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Elektrifieringen av Sveriges statsbanor

Den elektrifierade jirnvigen kan ses som ett stort tekniskt system som péverkade
samhiéllet p4 manga sitt. Vem var systembyggaren? Staten, industrin, jarnvégsstyrelsen
eller var det rentav ett behov hos svenska folket som drev fram elektrifieringen?

Uppsatsen syftar till att redogora for bakgrunden och de olika beslut som ledde
fram till en elektrifierad statsbana i Sverige — dven en kort jimforelse med idag gors.
Séledes diskuteras alltsd inte de privatbanor och sparvigar som ocksa elektrifierades 1
ett tidigt skede. Elektrifieringen som provdriften ledde till kommer ocksd endast att
ndmnas kort, d&ven de beslut som 14g bakom varje enskild striacka blir inte foreméal for
granskning hdr. Det material som ligger till grund for uppsatsen dr huvudsakligen de

verk som SJ gav ut till 50, 75 och 100 ars jubileet’.

Bakgrund

Anda sedan jirnvdigens genomslag i Sverige pi mitten av 1800-talet var det
dominerande brinslet stenkol. Det var synnerligen dyrt, dd Sverige knappt hade nagra
egna kolgruvor. Anglokens konstruktion var komplicerad och mycket underhalls-
krdvande. Arbetet med loken var smutsigt och slitsamt samt personalkrdvande; det
behovdes alltid en lokforare samt en eldare pa varje lok.

Redan tidigt funderade SJ 6ver hur de skulle kunna tillgodogora sig den enorma
kraften som fanns i de stora vattenfallen i frimst norra Sverige. Problemet med

vattenkraft var att forbrukaren var tvungen att ligga precis vid energikédllan, kraften

' Welin, Gustav, ed., Statens Jirnvigar 1856-1906 (Stockholm: Jarnvigsstyrelsen, 1906), Statens
Jarnvigar 1906-1931 (Stockholm: Jarnvagsstyrelsen, 1931), Sveriges Jarnvdgar 100 ar (Stockholm:
Jarnvagsstyrelsen, 1956)




kunde inte transporteras Over ndgra lidngre avstind. Darfor blev vattnet linge en
outnyttjad resurs.

Elektriciteten var kénd sedan ldnge, den praktiska anvindningen dock begransad.
Kring 1880 kom dock genombrottet med dynamomaskinen. Med denna kunde man
alstra elektrisk strom 1 storre mangder. Till en borjan drevs de flesta generatorer med
angmaskiner, det kom att dr6ja ytterligare ndgot decennium innan vattenkraften borjade
nyttjas i storre skala till elektricitetsframstillning. Darmed lades grunden for tankarna
kring mojligheten att driva jarnvdg elektriskt. Néagot artionde senare gav tekniken
mojligheten att overfora elektrisk kraft over storre avstand, fran vattenkraftverken till
forbrukaren nagra mil dérifran.”

De elektriska pionjédrerna var sparvégar eller lokalbanor med begrdnsad geografisk
utbredning. I vissa fall gick de direkt 6ver fran histdrift till elektrisk drift utan att ha

haft 4ngdrivna fordon emellan.’

Vattenfallskommittén

Efter att elektricitetsdverforing Over ldngre avstand blev mdjlig pa 1890-talet
borjade vattenfall utan direkt kontakt med forbrukaren att bli intressanta. Det gjorde att
ménga privata men dven staten borjade gora ansprak pa ett stort antal vattenfall for att i
framtiden kunna nyttja dessa till kraftgenerering. Detta ledde till ett antal tvister om
dganderittsforhallandena med staten pa ena sidan och enskilda pd andra sidan. For att

bringa ordning i vilka vattenfall som var i statens &go tog riksdagen 1898 initiativet till

> Akerman 1933, sid. 15.
3 Stockholms Sparvigar 1877-1927, sid. 33. Det finns flera exempel i denna skrift men dven i litteratur
deén annat hall finns exempel.



en utredning. I juni 1899 tillsattes darfor Vattenfallskomittén med uppdraget att utreda
aganderittsforhillanden men &ven fallens ldmplighet for kraftgenerering. Samma ér
frigade jarnvigsstyrelsens generaldirektdr, Theodor Nordstrom, om inte Vattenfalls-
komittén dven skulle kunna utreda vilka av fallen som skulle kunna vara lampliga for
elektricitetsalstring for jarnvagsdrift. Detta var det forsta officiella steget 1 statsbane-
elektrifieringen.

