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stodforeningen till Sveriges Jarnvagsmuseum

Jarnvagsmusei Vanner
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Tidning fr




Robert Sjoo

Europeiska perspektiv
Vi har lénge varit stolta dver var restaure-
ringsverksamhet. Nu har vi fatt bekréftat
att det Thom, Stefan & Co gor pa en del
av vara utvalda fordon ligger i Europa-
topp. Genom ekonomiskt stod fran den
organisation som vi dr aktiv medlem av,
International Association of Transport
and Communication museums (IATM)
kunde museet 13-16 oktober std vird
for en internationell workshop med res-
taurering, konservering och antikvariskt
hantverk som tema. 17 deltagare fran 10
lander tillbringade fyra dagar tillsammans
i savél foreldsningssalar som verkstéder.
Synen &r inte gemensam pa vad man kan,
bor eller far gora pa ett museiforemal men
majoriteten av de spontana kommentarerna
fran deltagarna efterat var att detta var ett
av de mest givande m&ten man varit med
pa. Utifran bade vdrdskap och kunskaps-
formedling kunde vi konstatera att véara
antikvariska ambitioner och var kunskap
om tekniskt utférande stér i viss sérklass
dvenomden vilar pa enbricklig grund. Att
dérfor forasamman expertisen fran museer
med liknande utmaningar har dérfor ett
stort virde inte bara for kunskapsutbyte
utan ocksa i uppbyggnaden av ett natverk
av kontaktpersoner, som en liten och
okonventionell verksamhet dr beroende av.
Sista helgen i oktober fick jag pa IATM:s
styrelsemdte i Haag massor av lovord for
ettmycket lyckatarrangemang som genom
framgangen kommer att sta som forebild
for liknande projekt inom véar museikrets,
transport och kommunikationsmuseer.
Eftersom ndmnda styrelsemote avholls
i Holland ingick dven ett studiebesdk pa
jarnvdgsmuseet i Utrecht under ledning
av den férgstarka museichefen Paul van
Vlijmen. Jag vet att manga &r kritiska till
den relativa tivoliseringen” av Hollands
jarnvigsmuseum men
jag maste erkdnna att
jag blivit mycket for-
tjust i angreppssattet
man valde nir museet
byggdes om i mitten
pé 2000-talet, som

Thom Olofsson forkla-
rar en del av fargke-
mins mysterier. Foto,
Katarina Sandberg.

Museichefen har ordet

himtat betydligt mer fran Euro Disney én
fran andramuseer. Framgéngen kunde ma-
tasibesokssiffrorna som steg fran 150.000
till 650.000 for att nu ha stabiliserats runt
350.000. Man nér ocksa det Europas kultur-
politiker stréavar efter, underrepresenterade
grupper. Ménga av museets besokare har
aldrigtidigare gatt pd museum. Pa Sveriges
Jarnvagsmuseum kénner vi igen oss i att
avenvinarflermuseiovana men tyvérr bryr
sig inte vara kulturpolitiker om vare sig
oss eller industriarvet och da kanske man
ska satsa pa en annan hist, ndjesindustrin,
for att samtidigt kunna garantera vard och
forvaring av det varldsarv vi forvaltar. Vi
far vél se om vi far resurser att gora nagot.
Forsta steget for oss ér trots allt att satsa
direkt pa samlingarna.

Genom var samling kommer vi att
vara representerade pa en tillfallig utstall-
ning just i Utrecht, "Royal Trains”, med
Sveriges sista(?) kungliga jarnvagsvagn,
vilken togs ur trafik s& sent som 2001 och
som vi sjdlva pa grund av dess ldngd inte
kunnat visa i vara utstéllningslokaler. Ut-
stillningen i1 Utrecht 6ppnar den 14 april
nésta ar, inédrvaro av drottning Beatrix, och
pagar sex manader. Under sensommaren
ar det s& dags for repliken av John Erics-
sons “Novelty” att aterigen bege sig ut i
Europa for en utstdllning om jarnvégens
pionjirer pA DB Museum i Niirnberg.
Utstéllningen “Railway Pioneers”, som
Oppnas i borjan av augusti, samlar de
viktigaste av Europas repliker av tidiga
anglok som "Rocket”, ”Marc Seguin” och
naturligtvis ”Adler”, och &r foranledd av
de tyska jarnvdgarnas 175-arsjubileum.
Att jubileer &r en bra vig till framgang
vet vi, liksom roliga, publika projekt och
samarbete dver nationsgrianserna. Lt oss
darfor fortsétta pa den inslagna végen.

WWW.jvmv.se

En lokman
har gatt ur tiden

Karl-Erik Eggefjord
1928 — 2009

Karl - Erik vid provkérning av SJ E2 1120
Gavle-Storvik-Géavle 1984-05-24.

I mitten av oktober ndddes vi av budet att
den for de flesta av oss jarnvigsintresse-
rade i Gévle vilkdnda profilen Karl-Erik
Eggefjord avlidit.

Karl Erik Eggefjord var fodd 1928 i
Aspeboda. Tég kom tidigt in i bilden for
Karl-Erik eftersom fadern var bromsare.
Han gick sedan vidare till banavdelningen
och blev banvakt 1932.

Karl Erik gick i skolan i Moranoret.
1944 flyttade familjen till Vetlanda dér
han fick jobb som 16-aring med att re-
parera rilsbussar. Han fick ocksd prova
pa lokeldaryrket. 1945 tog SJ &ver och
Karl Erik borjade dér som reparatér men
flyttade 1946 till Gavle dér han fick jobb
som lokeldare. 1949 fick han egna turer
som lokeldare. 1955 gick han rélsbusskurs.
Som lokforare borjade han 1979.

Karl-Erik fortsatte 4ven efter sin pen-
sionering med att kdra lok och har under
aren bidragit med mycket till Sveriges
Jarnvigsmuseum, dels som reparatdr och
dels som lokforare. Karl-Erik var ocksa
fram till sin dod véldigt aktiviGéavle Varvs
historiska forening.

Vi inom Jarnvdgsmusei Vénner deltar
med familjen i saknaden. M& Karl-Erik
vila i frid.

Lennart Lundgren

SIDOSPAR 4/09



Modelltag-09

17-18 oktober kl. 10 - 1

Modelltag-09, en
utstallning i miniatyr
i standig forandring.

For trafiken mellan hall 6 och 5 byggdes
densakallade "sammanbindningsbanan.
Det ar den som syns i férgrunden. Foto:
Lennart Lundgren.

Helgen 17 — 18 oktober ordnade
Jarnvdgsmusei Vénner i samarbete med
Sveriges Jarnvigsmuseum den traditions-
enliga modultriffen for modelljarnvég pa
Jarnvagsmuseet. Arrangemanget blev en
succé bade vad det géller utstillare och
besdkare.

