a) Elektrifiering.

I och med elektrifieringens framdragande sdderifrén till

Boden ha samtliga egentliga huvudlinjer vid SJ blivit elektrifi-
erade. Vissa andra linjer ha direfter elektrifierats och phghr
elektrifiering av linjerna Ramldsa-Esldv samt Ustersund-Storlien,
vilka berdknas slutforda i bsrjan av &r 1944 resp. under loppet
av 8r 1945.

I nedanstdende tabell 3 angivas de linjer vid SJ, vilka
kunng entagas ytterligare bli elektrifierade. Hdr upptagas samma
statsbanelinjer som av Telefonkommittén (bil. 4, sid. 201 1 be-
tdnkandet) forutsatts bli elektrifierade unier de nérmaste 10
dren -~ dock ej Ustersund-Storlien, f£or vars elektrifiering ar-
betena redan pdborjats ~ samt dessutom sidolinjerna frédn stamba-
nan genom Norrland till Skelleftehamn, Holmsund, Ornskdldsvik,
Hudiksvall och 86derhamn. I tabellen angivna linjer #ro upptag-

na fridn norr till sodder.
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Undar anta_ands att £8r resp. linjer dlsponaras hirfor bist ldmpade lsk, jAmfdr ta-

Pol 1 8 (%il.4)

(Undar varje littera sngivas dragkraften i ton)
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Skallaftahamn | 64§ 0,42 5 3j 8 N
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© svall 61; 0,27 3Q 1 2l 6)) {
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10 Uddavalla- )
Strémstad 92 | o,uor ! 8t 8 g 2
11 Munkadal-lysa- ! i 1)
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barg 217{ 1,58 I 17l 2 ; 26 1
13 Bor&s-Alvesta {149} 0,84 g 5 L1 5 § 9 g
14 Alvesta-Kerls- | I )
‘krona 131 2 1,20! o3 7 3 | T et 2; 3
i
15 fmnabode-Kal- - 3 )
mar 56 1) i )
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terga 43| 0,56 (5 5 . 10{ 8
Swima £693 8,07y W 7| 18 56| 1f 28} 13} 131 2 1 31 17n§ !

Huru snexrt och i vilkes ordning elektrifieringen kan bli

genomford #r svard att angiva. Flera for nHrvarande i enskild

regi varande linjer ha uppenbarligen storre forutsdttningar for
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éiektrifiering in en stor del av de hédr upptagna statsbaneling
je;na. Vad ordningsfcljden betrédffar, torde £84 anses som sag@o—
liﬁt, att efter nu beslutad elektrifiering av linjen Gsterséhd~
-s;§£11en £51jor Uddevalla~Varberg och dérnist Uddevalla-Stzom-
étéd jamte Munkedal-Lysekil. Kilafors~Sdderhamn antages komma
reiativt snart, enir for densamma erforderlig omformarestation
ar synnerligen onskvird jimval for linjen Krylbo-fnge, dsr be-
fiﬁ%liga onformarestationer vid hégtrafik dro mycket hirt be-
lagstade. Att angiva ordningafsljden for Ovriga linjer stdller
sig veuskligt, men har dock i tabellens anmirkningskolumn sédan
angivits f£or samtliga linjer. Denna ordningsfoljd far betraktas
endast som en arbetshypotes, och de Atgdrdexr cller konsekvenser,
som under nirmaste &8ren kunna bli foljd av elektrifieringens
fortsdttande, bli tamligen oberoende av ordringsféljden mellan
de linjer, vilkas elektrifiering kan tinkas horja forst nigot
lingre fram i tiden. Ifall forstatligandet av privatbanorna
fullfsljes och &ngdrift fortfarande bestér vid overtagandet av
t6r elektrifiering ifrdgasatta privatbanelinjer, kommer sjélv-
failet den antagna ordningsfoljden att visentligt &ndras. I hér
férevarande utrodning tages emellertid hdnsyn ondast till oven-
tuell elektrifiering av linjer, som nu tillhora SJ. Tabollen
upptagoer jamvil fégrbrelson 1938 samt det antal &nglok av olika
littera, som berdknas bli frigjorda genom antagen banelektrifi-
ering. De frigjorda &nglokens fordelning pé typor dr baserad

pd antagandet, att de olika banstrdckorna tilldeclats dnglok av
de typor, som atses lémpligast for tjéanst & ifrédgavarando strio-~
kor.