I mars 1903 avgav Vattenfallskomittén ett betdinkande med bland annat fakta 6ver
267 vattenfall. Vidare noterade man vilka vattenfall som kunde vara lampliga for
elektricitetsmatning till jirnvidgarna. Tanken var att ett kraftverk skulle kunna mata

omkring 500 km jarnvig.*

Svante Arrhenius rapport

Ar 1900 uppdrog Vattenfallskommittén 4t Svante Arrhenius, professor i fysik vid
Stockholms hogskola och tillika dess rektor’, att genomfdra studier i utlandet med
avseende pd dels anvindbarheten av vattenkraft for alstrande av elektrisk energi, dels
elektrisk jarnvigsdrift. Aret dirpa redovisade han sin rapport.°®

Arrhenius skriver kort om i vilken utstrdckning kolférbrukningen kan minskas
med en utbyggnad av vattenkraften. Huvudsakligen rapporterar han dock om olika
system for att overfora energi till banmatning. Vid den tiden hade likspédnningen redan
avlosts av trefasstrommen da den var betydligt enklare att distribuera, framst pa grund

av att den kunde transformeras. Detta mojliggjorde dverforing med hog spanning dver

* Dahlander 1906, sid. 354.
> Nationalencyklopedin, band 1, sid. 574.
¢ Dahlander 1906, sid. 355 ff. (Sammanfattning av Dahlander).



langre avstand. Problemet var dock att man inte ville anvinda samma spénning 1 lokets
motorer som i1 dverforingsledningen da spénningen i overforingen skulle vara sa hog
som mojligt samtidigt som banmotorerna inte kunde byggas for denna hoga spénning.
Dock kunde man inte tillverka enfasiga vixelstromsmotorer ldmpade for jarnvagsdrift,
darfor hade man ingen mojlighet att anvénda enfas vixelspanning i kontaktledningen.
Trefasmotorerna kunde & andra sidan inte hastighetsregleras pa ett tillfredsstdllande sétt.
Flera elektrifieringsalternativ redovisas, alla &r dock forenade med komplicerad
utrustning som foranleder hoga kostnader. Arrhenius kommenterar dven for och nack-
delar med systemen och konstaterar att samtliga fortfarande ar i utvecklingsstadiet
varfor det dr svart att yttra sig om deras lamplighet for en eventuell elektrifiering i

Sverige.

Falun-Vasterdalarnas jarnvag

En av de tekniker som Arrhenius ndmnde i sin rapport var ett system utvecklat av
det schweiziska foretaget Oerlikon. Banmotorerna matades med likspanning fran en
omformare som 1 sin tur fick enfasig véxelspdnning fran kontaktledningen. Denna
loktyp hade en rad nackdelar sdsom hog kostnad och hdg vikt men ronte dndd stor
uppmérksamhet pd grund av att den forenade vixelspanningens enkelhet med lik-
spanningsmotorns enkla hastighetsreglering.

Vi ett Sverigebesok presenterade Oerlikons direktér E. Huber systemet for ett
antal svenska affairsmén. Dessa visade intresse att starta provdrift i Sverige. Tanken var
att Oerlikon skulle stélla ett lok till férfogande, Stora Kopparbergs bergslags aktiebolag
skulle leverera vattenkraft och Falun-Visterdalarnas jarnvigsaktiebolag (FVJ) skulle

stdlla en del av sin bana till forfogande. Resten ville man finansiera med statsanslag. I



december 1901 begidrde FVJ 100 000 kronor 1 bidrag for att kunna utféra forsoksdriften.
Jarnvégsstyrelsen yttrade sig den 10 april 1902 men ansag att systemets lamplighet forst
skulle ha provats 1 tillverkningslandet innan man skulle intressera sig mer i Sverige for
det, varfor ansokan avslogs. I samband med detta nimndes forsta gangen att jarnvags-
styrelsen hade planer pa en egen forsoksbana. Vidare skrev man att man hade for avsikt

att mer konkret utreda méjligheterna till en elektrifiering i Sverige.”