Uppenbart ér att arrangemanget, som ord-
nas for 4:e aret i rad, fyller en stor funktion
med trevlig och social samvaro mellan
besdkare, utstdllare och arrangdrer.
Besokarnauppgick till 1629 personer under
tva dagar. Besokarna kom fran olika delar
i Sverige, bl.a. korde Sveriges Jarnvags-

Det kanns bra att ha kunniga medlemmar.
Har ar detvar konstnarinna Maria Loberg
Olsson som strax innan dppnandet deko-
rerar "sammanbindningshanan”. Foto:
Gunnar Jonsson.

museum upp ett fullsatt argdngstag fran
Stockholm.
Modulernakommer fran Malarmodulméte
som har medlemmar i stora delar av Mel-
lansverige. I hall 5 och 6 fanns den stora
HO-anlaggningen. Nytt for i ar var att man
valt att bygga samman de bada systemen
som finns i HO via en sammanbindnings-
bana som Jarnvigsmusei Vinner byggt ét
Sveriges Jarnvigsmuseum.
HO-delen bestod av 6ver 150 moduler med
over 200 meters korstracka. Kortiden for
ett tdg fran ena &nden till den andra var
ca 50 minuter.

I hall 1 visade Slamra en N-skaleanldgg-
ning som bestod av ett 30.tal moduler med
ytterligare ett 20-tal meters sparldngd.

Olle Frykmo visade ocksé upp sina egna
moduler i skala N samt Jérgen Edgar de-
monstrerade sin egen byggteknik.
Enbegransad marknad fanns ocksa pé plats
som besoktes av manga.

Slutligen ett stort tack till alla medver-
kande!

Lennart Lundgren

En del av modulerna i hall 6. Foto: Lennart Lundgren.
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JARNVAGSMUSEI _.__ o !
VANNER 1 - 3
- en stidfirening till Sverig Iviigsmuseum
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: info@jvmv.se  Internel: www. jvmv.se

Du kan hjilpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jarn-
végshistoriska samlingarna som finns pa museet
genom att bli medlem i Jarnvdgsmusei vanner
som &r en ideell forening vars medlemmar bl. a.
hjalper museet med renovering av gamla och nya
jarnvagsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap
vid olika arrangemang.

Som medlem i Jirnvdgsmusei vanner far du
bland annat foreningens arsbok “SPAR”, med-
lemstidningen "SIDOSPAR", rabatt i Sveriges
Jarnvagsmuseums butik samt fri entré till de
nordiska Jarnvdgsmuseerna. (Den fria entrén kan
vara indragen vid speciella arrangemang)

For ar 2010 &r arsavgiften 260 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgiften kan betalas
till foreningens Plusgiro 496 90 19-1. (Arsbok
och medlemstidning ingar inte i familjemedlem-
skapet)

Adressandring mm. Kontakta medlem@jvmv.se
eller via post JymV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR
Nummer 4 - 2009, argang 6

Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvigsmusei
Vinner, utkommer med 4 nummer per ar.

Adress: SIDOSPAR, Box 407, SE-801 05
GAVLE. E-post till redaktionen: sidospar@jvmv.se
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Thdning frin Jruvigsmused V3nmer - stdfreningen il Sveriges Jrmagamuseun

Omslagsbilden:
Byvalla - Langshyttans Jarnvag, BLJ,
omkring 1960. Lok nummer 5 THOR pa
vag till Byvalla med blandat tag.
Foto: Hans Eriksson.




Forskarmotet den 10 och 11 oktober

Ett trettiotal amatorforskare hade lockats
tilldetav Jarnvagsmusei Vénner anordnade
forskarmotet pa Sveriges Jarnvigsmuseum
1 Gévle den 10 och 11 oktober. Det var
mest kdnda ansikten fran tidigare tréffar,
men ocksd nagra nya. Tyvérr hade inte
heller denna gang nagra ”proffs” fran den
akademiska vérlden mott upp, vilket ju ér
mest synd for dem. Vi far hoppas pa en
breddning infor nista mote.

Efter introduktion och information
fran museichef Sj66 om den lagda ut-
redningen och mojlig utveckling infor
framtiden talade forre generaldirektdren
for Banverket, Pelle Granbom. Amnet
var “varfor jarnvag?” Men manga fragor
till Pelle rorde hans tid som generaldirek-
tor och framtidens jarnvig. Det blev en
mycket givande diskussion och dgmnena
som berdrdes var allt fran sparvidden pa
romarnas héstsparvigar till Citybanan i
Stockholm och dess kapacitet.

Nista tema var okdnda anglok dér Ulf
Diehl presenterade en rad fragetecken i
den svenska anglokshistorien. De flestalok
vid banorna med allmén trafik ar kédnda,
men det finns undantag. Bland dem é&r ju
de forsta loken pa Koping — Hults Jarnvig.
Diremot finns det ganska méanga okénda
lok som anvints pa industribanor och vid
banbyggen. Pa annan plats i tidningen
presenterar Ulf i detalj alla fragetecknen
kring den “okdnda loken”. Deltagarna,
och alla andra, uppmanades att hora av
sig om man hade pusselbitar som kan fora
forskningen framat.

Andra intressanta programpunkter var
museets dngloksljud som Bruno Kock
spelade in pa 1960-talet. Utrustningen
var, enligt vara 6gon och 6ron enkel, men
innehéllet mycket intressant. Robert Her-
pai berittade ocksé lite om bakgrunden
till att inspelningarna gjordes. De gamla

rullbanden har bevarats vil, och allt finns
nu6verforttill digital form infor framtiden.
Tank om man hade gétt vidare den gangen
for femtio ar sedan och spelat in fler lok-
typer, kanske lokomotorer och rilsbussar
ochvarforinte hogtalarutrop? Kanske finns
det ute pa olika hall? Nagon som har? Hor
i sa fall av er till Robert pa museet.

Andra programpunkter var Conny
Sernfalk som presenterade all kidnd fakta
om ett enda SJ-lok, B 1038, Christer Fre-
driksson visade bilder och beréttade om
jérnvdgarna i Blotberget och Hans Karls-
sonNyhlén presenterade sin favoritstation,
Deje.

Lordagskvéllen var detmiddagi museet
under angendma former. Samtalsimnet var
inte ovéntat jarnvagar i alla dess former.
Huvuddelen av bestkarnakom framét mid-
natt s till ro i de uppstillda sovvagnarna
vid Hennans station.

Pa sondagen fortsatte diskussionerna
ochefter lunchblev detett mycket uppskat-
tat besok vid museets fordonsmagasin vid
Nynis. Hér kunde deltagarna i egen takt
studera de manga fordon som normalt inte
kan visas i museets utstillning.

Arrangemanget var som vanligt lyckat, och
vilorganiserat. Programmet var varierat
och tempot lugnt. Det fanns mycket tid
till att prata bade i hela gruppen och man
och man emellan. Dessa forskarméten har
definitivt funnit sin form, och planerna
dr att ha tvd moten per ar, minst ett i
Giévle och det andra pa andra intressanta
platser. Nista ars forsta méte planeras till
varen, forhoppningsvis kombinerad med
jarnvéagshistoriska filtstudier pa nagra
intressanta platser. Information kommer i
framtida Sidospar.

LOK

Forre generaldirektren for Banverket, Pelle Granbom beréattar om varfor jarnvéag?”
Foto: Lennart Lundgren.