I tabell 4 (bil.l) limnas uppgift om gcuom elokirifiering
bortfallande bchov av &nglok under forutsdttning, att &dnglok-~
parken ej tillféres ndgra nya lok. Likscom i taboll % angivoes
dvon hdr lokens dragkraft i ton, ondr uppgift hérom &r av be-
tydolso, nér dot giller att boddma lokens anvindbarhct for bo-
rodskapsdndamdl. Banlinjorna ha hir upptagits i den ordnings-

f£61jd, oftor vilken do antagas bli olcktrifieradc,
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S8som framgAr av tabellerna 3 och 4 ridknas med att de fo;ﬁ-
satta elektrifieringarna komma att omfatta 1693 bankm med en*
tdgrorelse 1938 av cirka 8,7 milj. tégkm. For denna tégrorelse
torde & riknas med 110 & 120 elektrolok for linjetjénst, var-
ﬁ@ll kommer ett antal vdxellok.
Tabell 4 angiver ~ sdsom nimnts ~ foér varje sdrskild lin-
je eller linjegrupp det antal &nglok av olika typer, som vid i
tabell 9 (bil.5) antagen lokfordelning berdknas bli inbesparade.
I verkligheten torde vissa omkastningar komma att #dga rum, ty
gsedan vid en viss linjes elektrifiering anglok frigjorts, kan-
ske deossa insittas i tjdnst & andra &ngdrivna linjer, frén vil-
ka 1 stdllet i succession mindre begirliga lok frigoras.
Arbetstakten for den fortsatta elektrifieringen samman-
hingor sjalvfallet med mojligheten for statsmakterna att till-
skjuta hiarfor erforderligt képital. Man synes kunne rdkna med
i runt tal 100,000kryx benkm, varav dock endast omkring 80.000
kr avse rena elektrifieringskostnader och resten banforstirk-—
ningar m.m. -~ Enligt dessa &-priser pr km skulle elektrifie-
ringarna komma att kosta 135 & 170 milj. kr. Det synes dirfox
knappast troligt, att man kan rikna med en kortare byggnadstid

in 10 & 12 A&r.

b) Motor “s_mr_g_not.

Motorlok i betydelsen lok, som drives av en eller flora
forbranningsmotorer med en sammanlagd effekt av minst 300 hist-
krafter, ha #nnu oj kommit till anvindning vid 8J. Skulle sé-
dana lok anskaffas torde vidl nirmast diesellolk komma ifriga.
Vid S8J hittills foreliggande erfarenheter om diecseldrivna for-
don #dro omallertid oj uppmuntrande for anskaffning av drag-
lraftsfordon av effektbolopp motsvarande nigot s& nir stora
dnglok. De linjer, som ofteor elektrifioringsplanocns gonomfdran-~
de behdlla kvar sin &ngdrift, he som rogel en ganska glos tid-
taboll, i varje fall for de t4g, som o) kunna besdrjas med
rilsbussar. Vid sidant forh&llande skulle cvontuolla moterloks

kilomoterprestationer & dylika linjor bli relativt léga. Vad
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som vinises i 1l4g dzivmedelskostnad skulle ddrfor i visentlig
grad elimineras av kostnaderna for amortering, vilka bli stora
tven pA grurd av hdga anskaffningskostnader. Anskaffning av mo-
torlol att orsdtta &nglok av minst medelstorlek synes dérfor
nippeligen kunna komma ifrdga, sdvida icke genom tekniska fram-
steg avsevidrt batire och tillférlitiigare drivmotorer #n hit-
tills kunna tillhandahdllas.