Utredning om en eventuell elektrifiering i Sverige

I april 1902 fick ingenjor Robert Dahlander, senare forestdndare for kontoret for

elektrisk jarnvagsdrift™®

sedermera “Elektrotekniska byrdn” i uppdrag av jdrnvégs-
styrelsen att gora en utredning om en eventuell elektrifiering av statsbanenitet. Han
skulle redovisa teknikens stdndpunkt samt gora en analys av kostnaderna. Jarnvégs-
styrelsen konstaterade att de vattenfall som befann sig i statlig &go, vilka tidigare hade
kartlagds av Vattenfallskommittén, inte rickte till for att elektrifiera hela jirnvagsnitet,
varfor ingenjor Johan Gustav Richert fick i uppdrag att gora en allmén utredning om
vilka vattenfall som ldmpade sig for jarnvéigsdrift.

Pa grund av brist pa vattenkraft men desto rikligare torvforekomster i sddra
Sverige planerade jirnvagsstyrelsen att uppfora torveldade kraftstationer. For att
faststélla tillgdngen pd torv vid platser som kunde vara ldmpliga for bygge av
kraftstationer fick statens torvingenior Ernst Wallgren uppdraget att utreda detta.

I december 1902 avslutade Dahlander sin utredning. Nir utredningen paborjades

fanns fortfarande inga for jarnvégsdrift 1dmpliga enfas vaxelstromsmotorer. Vidare kom

” Dahlander 1906, sid. 356.
¥ Svensk statsbaneelektrifiering r 1942, sid. 12.



Dahlander 1 ett tidigt skede fram till att 3-fasdrift var oekonomiskt 1 vart vidstrickta
land. Saledes fokuserar utredningen pa enfas kontaktledning med omformarelokomotiv.
Tanken var att 22 kraftstationer, varav 5 torveldade, skulle mata hela statsbanenitet,
4332 km. Vid den hér tiden var man fortfarande helt och hallet instilld pa att kraften till
jarnvdgarna skulle tillverkas i lokala kraftverk som direkt levererade rétt strom till
jarnvdgen. Man véagade inte heller fundera pa Gverforingar over lingre strackor, darfor
ansdg man sig tvungen att bygga dessa torvkraftverk i Sydsverige.

De kalkyler Dahlander gjorde redovisar att en elektrifiering vid datidens trafik-
volym och stenkolspris blir en bra bit dyrare &n att fortsitta driften med anga. Utgar
man dock ifrn att stenkolspriset stiger till tidigare uppnédda nivaer visar en elektri-
fiering en vinst. Kalkylerna tog hénsyn till kringkostnader och de stora rationaliserings-
vinsterna som kan uppnds med eldrift. Dock tog man inte hdnsyn till exempelvis
mojligheten till 6kade resehastigheter genom att lokbyten eller vattentagning och
kolning pé végen sparades in. Noteras kan ocksa att "miljo” var ett pd den tiden oként
ord.

Under utredningens gang lyckades Westinghouse i Amerika utveckla enfasiga
elmotorer ldmpade for bandrift vilket gjorde att Dahlander inte lingre behovde rikna
med de dyra omformareloken. D4 detta sénkte de berdknade kostnaderna avsevért ansig
Dahlander att en elektrifiering skulle vara direkt Ilonsam och att fordjupade studier borde
inledas. Han papekade dven att elektrifieringen skulle vara gynnsam ur ett national-
ekonomiskt perspektiv dd man skulle bli oberoende av stenkolsimporten samt utveckla

den svenska torvindustrin. Vidare skulle man ha mgjlighet att leverera billig strom till



ovriga kunder. Utredningen ronte stor internationell uppmérksamhet eftersom det var

forsta gangen att elektrifieringen av ett s pass stort jarnvigsnit undersoktes.”

Forsoksbanan vid Vartan

Med resultaten frén dels Vattenfallskomitténs utldtande och dels Dahlanders
rapport togs steg mot en fordjupning i elektrifieringsfrdgan. Man fick tillstdnd att under
aret anvinda 15 000 kronor for att anstdlla en ingenjor samt for att gora fler for-
beredelser for en elektrifiering.