WWW.jvmv.se

Recenserat

Gunnar Jonsson har last!

Foreliggande
litterdra alster
frdn Allt om
g2 | hobbys forlag
ar den nionde
Naw. arshoken i se-
i rienAlltommo-
S delltag och ska
e — man tro forfat-
tarkollektivets
intentioner sa
lar det komma
ett par till s& att man “tar sig forbi” Krister
Brandts géllande rekord pa tio &rsbdcker.
Arets bok har som det kiinns inget sirskilt
tema, och inget fel i det!
Tvért om &r det ju sa att i en bok dir 4m-
nena varierar som kompassriktningen pa en
snurrande kompassnél finns det alltid ndgot
som kan intressera, mer eller mindre.

Claes Mattissons serie om de mellan-
svenska malmvagnarna liksom Kenneth
Landgrens dito om jarnvégarna pa 1960-
talet, denna gang med fokus pa resgods-
hanteringen. Dessa &r sma pérlor for den
informationssokande modellrallaren och
platsar utan vidare i referensbiblioteket.
Christer Engstrom levererar en radda
artiklar i den hogre tekniska skolan. Har
avhandlas hur olika modellmotorer och
dito digitaldekodrar paverkar varandra
under varierande forutséttningar och vad
som blev det bésta i ett Ma- lok fran Jeco.
Likasé tips hur omprogrammering av
digitaldekodrars ljusfunktioner kan goras
och hur man bygger om en “’svensk kdpe-
signal” sa att det blir en korrekt modell av
en svensk huvudljussignal.

LOKsserieomden svenska0- vagneni

alladess skepnader rullar ofortrutet vidare,
denna géng med smalspérstema.
Hans Svensson summerar 25 &rs filosofi
i dmnet smala spar i modell, jag hoppas
han inte ténker sla av pa takten i sitt filo-
soferande for det hela dr mycket lasvért
och inspirerande.

Handfasta byggtips fir man aldrig for
mycket av och i denna upplaga serveras vi
forutom de tidigare ndimnda Engstromska
artiklarna dven tva husbyggnadsartiklar
med vitt skilda val av savil byggmaterial
som forebilder.

Robin Hogbergs artikel om den hund-
radriga tdgfarjeleden Trelleborg- Sassnitz.
En korthistorik direkt knuten till beskriv-
ning av ett N- skalaprojekt genomfort av
Jan Svensson (med ett forflutet pa SJ:s

Allt om

Modelltag
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tagférjor) och hans kompis Stig, ett bygge
som onekligen imponerar.

Vidare fér vi oss en rad “hemma hos re-
portage” till livs.

LOK har besokt dansken Pelle K. So-
eborg och hans vilbyggda modelljarnvig
med amerikansk forebild. En anldggning
som é&ven figurerat flitigt i den utrikiska
MJ- pressen. Pelle dr for ovrigt medar-
betare i amerikanska Model Railroader
magazine.

Rutger Friberg har onekligen varit i
farten tycks detoch levererar inblickar fran
savdl hemmabanorivarierande skalor som
museer och méssor. En riktig aptitretare dr
”bakom kulisserna” reportaget fran Loxx
i Berlin.

Sammanfattningsvis dr aretsupplaga av
Allt om modelltag i mitt tycke intressant
och inspirerande ldsning, kanske tack vare
spridningen i artiklarnas &mnen.

Ett par saker har jag dock lite funde-
ringar over.

Forebilden (Obp- vagnen fran DHJ) till LO
Karlssons smalspérsprojekt har en ganska
sdregen konstruktion som avviker fran en
”vanlig” NN- eller O- vagn. Viss sldktskap
i konstruktionen tycker jag mig kunna se
till de tva Tyskbyggda BLIJ- vagnarna 300
och 301 som finns bevarade i Jddraas. En
liten historik om forebilden hade satt kott
pa benen kan man tycka.

Robin Hogbergs artikel om kungsleden
(om dn med utdkat historiskt bildmaterial)
ar 1 det ndrmaste identisk med en artikel
i samma dmne publicerad i tidningen Allt
om hobbys septembernummer.

Och da ska vi ha i atanke att arsboken Allt
om modelltdg ocksa sldpps i september
manad. (1?7)

Om modelljarnvdg inte anses fa plats i
tidningen eller om det &r mer 16nande att
ge ut de samlade artiklarna i en arsbok
vet inte jag.

Personligen hade jag tycktatt dethade varit
trevligt att kunna njuta de ovan refererade
artiklarna i lagoma doser utportionerat
under aret i atta nummer av tidningen Allt

om hobby. 6

Kjell Aghult har last!

Ldngs sparen vid Oxelésund-Flen-
Westmanlands Jarnvagar.

Av Eric Henriksson och Christer Fredriks-
son. FormatA4, plastband. 272 sidor, svart/
vita bilder.

Som namnetanger behandlar boken framst
infrastrukturen. Inte bara platser med all-
man trafik beskrivs utan ocksa sddana for
internt jarnvéagsbruk, t ex grusgropar och
banvaktsstugor. Vidare foretag inom ba-
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nans revir med
industrispar.

Redovis-
ningen armyck-
et noggrann.
Till de traditio-
nella d&mnena
sparsystem
och byggnader
kommer ett spe-
cialomrade som
signalsystemet.
Overraskande #r att bombevakning byttes
mot ljud- och ljussignaler redan pa 1920-
talet! Stationsforestdndare och banvakter
pa respektive platser ar givetvis forteck-
nade — pa senare ar t o m nagra externa
hyresgéster.

Sammanstalle Av Eric Henrikusen och
Christer Fredriksson

Trafikplatsernas klassificering ar ett
generellt dilemma—négot ’tid16st” system
finns inte. I stdllet har fyra olika strukturer
funnits, med omorganisationer emellan.
Tyvérr finns ingen lattgripbar “&versatt-
ningstabell” systemen emellan.

Kompendiet tycks fraimst anvénda det
dldsta klassificeringssystemet (stationer,
héll- och lastplatser etc). Det var i bruk i
over ett sekel och &r dérigenom vélként.
Kompendiet anviander dess dvergripande
begrepp “driftplats”. Detta innebér dock i
dag en viss tagdriftsroll och har dér ersatt
termen station”. Denna term hénfors nu
helt till kommersiella fragor.

Nagon term har skapats for bruk enbart
i kompendiet, t ex linjelastplats. Som ordet
antyder anvéndes linjesparet for lastning/
lossning.
Klassificeringsproblemet far ihdgkommas
vid lasningen.

For vissa uppgifter anges alternativa
datum. Forfattarna borde hdr ha utvalt det
mest troliga. I andra fall motsdger upp-
gifterna om resp. trafikplats varann. Runt
Kungsor tycks viss oklarhet om objektens
ordning rada.

Alla banvaktsstugor har omnumrerats.
Tyvérr har uppgifterna skrivits mycket fin-
stilt, vilket kan forsvara for vissa ldsare.

