten av utomordentlig omfattning och in-
tensitet. Hogst avsevirda arbeten voro dock alltjimt igdng och under plan-
liggning, nir generaldirektoren G. Dahlbeck dr 1938 évertog ledningen. Tidsfor-
hillandena medférde dven en stark forcering av dem. Norra stambanans elektri-
fiering kom hirigenom att genomforas ungefirligen ett ar tidigare #n ursprung-
ligen varit avsett. Forst de allra senaste drens av kriget foranledda materialbrist har
verkat mera dimpande pd utbyggnadstakten.

Sésom ett statsbaneelektrifieringens verkstillande organ inrittades inom jirn-
vigsstyrelsen 4r 19o5 det under ddvarande maskinbyrén sorterande *’Kontoret for
elektrisk jarnvigsdrift”. Detta kontor férestods av sedermera chefen for Stock-
holms gas- och elektricitetsverk Rob. Dahlander. Denne, som redan &r 1902
anlitats och 4r 1903 anstillts ssom sirskilt sakkunnig i elektrifieringsfrigor,
samlade efter hand omkring sig en stab av yngre ingenjorer, bland vilka hir mé
nimnas I. Ofverholm och T. Warodell.

Kontoret for elektrisk drift ombildades ar 1908 till jarnvigsstyrelsens byrd for
elektrisk drift, vilken dr 1915 utvidgades till styrelsens elektrotekniska byra.
Ofverholm blev redan r 1908 byrins chef och kvarstod sisom sidan, tills han
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Vy fran ledningsanliggningen vid Malmdlinjerna i Skine.

ir 1939 avgick med pension. Ofverholm blev den svenska statsbaneelektrifieringens
férgrundsman. Det var frimst hans framitanda, kunnighet och optimism, som
besegrade genombrottstidens och det stora utbyggnadsskedets manga svirigheter.

Ofverholms nirmaste man var under dren 19o8—14 forste byriingenjoren,
sedermera dveringenjéren vid A.-B. Jungner C. O. J. Montelius. Dennes efter-
tridare blev A. Y. G. Stenberg, vilken avled ar 1918. Sisom byrichefens still-
foretriadare vid elektrotekniska byrdn intridde di ovannimnde Warodell.

Ar 1915 inordnades under elektrotekniska byrin den avdelning inom styrelsen,
som under byradirektoren I. Billing handhaft statsbanornas telegraf- och telefonvi-
sen. Billing kom hiirigenom att under en f6ljd av ar intimt medverka till den omda-
ning pa teleteknikens omrade, vartill elektrifieringen gav anledning. Sdsom Bil-
lings eftertriidare hava fungerat forste byrdingenjéren E. Johansson och telegraf-
ingenjoren O. Helmer.

Elektrotekniska byrins arbete pd det starkstromstekniska omridet har med
tiden fordelats pi grupper, ur vilka framvuxit parallellavdelningar till den
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teletekniska. Forestindare for dessa, avdelningarna fér energiférsérjningen, hog-
spanningsledningarna och elektroloken, iro sedan &r 1939 byrdingenjéren R.
Edenius samt forste byrdingenjorerna A. Larsson och J. Ottosson. Den sist-
nimnde tillh6r sedan samma ér styrelsens maskintekniska byrs, till vilken elektro-
lokavdelningen di blev 6verflyttad.

Under elektrotekniska byrin eller dess foregdngare har alltsedan elektrifie-
ringens forsta tid direkt eller indirekt sorterat det egentliga linjearbetet. Organi-
sationsformen har emellertid vixlat. Sirskilt avdelad arbetsledning infordes forst
i och med elektrifieringen Kiruna—Svartdn, vid vilken ddvarande baninspektoren
T. Hedstrom 4r 1917 forordnades sisom byggnadsfsrestindare.

Under Vistra stambanans elektrifiering utsigs Hedstrom och ingenjéren
P. Hansson att sisom inspektorer dels bitrida vederbérande distriktschefer, dels
stirka forbindelsen mellan styrelsens verkstillande organ och den lokala arbets-
ledningen, som di utdvades av baningenjérerna.

D4 detta system visade sig mindre tillfredsstillande, inrittades fér de foljande
elektrifieringarna 4r 1931 under elektrotekniska byrin en central arbetsledning
med uppgift att sammanhalla linjearbetet och att direkt leda montage, kabelligg-
ning, m. m. Baningenjorerna anfortroddes arbeten av mera byggnadsteknisk art.
Den centrala arbetsledningen féretriddes av Hedstrom s3som arbetschef och
ingenjérerna Th. Thelander och E. Biith sisom experter p3 starkstréms- resp.
svagstromsomrddet. Thelander kvarstod i denna befattning, tills han &r 1939 fér-
ordnades att vara chef for elektrotekniska byrén.

Overgir man frin verkets egen personal till utomstiende, vilka sisom sakkun-
niga kallats att i samband med statsbaneelektrifieringen verkstilla sirskilda ut-
redningar, fir man anledning att nimna 4tskilliga vil kinda namn. Hiar m3 er-
inras om generaldirektorerna F. V. Hansen, G. Malm och W. Borgqvist, kom-
merserddet Axel F. Enstrom, professorerna E. Alm, A. Lindstrém, H. Pleijel,
W. Reichel, C. A. Rossander och S. Velander, Oberpostrath O. Brauns, byri-
chefen P. Hallgren, 6veringenjéren A. Holmgren, éverinspektéren E. C. Ericson,
konsultativa ingenjorerna Ch. Héssler, J. Kérner och L. Thormann. Bland
svenska industriféretag, som pd sirskilt sitt medverkat i elektrifieringsarbetet,
mi nimnas de i elektrolokens, omformarnas och telefonanliggningarnas kon-
struktion och utférande engagerade firmorna Allminna Svenska Elektriska AB,
AB Svenska Jirnvigsverkstiderna, AB Motala Verkstad, Nydqvist & Holm AB
och Telefonaktiebolaget L. M. Ericsson.

Med den begrinsning, som ovan angivits, avslutas hir férteckningen pd med-
verkande personer och foretag. Det bor emellertid n en ging understrykas,
att, om en virdesittning kunnat goras, namnlistan hade mdst betydligt for-
lingas. Mdnga 4ro nimligen de, som utan att hir hava blivit omnimnda, pé
ett utomordentligt fortjanstfullt sitt befrimjat statsbaneelektrifieringen.
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