FVIJ inkom é&terigen med en ansdkan om ekonomiska bidrag for elektrisk prov-
drift. Nu ville de ha mer pengar, ddremot hade de dven for avsikt att prova ett flertal
olika system. FVJ hade dven forbittrat villkoren for provdriften i 6vrigt. Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen forordade forslaget, jirnvagsstyrelsen hade inte heller négot att
erinra, mer dn att de ansdg att anslagen skulle hojas da de menade att FVJ hade rdknat
for snalt. Om forsoken skulle genomfGras pa ett sddant sétt att statsbanornas dnskemaél
skulle kunna tillgodoses kunde jarnvégsstyrelsen ndja sig med FVJ’s forsoksdrift. Om
dessa krav inte skulle kunna tillgodoses ansag sig jarnvégsstyrelsens tvungen att
anordna forsoksdrift i egen regi. Dock var jarnvagsstyrelsen emot statligt finansierad
forsoksdrift vid tva banor, ddrfér hade man som motforslag att den enda forsoksdriften
skulle ske i egen regi pa Virtabanan. Detta alternativ skulle dven vara ekonomiskt
fordelaktigt.'’

Riksdagen avslog FVJ’s ansokan varpa jérnvigsstyrelsen inkom med ett mer

detaljerat forslag pa hur man ténkte sig forsoksdriften pad Virtabanan, mellan Tomte-

? Hela kapitlet baserar pa Dahlander 1906, sid. 356-360.
' Dahlander 1906, sid. 362. Rénn 1978, sid. 62 ff.



boda och Virtan. Forslaget bifolls av riksdagen 1 mars 1904. jarnvégsstyrelsen kunde
paborja arbetena direkt di de redan 1 forvidg hade tagit in anbud pa behovlig utrustning.

Med de tekniska framsteg enfasmotorer gjorde beslot man att endast prova sddana
system med spanningar mellan 3 kV och 20 kV'' for att finna den limpligaste kontakt-
ledningsspanningen. I juni 1905 tog de forsta forsoksfiarderna vid. En stor del av
utrustningen koptes 1 Sverige, dock kom loken och elutrustningen till motorvagnarna
fran utlandet. Efterhand utdkades forsoksstrickan for att i mars omfatta linjerna
Stockholm-Jarva (nuvarande Ulriksdal) och Tomteboda-Virtan, totalt 13,5 km.

Aven ASEA levererade ett provlok till Virtabanan, det blev dock forst klart 1910
da forsoken redan var avslutade. I stillet kom loket att hamna pa malmbanan dér det var
1 jdnst 1 manga ar. Helt utanfor var man dock inte, pa egen bekostnad installerade man
drivutrustning i en personvagn som provades pa forsoksbanan'’. I den egna foretags-
historiken framstiller man sig givetvis som mer betydelsefull, dock ndmns SJ’s
forsoksdrift inte med ménga ord."?

Medan forsoksdriften pagick borjade man oroa sig for att allt fler vattenfall blev
utbyggda for privata dndamal och séledes ej liangre kunde anvidndas for strom-
genereringen at jarnvagen. I februari 1905 ansokte jarnvagsstyrelsen hos regeringen om
att 4 miljoner skulle avsittas for inkop av vattenfall men man fick inget gehor i fragan.

Aret dirp4 tog man upp fragan igen och hade hojt det dnskade beloppet till 5 miljoner.

" Dahlander (sid. 366) och Ronn (sid. 69) namner 3-20 kV, Overholm (sid. 729) och Grundstedt / Nordin
/ Wretman, (sid. 28) ndmner 6-20 kV. Ronn ndmner dven att den maximala spianningen AEG’s
motorvagnar talde var 6 kV (sid. 70) medan Grundstedt / Nordin / Wretman sdger att de var
dimensionerade enbart for 6 kV (sid. 49).

> Rénn 1978, sid. 70.

"% Akerman 1933, sid. 95.
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Men knapp marginal bifolls forslaget'®. Under dren 1906-1908 képtes sedan ett antal

vattenfall'®.

Senare forsok

Efter att forsoken vid Virtabanan slutforts 1908 sokte jarnvigsstyrelsen efter
lampliga jarnvagsavsnitt for fullskaleforsok. Tidigt intresserade de sig for Goteborg-
Laxa eftersom staten hade uppfort ett kraftverk vid Trollhdttan dir jarnvdgen hade
tillgang till prisvird kraft. Jarnvégsstyrelsen ansdg dven att besparingar skulle kunna
goras genom en elektrifiering av lokaltagstrafiken kring Goteborg. Dock hade
provdriften pa Viértabanan varit av samma karaktir varfor den vunna erfarenheten skulle
vara mindre vérdefull. P4 grund av de manga olika tdgslagen pd strickan Goteborg-
Laxa skulle en loktyp inte rdcka till och driftstorningar skulle kunna f& langtgaende
konsekvenser.