Forfattarna har gjort ett mycket impo-
nerande arbete. Forutom arkivforskningen
har manga utomhusstudier gjorts. For den
dmnesintresserade bor kompendiet inte
saknas i hyllan. Sarskilt da TGOJ var pri-
vatbana sa ldnge. 0

Boken finns att képa hos Jarnvigsmusei Vinner
samt i butiken pa Sveriges Jarnvagsmuseum i
Gévle.

Se annons pa sidan 7!

WWW.jvmv.se

Denl4-15majarrangerar Sve-
riges Jarnvagsmuseum Ang-
elholm ”Dieseldagar”. Temat ir
tunga diesellok med motor fran General
Motors (GM). Anledningen &r att vi tycker
det dr dags att lyfta fram alla de lok som
NOHAB i Trollhdttan en gang byggde pa
licens av GM, och som 1 mer dn 50 ar har
gjort god tjanst for framst Skandinaviens
men dven Europas jarnvigsbolag.

Dieseldagarnablandar gamla ochnyare
lok. Vi hoppas pa ett 20-tal deltagande lok
fran framst Skandinavien, men dven lokéa-
gare fran andra ldnder har hort av sig och
ar intresserade. Arrangemanget riktar sig
pa fredagen den 14 maj till tdgintresserade
fran Sverige och Europa medan 16rdagen
den 15 maj dven vénder sig till allménhet
och familjer.

Programmet finns pd SJVM hemsida
www.banverket.se/sv/Sveriges-jarnvags-
museum/Huvudrubriker/Om-Sveriges-
jarnvagsmuseum/Utstallningen-i-Angel-
holm/Program-2010.aspx
I samband med ett arrangemang av denna
storleken behover vi hjilp av ideellt arbe-
tande personal frén Jirnvagsmusei Vanner.
Det handlar om spérvakter, flaggvakter,
nattvakter, skivvakter, trafikpersonal och
inte minst folk som dr paliasta om GM-lok
och kan visa hytterna pa loken, eller hjilpa
till vid certifikatkdrning. Om du har ndgon
form av JTF-kompetens krévs bland annat
intyg pa din hélsokontroll, samt fortbild-
ning i JTF. Ar du intresserad av att vara
med kan du maila mig pé adress: henrik.
reuterdahl@banverket.se.

Med hopp om ett stort och lyckat arrang-
emang!

Henrik Reuterdahl

Projektledare



Bertil Kahl

Jarnvagsforstatligandet

Svartdlvs Jirnvdg, oppnad for trafik 14 januari 1889, var en av de banor som tidigt (23 mars 1910) kom att "rdddas" av staten. Bil-

den ar tagen omkring 1910 och visar Rockesholms station. Taget dras av lok 2 "Rockesholm™ och &r pa vdag mot Grythyttehed. Foto:
Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

Det hari ar gatt 60 ar sedan beslut fattades
om att forstatliga, (inforliva med SJ) storre
delen av det svenska jérnvégsvésendet
som fortfarande inte var i statlig 4go dven
kallat enskilda jarnvigar. De sistnimnda
hade i regel kommuner som aktieégare,
undantagsvis industriforetag eller motsva-
rande. Bortsett fran Koping-Hults jarnvig
torde ingen annan svensk jarnvag byggts i
vinstsyfte. (Bolagethade vid starten statlig
garanterad avkastning pa nedlagt kapital.
vilken man forlorade) Till grund for be-
slutet 1&g proposition 1939:207.

Som framgar ovan hade staten tidigare
forvarvat enskilda jarnvédgar. En vanlig
orsak var att bolaget inte kunde betala
rinta pa statliga lan. Bolaget forsattes da
i konkurs och staten blev dérefter dgare till
jarnvigen. Ibland bildades ett statligtbolag
med SJ-tjansteman i styrelsen, som skotte
driften. Efter en tid inforlivades jarnva-
gen i SJ-nitet. Ibland skdotte ST driften pa
uppdrag av Riksgildskontoret sdsom vid
Svartelfs jarnvdg. Trafiken kunde ocksa
skotas av enskild jarnvdg Ett sddant ex-
empel &r Amal-Arjings jirnvig. Det bor i
detta sammanhang erinras om att den som
fatt koncession pd att anldgga en jarnvig
var skyldig att uppehalla driften. Kunde
dgaren av olika anledningar inte fullgéra
sina skyldigheter var han forhindrad att
realisera jarnvégens tillgdngar sa lange
staten inte medgett att koncessionen skulle
upphora. Ettexempel pé detta &r Ronehamn
— Hemse jarnvdg vars konkursbo sélde
jarnvdgen och dennyaédgarenblev sittande
med egendom som inte kunde realiseras.
Forst efter en utdragen réttsprocess 1ostes
problemet.

Propositionens tillkomsthistoria bor-
jade 1933 da riksdagen i skrivelse den 7
juni 1933 (nr 267) begérde en utredning
om forvaltnings- och driftskostnaderna for
ett sammanslaget svenskt normalsparsnét
(underforstatt forstatligat) i jamforelse
med motsvarande kostnader vid jérn-
vigssystemets nuvarande uppdelning pa
statens jarnvagar och ett flertal andra en-
heter. Tankegangarna var inte nya. Under
1920-talet arbetade man med tanken pa
att sammanfora de enskilda jarnvégarna i
grupper med gemensam forvaltning. Nagot
ndmnvért resultat uppnadde man inte.

Jarnvégsstyrelsen fick i uppdrag att
verkstélla utredningen och efter diverse
turer blev man fardig och resultatet publi-
cerades i Statens jarnvagars publikationer
1936:1. Samtliga aktuellajarnvagar utred-
desinte. Renabruksbanor som exempelvis
Laxa — Rofors eller banor for lokaltrafik
som Stockolm — Saltsjons jarnvdg togs
inte med. Man foreslog &ven éndrad di-
striktsindelning for I — III distrikten som
gavs beteckningen Stockholm Norra och
Sodra, Goteborg Norra och Sodra, Nissjo
samt Malmo. Enligt utredningen skulle de
enskildajérnvéigarna fordelas pa distrikten
enligt foljande:

Stockholms norra distrikt

1. Bergslagernas (Falun — Ludvika)

2. Griangesberg — Oxelosund (Rekarne —
Kolbéck, Valskog — Koping)

3. Gévle — Dala

4. Sala — Gysinge — Gévle

5. Stockholm — Visteras — Bergslagens
6. Sodra — Dalarnes

7. Uppsala — Enkopings
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Stockholms sddra distrikt

1. Grangesberg — Oxelosund (Oxeldsund
— Ludvika)

2. Stockholm — Nynis

Goteborgs norra distrikt

1. Bergslagernas jarnvdgar (Goteborg —
Ludvika, Daglésen — Filipstad)

2. Dal — Vistra Varmlands

3. Dalslands

4. Kil — Fryksdalens

5. Lysekils

6. Lodose — Lilla Edets

7. Nora bergslags

8. Uddevalla — Vénersborg — Herrljunga

Goteborgs sodra distrikt

1. Boras —Alvesta (Bords — Vérnamo, Hil-
lared — Axelfors, Hestra — Gislaved)

2. Goteborg — Boras

3. Halmstad — Nissjo ( Halmstad — Vér-
namo, Falképing — Landeryd, Torup —
Hyltebruk, Reftele — Gislaved, Kinnared
— Atran)

4. Varberg — Boras — Herrljunga

Néssjo distrikt

1. Boras — Alvesta (Vdrnamo — Alvesta)
2. Halmstad — Nissjo (Vdrnamo — Néssjo,
Vaggeryd — Jonkdpings hamn)

3. Kalmar

4. Karlskrona — Véxjo, Vixjo — Alvesta
5. Néssjo — Oskarshamns

6. Skane — Smélands

7. Solvesborg — Olofstrém — Almhults
8. Tidaholms

9. Ostra Centralbanan

Malmo distrikt
1. Bjarred — Lund - Harldsa
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. Bérringe — Ostratorps

. Hélsingborg — Héssleholm4.