Anvindning ev forbranningsmotordrivna motorvegnar vid SJ
$i11 forbilligande av dziften har hittills ej forekommit i né-
gon stérre omfattning, vilket till stcr del har sin forklaring
dari, att man genom elektrisk drift kunnat visentligt nedbringa
driftkostnadorna bl.a. genom enbemanning. X visse under kriget
forgtatligado banlinjer har i enskild regi motorvagnstrafik i
ritt stor omfattning fdrekommit med ganska gott resultat. Négon
nimnvirt utokad anvdadning av forbrénningsmotorvagnar synes dock
nippeligen vara att torutse pé& normalspirigea llnge , 1 vaxrje
fall ¢j inom ndrmaste &ren. I don man anvandnlngen av motorvag~
nar bogrinsas av crnlclig motoreffaekt, synas fdrutsdttningarna
vara négot bitire 8 swalspérelinjer, dér viss effekt dbéattre
rickeor till Hn & normalspdr. Motozvoged®rigan avhandlas vidare
i dot foljande (avd. ZI:D cch IZIT:C).

invdndning ev zgdlsbu

-

gsax har i stort sett slagit vdl ut.

pR e N
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P& vissa linjer buscrj.s all porsontrafik normalt med rédlsbuss
och pd vigsa undra linjex anvindas ralsbussai f6r persontrafik
jimgidos med Lloktdg. P& grund av rdlsbussarnas relativt léga
driftkostnédor nar dot blivit mojligt att pd mlnga linjostriéc-
kor mod rédlsbuss bogdrja on tidtarc trafik, &n som skulle kunna
komma ifr8ga med loktdg. Utvocklingen kommer med all sannolik-
hot att fortgd i sammu ziktning. Ifall on pd forstk vid on pri-
vat firma undor tillverkning varandce cloktrisk r8isdbuss med
stromtillforsel fran kontaktledning skullo komma att sld vEl
ut, tordo auvindning av £ branningsnotordrivna rilsbussar &
cloktrifiocrade linjor kouma att upphora.

Eﬂ oldgonhet, som #r firenad med anvindningen av rélsbus-

gar - giller £or dvrigt dvea motcrvagnar - ooh vilken mdste be-
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aktas, nir det giller att bedoma rdlsbussarnas framtida anvanﬁ—
ningsmdjligheter, #dr dessas begrinsade resandeutrymme och déﬁav
foranledd, flexrstides intridffande otillricklighet vid trafiéan—
svéllningar, vilket krdver ratt riklig resorv av rialsbussar for
dubblering samt lok i reserv for ersittande loktig. Fir 6vfigt
anvindas pd vissa banstrickor nidstan dagligen dubbla rilsbussar,
frauférda kopplade eller korda med kort inbsrdes avsténd. Hir
kan nimnas, att under &tskillige dagar vid jul- och nydrstrafi-
ken 1942~43 omkring 6.400 km pr dag med rilsbuss, utgorande
cirka 40 % av totala normala antalet, i stéllet kirdes med lok—
t4g. Detta innebdr, att vid en tidpunkt, d& lokparken var syn-
nerligen anstringd pd grund av Skuing av con av loktdg ombe-
sorjda trafiken, att par tre 10-tal extra &nglok méste tagas 1
ansprdk for do ralsbussar ersittande loktagen. Nir det gidller
att allsidigt bedoma rdlsbussdrifteus kostnader i jamforelse
med kostnaderna for trafikens besdrjande med loktig bdr vidare
beaktas behovet av sdrskilt stallutrymme f6r motormatcrielen.
P4 banstrickor med svag trafik kan slutligen komma i fra-

ga anvanduning av lokomotorer tor framfdrande av godstdyg, dock

Imappast i sddan owntattning, att det ndmnvirt inverkar p& beho-
vet av dnglok, Dylika torde — i varje fall pad nordligare lin-
jer - 1 viss omfattning f& fimnas i beredskap att rycka in vid

snohinder och trafikansvidllningar.