I stéllet tittade jarnvégsstyrelsen pa Malmbanan Kiruna-Riksgrinsen. Dess
fordelar var dels den ensidiga trafiken och det stringa klimatet vilket skulle kunna ge
nya erfarenheter. Tillgdngen péd vattenfall for elektricitetsalstring var ockséd riklig.
Samtidigt hoppades man pd att kunna 6ka kapaciteten pa befintliga spar genom elektrisk
drift d& man annars skulle ha tvingats att bygga ut banan kraftigt.'®

Tvé olika alternativ med olika kraftverksplacering presenterades. Det som
riksdagen bifoll 1910 gick ut pa att man lat bygga ett kraftverk vid Porjus som direkt

alstrade rétt frekvens till banmatningen. Till synes hade man alltsd fortfarande de

4 Dahlander 1906, sid. 372.
15 Overholm 1931, sid. 729.
1 Overholm 1931, sid. 730-731.
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bestimda forestdllningarna att det behdvdes speciella kraftverk for alstringen av
strommen till jarnvdgen, vilket for Ovrigt var vanligare utomlands, till exempel i
Tyskland.'” Bortsett fran privatbanor och forsoksdrift forblev Porjus dock det enda
kraftverk som direkt alstrade strém med rétt frekvens for jarnvdgen i1 Sverige. Senare
Overgavs denna idé.

Deltagande foretag valdes pa ett sddant sitt att den inhemska industrin gynnades 1
mojligaste mén. Dessa hade langtgédende garantiforpliktelser, dock utfoll provdriften till
belatenhet och foretagen befriades fran dem efter 2 ars drift.

I och med den lyckade elektrifieringen av Malmbanan hade den elektriska
jarnvégsdriften inlett sitt segertag 1 Sverige. I borjan var jarnvégsstyrelsen forsiktig och
invintade resultat fran elektrifieringarna. Nér det sedan inte var ndgon tvekan om att
man valt ldmpligaste system fortsatte elektrifieringarna och kulminerade pa 1930-talet
men fortsatte i rask takt in pa 1950-talet tills man hade elektrifierat alla storre jairnvags-
strickningar. Samtidigt gjorde bilen sitt intdg och intresset for jarnvégen svalnade.
Under 60-talet elektrifierades endast drygt 200 km, under 70-talet 100 km och péa 80-
talet endast 31 km."® Under 1990-talet 6kade sedan elektrifieringarna igen, dd jarnvigen
har upplevt en rendssans, till stor del pd grund av att medvetenheten om de stora
miljofordelarna som jirnviigen har gentemot bilen har 6kat. Aven de allt hogre
resandehastigheterna har bidragit till resandedkningen. Idag &r storsta delen av Sveriges
jarnviagsnit elektrifierat, 7300 km av 9800 km." Tidvis méttes jarnvigsstyrelsen av

motgingar fran bade politikernas sida som menade att det hela blev for dyrt. De

' Lundberg 1959, sid. 15-16.
'® Aghult/Lind/Sandin 1999, sid. 323-326.
" Grundstedt/Nordin/Wretman 1998, sid. 41.
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kalkyler jarnvagsstyrelsen hade visade dock en sadan I6nsamhet att man Overtygade
satsmakterna att fortsitt bidra med pengar.” Ménga av de linjer som elektrifierades
hade dock langt ifran det trafikunderlag som skulle behovts for att goéra hela
investeringen l6nsam. Men dé hela strackningen sags som ett system var man tvungen
att elektrifiera dven sadana linjer for att slippa komplicerade lokbyten. Detta ar ocksa ett

av de viktigare argumenten for elektrifieringar i modern tid.