. Kristianstad — Héssleholm

. Landskrona & Hélsingborgs

. Landskrona — Lund — Trélleborgs

. Malmo — Simrishamns

. Malmg — Trélleborgs

9. Malmé — Ystads

10. Trélleborg — Rydsgards

11. Vellinge — Skanor — Falsterbo

12. Ystad — Brosarps

13. Ystad — Eslovs

14. Ystad — Gérsnis — S:t Olofs

15. Angelholm — Klippans

16. Ostra Skanes

Enligt utredningen kunde betydande man
gora betydande rationaliseringsvinster.
Exempelvis riknade man att personalen
kunde minskas med 2000 personer. Ra-
tionaliseringar kunde dven goras inom
forvaltningstjénsten och inom verkstads
— och forradstjéinsten. Aven trafiktjénsten
kunde rationaliseras genom att man fick
gemensam taxa och nya transportvigar
som innebar att vaxlingsarbetet koncen-
trerades och snabbare transporter med
fjarrgodstag. I enstaka fall féreslog man
att den regelbundna trafiken skulle upp-
hora, exempelvis Glimakra — Almhult.
Bandelen Bjéarred — Lund ansags endast
ha lokal betydelse och borde darfor inte
inforlivas med SJ.
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Utredningen ger en god bild
avjarnvéagarnastillstind i borjan
av 1930-talet. Som exempel kan
nédmnas att av tre tenderlok var
tva overhettningslok och ett
vatanglok och av 8 tanklok var
ett overhettningslok. Person-
tdgen vakuumbromsades och
godstagen handbromsades.
Som ett resultat av utrednings-
arbetet tillsatte regeringen en
kommitté som fick i uppdrag:
1) Utredning och forslag rérande
forstatligandeheltellerdelvisav
landets enskilda jarnvagar:

2) Utredning och forslag rérande
sammanforande av de enskilda
jérnvégarna till ett mindre antal
enheter med bibehéllande av en-
skild dganderétt och drift samt
3) Utredning och forslag rorande
vidtagande av ekonomiska och
tekniska rationaliseringsatgér-
der vid jarnvdgarna i samband med eller
oberoende av under bigge foregéende
punkter ifragasatta dtgérder.

Anledningarna till det utvidgade upp-
draget kan ha varit att man ville forbattra
jarnvagens konkurrensférméga gentemot
den véxande biltrafiken (buss och lastbil
samt i viss mén privatbilismen) samt flera
jarnvédgars daliga ekonomi. Dessutom
maste formerna for ett forstatligande ut-
redas (tvang eller frivillighet mm). Den
allménna uppfattningen vid denna tid var
att jarnvigarna var stommen i Sveriges
transportsystem.

Kommitténs betdnkande publicerades i
serien Statens Offentliga Utredningar un-
dernr SOU 1938:28. Kommitténs majoritet
foreslog att sa gott som samtliga enskilda
jarnvégar skulle forstatligas, i forsta hand
genom frivilliga 6verenskommelser eller
som sista utvig tvangsinlosen. Endast en
sddan 16sning skulle ge Sverige ett vil
fungerande jarnvagssystem.

Betdnkandet remissbehandlades i
sedvanlig ordning. Generellt sett kan man
sdga att betdnkandets forslag godtogs.
Jarnviagsstyrelsen anforde bl.a. att ett for-
statligande av de smalspariga jarnvigarna
skulle innebira en ekonomisk uppoffring
for SJ. Négra handelskammare befarade
att ett helt forstatligat jarnvéigsnéat skulle
i storre utstrackning tvingas ta ovidkom-
mande hénsyn, underforstatt politiska
och andra, bl.a. ifrdga om att 14gga ned ¢j
behovliga jarnvégar.

Propositionen foljde i allt vésentligt
betinkandets forslag.

Vid en eftersyn kan man konstatera
att de angivna remissinstanserna farhigor
varit beréttigade. Man kan spekulera dver
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hur ett SJ med ett krav pa forrdntning
pa nedlagt kapital skulle sett ut idag. En
modern jarnvdg har persontrafik pa sér-
skildahoghastighetsspéar och godstrafik pa
konventionella spar. Hartill kommer den
lokala persontrafiken pa sérskilda spar. Den
nuvarande ordningen med ett banverk som
ar beroende av anslag for sin verksamhet
fraimjar inte en rationell anvidndning av
jérnvégen i transportsystemet. @&

Jarnvagsforstatligandetbehandlas av Gosta Alvforsi
enbok med sammanamn som rekommenderas densom

vill ha en allsidig belysning. ISBN 91-85098-21-3

Langs sparen vid
Oxeldsund - Flen - West-
manlands Jarnvagar

Vid

Kompilering Om Driftplatser Vi $
Ouelbsund - Flen - Westmanlands Jernvdgars

Sammanstallt v Eric Henriksson och
Christer Fredriksson

En sammanstéallning av Eric Henriksson
och Christer Fredriksson

Boken ar i format A4, 272 sidor, spi-
ralbunden rygg. Mangder av bilder
och ritningar.

Innehallsférteckning
Inledning
Metod
Uppléaggning
Fragment 6ver Historiken om O.F.W.J.
Stationsomradets byggnader
Klassificeringen av jarnvagsanhalter
Ovriga byggnader kring stationen
Jarnvagsmiljoer
Banfakta om O.FWJ./T.G.O.J.
Anhalter langs O.F.W.J.
Oxeldsund - Valskog
Rekarne - Kolb&ck
Bilagor
Kallférteckning o Litteratur.
Anhalter i korthet
Bangardsskisser
Industribanor i O.F.W.J. nérhet
Lasarhandledning m.m.

Boken kostar 375 kr (for medlem-
mar i JvmV 350 kr) + porto 60 kr.
Bestaller gor du genom att betala in
aktuelltbelopp till JvmV Plusgiro 496 90
19-1. GI6ém inte namn och adress!

Boken finns &dven att képa i butiken pa
Sveriges Jarnvdgsmuseum i Gavle
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Tre svenska fot

.

L e ™ ™

3

- Y “_-
AR

Finspang 1880. Mellan bruket i Finspéﬁg och thorp byggdes 1854 en'7,5 kilometer 14

ng bana
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med spéfvidd 891 mm. Hastar var

dragkraft fran bérjan. Efter ombyggnad av banan ersattes hastarna 1876 av angloket "Lotorp”. Pa bilden syns loket klart for att
dra ivag med taget mot Lotorp. Bangard och byggnader tillhor Palsboda - Finspangs Jarnvég, 891 mm, vilken i sin helhet 6ppnades
for trafik 19 september 1874. Denna bana var dd den tredje trefotabanan som i sin helhet dppnades for allmdn trafik. Foto: Sveriges

Jarnvagsmuseum.
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Omni betraktar en museijarnvig sd kan det
ha hént att du ndgon gang stannat upp och
funderat lite pa hur alla de sjdlvklarheter
som vi idag ser eller ldser om egentligen
kom till.

Och det dr ocksa tanken med denna in-
ledande artikel i en serie om de mekanismer
eller,somivissa fall rena slumpar som styrt
jarnvagarnas byggande och tankegangar.

Sa om du vill sa finns nu mojlighet att
folja med pa en historisk vandring frén
jarnvigarnas forsta stapplande steg fram
till dess att de var etablerade fardmedel och
dven forebilder for senare moderniteter 1
vart samhalle.

Naturligtvis sd dr ju det ett &mne som
atskilligtavvar jarnvégslitteratur fyllt bok-
hyllorna med, och jag skall vil inte sticka
under stolen med att det finns manga som
ar oerhdrt mycket béttre &n jag pa detta.
Nej, se dessa rader mera som en utblick i
det samhélle som sparvidden foddes i och
dess virldssyn och vérderingar.

For att lyfta fram detaljer samt egna asik-
ter och kommentarer ar det darfor mer dn
vialkommet om ni som ldsare fyller pé eller
papekar, historia ér aldrig mera rétt &n det
man ldser eller forskar fram.

Sa vad var det for faktorer som gjorde
att en mycket stor del av det svenska
smalsparsnétet kom att byggas med 891
millimeters sparvidd!?

Ja, som sa mycket inom teknik s& var det
naturligtvis oerhort manga smaé eller stora
saker som kom att faststilla mattet, men vi
borjar med vad det egentligen ér.

Tre svenska fot enligt 1800—talets matt-
system dr det som ger den for oss mera
vélkdnda siffra 891 enligt det metriska
systemet.

Matt var storpolitik

Och direkt faller vi ett historiskt problem,
vi ndrmar oss ovetande med detsamma en
storre politisk konflikt som hade stimplat
oss som revolutiondrer om vi sagt ”891
millimeter” i 1840-talets Sverige.
Detmetriska systemet skapades i samband
med Napoleon-krigen som ett enhetligt
system for métning ldnder emellan.
Hogst praktisk med tanke pa att en stor
del av Europas fastland var under fransk
kontroll men en nagel i 6gat pa det etable-

rade sambhdllet, alltsd skulle Sverige inte
anvdnda det och det kom att priagla var
tekniska varld in pa 1970-talet.

Men tum, fot eller alnar eller alla de matt
ochvikttermer som anvéndes under jarnva-
garnas barndom gav inte baraméngder med
olika storlekar, storlekarna var dessutom
olika mellan ldnderna for t.ex. en svensk
fot var 297 mm medan en preussisk endast
var 291.

Sadet arur den synpunkten vi maste forsta
deproblem som tillverkare av rullande ma-
teriel hade om de ténkte satsa pa export.

Jarnbanornas forsta skalvande ar
Att de forsta jarnvdagarna av storre matt
kom att bygga av engelska krafter ar vil

Litografi fran 1860-talet som visar del av hdstbanan Finspangs bruk - Lotorp. Pa hu-
vudsparet ner mot hamnen rullar vagn lastad med stangjarn. Bakom den kommer en
kanonvagn forspand med tva hastar. Pa sidosparet vantar vagn med tackjarn Foto: Ur
bokverket Sveriges Industriella Etablissementer
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nista onddigt att skriva, sa vilkdnt som
det &r att jirnvdgens lokomotivdrift ut-
vecklades dar.

Sé att véra storebroder inom normalsparet
far dras med 1435 mm &r pa grund av att
det dr engelska tum som styrt dér.

Men varfor da Svenska fot som har fatt dran
att anvindas pa sa stor del av de svenska
smalsparen?

Om normalspériga banor sé gott som helt
dominerades av engelska influenser eller
konstruktorer sé fick de ovriga sparvid-
derna utvecklas pd egna vagar, det blev
aldrig intressant for storre utldndska
investerare att ldgga pengar i sma lokala
transportsystem.

Sé pa detta sitt fick var moder héstjérn-
végen fritt fram att opaverkat ta sina matt
och tekniker till sig vilka senare kom att
bilda standard for de lokdrivna smalspars-
banorna.

Att aldrig engelska sparbyggare fick
komma med i bilden kan ldsas mellan
raderna ovan.

Nir kapitalstarka investerare gick in i ett
banbygge hade de oftast intressen i andra
industrier och foretag, skulle de sldppa till
pengar stéllde de kravet vilka som skulle
leverera.

Pé detta sitt gynnade man sina egna in-
tressen, fick det eller det foretaget mer
att leverera sa blev utdelningen hogre for
aktiedgarna dvs. denne sjélv.

Vil tankt ur egen synvinkel men systemet
hdmmade konkurrens och utveckling vilket
pa langre sikt skulle mota bort Storbritan-
nien fran topplatsen inom teknik.

Héastbanorna, de forsta 891-jarnva-
garna.

Med den kraftiga utveckling inom jérn och
trahanteringen som f6ljde under 1840-talet
borjade detstaklart for manga attdet gamla
transportsystemet var otillrackligt.

I arhundrade hade malmforor dragits
framav bondernas héstar pa olandiga vigar
eller osdkra isar vintertid.

Men malmen var bara en liten del av vad
dennyatidenkridvde, bondesamhillets nédra
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producerade dagsbehov kunde inte langre
forse de storre framvixande bruken med
mat eller trikol.
Allt ldngre bort maste blicken vindas
efter rdvaror och brodfoda, men till sin
forskrackelse upptackte man att de manga
fredsaren inte bara varit till fordel.
De hédrvédgar och landsvdgar som indel-
ningsverket pafordrat av allmidnheten
som tilldt transporter och snabba marscher
genom landet hade inte underhallits och i
manga fall ndstan férsvunnit i marken.
Sé den som ténkte sig landtransporter
over langre striackor skulle nog av sin
samtid ha betraktats som fardig for dar-
kistan.
Detvarheltenkeltomdjligtatt frakta tyngre
saker dn ett halvt ton, vigarna bar helt
enkelt inte dessa laster ldngre utan storre
tyngder var hdnvisade till sjotransporter.
Och detta var ju ocksa de stora kanalbyg-
gandenas tid for Gota kanal hade visat
vagen for Svensken om framtiden.
Trodde han, for de lilla system som véxte
upp mellan kanalerna skulle vil aldrig
bli ndgot mer av dn en liten teknisk ku-
riosa?
Men framtiden ville ndgot annat, for de
sma jarnprofilerna som sammanband
sjosystemen skulle bara négra decennier
senare forpassa kanalerna till historien,
dven om vi inte skall bortse fran deras
betydelse dven i var tid.
Detta var i denna vérld som hdstbanorna
behdvdes och utvecklades i.