Slutsats och jamforelse med idag

Den viktigaste aktoren i elektrifieringsarbetet var jarnvigsstyrelsen som drev pa
regeringen for att med deras hjélp f& de nddvéindiga medlen. Elektrifieringstankarna
avspeglar détidens stora tro pa teknik. Vidare syns hur staten ville behdlla makten 6ver
systemets framvixt. FVJ och andra intressen ville vixelstromselektrifiera men fick inget
gehor for detta, till viss del beroende pa att det ofta var utléndska intressenter med i
bilden. Intressant nog missade den svenska elektrotekniska industrin anslutningen.
ASEA var knappt med vid de forsta forsoken pd Virtabanan. De drog dock stor nytta av
détidens nationalism som ledde till att staten gynnade svensk industri pa bekostnad av
utlindsk vid elektrifieringen av Malmbanan®'. Sannolikt skulle ASEA inte ha blivit det
stora elektrotekniska bolag det blev om det hade varit tvunget att konkurrera pa lika
villkor med de utlandska fOretagen i stéllet for att f& denna hjélp. Bilden som tecknas i
denna uppsats dr visserligen nigot missvisande da sparvdgar och privatbanorna,
ASEA’s tidiga marknad, inte beaktas. Nér sedan elektrifieringarna startade i full skala

med forst Vistra Stambanan, Stockholm-Goteborg, och sedan So6dra Stambanan,

2% Svensk statsbaneelektrifiering ar 1942, sid. 8.
*! Hansson 1998.
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Stockholm-Malma, var i princip allt materiel som anvéndes tillverkat av den inhemska
industrin. Aven nist intill alla elektriska lok och motorvagnar var svensktillverkade.*
Forst under 1990-talet minskade sjdlvklarheten i att bestdlla svenskt, nu spelar de
utlindska aktorerna med pa lika villkor. Aven internationellt tappade den en géng stora
Svenska loktillverkningen marknadsandelar for att idag knappt exportera nagonting alls.

Ett av argumenten for elektrifiering var de nationalekonomiska vinsterna. De lag
visserligen inte pd forsta plats men var trots allt viktiga. Idag spelar dessa en
underordnad roll. Vid statliga infrastrukturinvesteringar véger olika former av
samhillsekonomiska vinster tyngst vid besluten. Om dessa gynnar den svenska
industrin dr det genom foljder av investeringen. Att idag direkt gynna svensk industri
genom att utesluta utlindska bolag vid anbudsforfarandet skulle dels vara politiskt svért
men dven vara problematiskt att forena med EU:s konkurrensregler.

Besluten bakom elektrifieringarna har &ndrats genom tiderna. Tittar man pa
dagens forstudier for elektrifieringar, det storsta aktuella projektet dr Blekinge Kust-
bana, finner man att de tre frimsta syftena med elektrifieringen 4r ett integrerat
regionaltagssystem, minskningen av dieseldriftens negativa miljoeffekter samt
minskningen av trafikeringskostnaderna genom ett samordnat uppligg.” Forst pa tredje
plats kommer alltsd den rena ekonomin som inte bara kan matas i form av samhalls-
ekonomisk vinst. Frimsta skilet till sekelskiftets elektrifieringar, sinkta kostnader, dar
stenkolspriset anvdndes som mattstock, dr helt borta. Detta beror till stor del pa att

kostnaderna for forbranningsmotordrift minskat avsevirt genom dieselmotorns intag.

** Diehl/Nilsson 1997.
 Elektrifiering av Blekinge Kustbana. Forstudie — Samradshandling 1999, sid. 4.
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Den dr energieffektivare och krdver betydligt mindre personal dn &ngloket, bade pa
loket och vid underhéll. Detta gor att kostnadsbesparingarna vid fortsatta elektrifieringar
friimst beror pa ett rationellare trafikuppligg och minskade kostnader genom férre lok.**
Dock ér diesellok fortfarande betydligt dyrare 1 drift &dn elektrolok.

Elektrifieringen var inget sjdlvklart val, systemvalet d&n mindre. Skulle inte
jarnvégens ledning kring sekelskiftet ha varit sa padrivande och lyckats intressera staten
att investera betydande belopp 1 anldggningarna skulle Sveriges jairnvagsnit ha sett helt
annorlunda ut idag. I detta glest befolkade land var det en direkt nddvandighet att
jarnvdgen var sa effektiv som mojligt for att kunna vara ett konkurrenskraftigt
alternativ. Idag star sig jarnvégen allt battre mot bilen, om vi skulle haft trafiktéta icke
elektrifierade linjer idag, skulle man i dagsldget formodligen elektrifiera dessa. Det &r
dock ytterst tveksamt att en sa stor del av Sveriges jarnvdgsnit skulle ha Overlevt

nedldggningarna under fraimst 60- och 70-talet om det ej skulle ha varit elektrifierat.

* Forstudie - Elektrifiering av Hamnbanan. Férslagshandling 2001, sid. 4
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