En egen svensk linje

Sé fri fran utlandsk paverkan och kontroll
kunde nu bruken bygga upp egna trans-
portsystem for interna men dven externa
frakter.

Visserligen kom nagra betydande banor
som Frykstadsbanan att byggas med ut-
landskt kapital och fick séledes 1101 mm
eller44 datidaengelskatum (3" 8”)menen
egen inhemsk linje var tydligt skonjbar.
Men varfor da tre fot, finns det nagra for-
delar eller var det redan vedertagna matt
som foljde med in i jarnvégstiden?
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Rekonstruktion fran borjan av 1940- ta-
let som visar hur ett "tagsatt" kunde se
ut pa hastbanorna Finspang - Lotorp
och Norrkdping Fiskeby. Foto: Sveriges
Jarnvagsmuseum.

Négot entydigt svar gér ju naturligtvis inte
att fa for de flesta dr sedan lénge férsvunna
eller sa saknas dokument frén tiden.
Endast om ndgon samtida stiger fram ur
skuggorna och kan beritta kan vi fi en
sanning framlagd, men nir det intréffar
ar jag inte sdker pa att den forsta fragan
att stélla vore om varfor de valde tre fot
pa histbanorna.

Alltsa har vi inte mer &n mer eller mindre
kvalificerade antaganden att géra, men de
som forskatiédmnethar ettflertal intressanta
uppslag somjag skall férsoka sammanfatta
framover.

Men som grund kan vi konstatera att bred-
der mellan 700 och 900 millimeter star att
finnaideflestaldnder, att vihamnatidessa
dimensioner &r alltsa i sig inget unikt.
Men att det lt sig utvecklas pa sddant satt
far vi blicka ut lite frdn var horisont och
snabbt studera histens fysiologi som var
den tillgdngliga dragkraften.

Héastarnas krav pa en bana

Sa nu var det dags for lite egen forskning i
amnet som kan verka lite langt frdn &mnet
jarnvag. Nu har jag den diskutabla turen
att ha tre hastintresserade tjejer hemma,
och i samband med en sédan tog jag och
forhorde mig med en sakkunnig ridlarare
hur en hést fungerade.

— Det bidsta exemplet pa 1800-talets pa
draghéstérdensomidagkallas Nordsvensk
lanthdst aven om den mindre Welsh-hdsten
anvindes som dragare i gruvgéngar och
vidare pa tillhorande spar.

Géngstilen kan enkelt beskrivas som
passgdng men hovarna hdjs sa lite som
mojligt vid steg och som synes kan man
se att hoven vrides utét vid steg.

o

"Bradur"”. Foto: Storbyns ryttares arkiv

Sa vi gick och hélsade pa hésten ”Bradur”
som var av den rasen, en for 6vrigt mycket
kelsjuk personlighet som inte riktigt for-
stod att 550 kilo hést inte passade som
kndhund.




Nérviledde det vanliga djuret sd kunde
jag efterat i sparen med mattstocken kon-
statera att det var omkring 0,8 meter brett
pa det storsta avstandet mellan hovarnas
ytterkanter, alltsa gatt och vdl rymmande
mellan skenorna pa en trefotsbana.

Med denna hdgst amatérméssiga metod
kunde vi i alla fall konstatera att vara
forfader ingalunda kastade krona och
klave ndr det bestimde bredden, nej det
var istéllet en djup kunskap om histen
som lag bakom!

Sa min egna hogst personliga &sikt ar att
man helt enkelt tog fram tumstocken och
matte bredden, la till lite extra och vips sa
hade den svenska trefotsbanan fotts.

Mera tekniska aspekter

Nu finns det ju lite historiska beldgg for
banbreddens utvecklande, jirnvégsforska-
ren Erik Sundstrom skriver att vid anldg-
gandet av Palsboda - Finspangs Jarnvig
PFJ s& uppstod rattsliga problem som gav
trefotssystemet en fordel.

(Banan var bland de forsta banorna som
byggdes direkt for lokomotivdrift och inte
som flertalet banor ddr det var fraga om att
ersétta histen med anglok)

Fran borjan var banan avsedd att byggas
med sparvidden 32 tum eller 802 mil-
limeter.

Men disponent Harald Asplund vid

Kristinehamns mekaniska ville inte att
andra skulle licenstillverka hans patent
med utsvingda rambalkar vid rosten.
Claes Adelskold som ledde projekteringen
sadg det som ett avgdrande problem da
det skulle omdjliggora en tillrdckligt stor
rostyta for angpannan.
Sa hans tidigare dvertygelse om 32- tums-
systemets Overldgsenhet dndrade han
dérefter och rekommenderade istéllet tre
svenska fot eller 891 millimeter f6r smal-
spariga banor.

Da Adelskdld var vigledande vid den
tiden sa kom trefotssystemet att helt domi-
nera det svenska smalspérsnétet, det fanns
visserligen méanga varierande sparvidder
men da oftast pa avskilda banor som av
hévd haft annat, eller banor som kopt
in fardiga koncept som ex. Deucavilles
600mm-system.

Ekonomin, alltid vagledande

Nu var det ju som tidigare namnt redan ett
stort antal histdragna banor i landet som
i takt med tiden maste oka dragkraften
med anglok.

Loktillverkarna sag sig darfor i manga
fall tvungna att kunna erbjuda lok med de
sparvidder som banornas dgare begérde,
men tre fot var redan sa etablerad att det
tilldt en viss serieproduktion av denna typ
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Norra Hilsinglands Jédrnvdg, Sveriges nordligaste trefotsbana dppnad for trafik 12 de-

cember 1896. Pa bilden har lok nummer 2 med persontag just ankommit fran Hudiksvall.
Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

som pa detta sitt blev billigare.

Sa darfor foll det sig nog att starkt nerslitna
histbanor med behov av skenbyte dndrade
sparvidden sa att det passade, sikerligen
enligt ditidens seder smorjda av forsiljar-
nas flaskputande portfoljer, vem vet.
Utléndska tillverkare och da& framst
Tyskland som hade borjat fa 900-bredden
etablerad kunde ldtt modifiera sina stan-
dardlok till sparvidden, i vissa fall genom
omsvarvning av hjulfiinsarna.

SRJ,s Orenstein & Koppel-lokomotiv
”godstagstyskarna” som koptes in under
forsta vérldskriget var avsedda for Ryss-
land med sparvidden 875 millimeter.
Daju Tyskland senare hamnade i krig med
landet blev det leveranssvarigheter sa de
hamnade i Sverige istéllet.

Hur de modifierades for var sparvidd kan
inte jag, mennagraildsekretsen kan kanske
utveckla det i en separat artikel framover
om dessa lok

Héstbanor som kan studeras

En bana ndra mina nya hemtrakter i Horn-
dal, Born — Engelsfors, hade fram till ned-
laggningen 1891 tre svenska fot och ar ett
bra exempel pa en banas utvecklande fran
héstbana till dngloksdragna tagset.
Banan var dessutom foregangaren till
Byvalla- Langshyttans Jirnvag (BLJ), och

alltsa kan lite av ndgon museibanas vagn-
park spéras till en fore detta histbana.
Nyaron verkar dessutom peka mot att den
ursprungligen kan ha haft 39 verktum eller
742 mm sparvidd och séledes vart breddad
infor lokdriftens infoérande.

Tre svenska fot, en etablerad sparvidd
Vid forra sekelskiftet hade sparvidden tre
svenska fot vunnit sddan omfattning att
nagon nyanldggning av andra sparvidder
inom smalspar knappt forekom.

Endast utbyggnader och sammanbind-
ningar av separata sparsystem utférdes som
exempelvis Blekingebanornamed sina 3,5
engelska fot eller 1067 mm.

Nya trefotsbanor dppnades flera de-
cennier in pa 1900-talet medan de 6vriga
sparvidderna sakta tynade bort, breddade
till normalspar eller nedlagda var deras
lott.

Aven om det hade spétts att bantypen
skulle vara avsedd framst for persontra-
fik utanfor titbyggd sa kom dessa banor
att spela en stor roll inom industri- och
skogsbanorna.
Dala-Ockelbo-Norrsundets Jarnvig
(DONIJ) kan mycket vl varaden 891-bana
som transporteratde tyngsta lasterna, deras
Mallet-lok dr bjdssar som skulle kunna
maéta sig med riksbanorna i dragkratft.

Byvalla - langshyttans jarnvag omkring 1960. Lok nummer 5 "Thor" med blandat tag

pa vag mot Byvalla. Foto: Hans Eriksson.
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Sveriges sydligaste trefotsbana, Ostra Blekinge Jirnvig. Huvudlinjen 6ppnad for trafik

19 januari 1899. Pa bilden Fagelmara station 1954. Pa bilden SJ ralsbusstag med fordon
av typen YCo4p. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

Men inte att glomma de “’stor-tyskar” som
trafikerade SRJ vilka naturligtvis tdvlar om
den titeln och det &r vél ritt, allt beroende
pa hur man raknar.

Utan att gé in pa detaljer om olika lo-

komotiv eller rullande materiel sa kan det
bara lugnt konstateras att alla av landets
tillverkare kunde leverera sina skonheter
till de olika banorna.
Dentekniska likheten till kontinentens 900-
mm banor sdkrade ocksé att utlandska leve-
rantorer kunde stimulerautvecklingen dven
om de aldrig kom att dominera, Svenska
tillverkare stod orubbliga i boet!

Hur gick det efter storhetstiden?

1939 éars principbeslut i riksdagen om
att enskilda jarnvigar skulle forstatligas
omfattade till storsta delen det existerande
891-nétet dé Statens Jarnvégars del av det
nétet var obetydlig.

Vartefter de foll inunder SJ,s regi sattes
banorna under lupp och studerades om de
var livskraftiga eller ddende.

Ett antal av dem hade bara en kort tid av
drift framfor sig, depressionsdren hade
ofta slagit sonder grunden for deras ex-
istens genom att industrier slog igen eller

Viixel, med tre olika spdrvidder i Viixjo,
vilken hade sitt ursprung fran fyra olika
privata jarnvdgar. Vixjo - Alvesta och
Carlskrona - Vixjo Jdarnvdg, bada 1435
mm, samt Viixjé - Aseda Jirnvig, 891 mm
och Vixjo - Tingsryds Jdrnvdg, 1067 mm.
Foto fran tidningen Signalen 1950.
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gruvtransporter fallit bort pa ett orepara-
belt sétt.

Men storre delen fann man nog vara
av virde och kom att ga en framtid till
motes, kanske inte lysande men i alla fall
inte oviss.

Nya loktyper kom att inforskaffas, bade
ang- och dieseldrivna och rilsbussarna
som kom att skota persontrafiken hade
normalsparsstandard, ndgon styvmoderlig
behandling méttes 891-orna inte av.

Att vissa banor var dodsdomda och snart
forsvann kunde ju inte sopas under mat-
tan, men det géillde alla spavidder vid
denna tid.

Efter forstatligandet kom bandelarna
att fa uppleva en forbattring enligt mangas
mening da materielen kunde standardiseras
och trafikanterna upplevde det enklare att
resa dé det var samma forvaltning oavsett
sparvidd.

De banor som aldrig kom att forstatligas
var som ndmnts antingen redan dodsdémda
eller egentligen inte avsedda for allmén
trafik utan for bolagets egen godstrafik.
Sasentsomunder fyrtiotalet projekterades
aktningsvérda strackor smalspar som t.ex.
Fagerhult - Aseda med 15 km, en 15jlig
siffra mot vad som géllde 1890 men hog
for sin tid.

Men allt har ett slut?- nastan!

Ar en sanning vi alla kiinner till och detta
géllde dven smalsparsnitet.

Som mest kom 891-nétet att omfatta Gver
tretusen mil och kom att utgdra 15 procent
av jarnvégsnitet, nog sa imponerande for
en bantyp som skulle vara lokalt betingad
men som kom att tdcka stora delar av
Sverige.

Men drabbade av samma omvilvningar
som dvriga jarnvagsnitet skulle den forsta
tidens optimism Overgd i en obeveklig
vandring mot nedldggning.

Sé en efter en forsvann banorna i den takt
somunderlaget sviktade eller attunderhal-
let blev ekonomiskt omojligt.

Sjuttio- och attiotalet far vi nog sétta som
slutet for det Svenska smalsparsnétet vilket
vid denna tidpunkt néstan uteslutande var
891-sparvidd.

Nordmark - Klardlvens Jarnvig holl ut in
panittiotaletinnan dess banvallar limnades
ater till den mark som fott dem, allt 6vrigt
utom de som blivit smalsparsforeningar var
sedan ldnge blott minnen och knappt det.
Men inte alla, en bana bet sig fast genom
krisen och kom att ga en framtid tillméotes
och det &r SRJ, visserligen nu en del av
Stockholms lokaltrafik men mycket vital
och modern!

Med dessaslutrader hoppas jag att ni fatt
en inblick i sparviddens betydelse for vart
land dven om det mesta sdkert ar valként,
men har ni bekanta med intresse kan ni
ju gérna lata dem lésa dessa blygsamma
rader, kanske véxer det ett fr6 inom dem
att gora sitt for historien t.ex. hos nagon
av de smalspariga museiforeningarna.
Men att de som dagligen reser pa dagens
3 meter 891-bana fran Stockholm Ostra,
vet om att de aker pa en sparvidd som kan
ha bestdmts av héstarnas hovar, det lovar
vi inte att de gér men vem vet!? 0

Roslagsbanan avidag, Tagméte i Visinge 20 mars 2009. Till héger en nyrustad motorvagn
pa prov forsedd med bullerdampande "kjolar". Foto: Erik Sjoholm.
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UIf Diehl
Okanda anglok

P& det Jarnvagshistoriska fors-
karmétet i Gévle den 10 oktober
anordnades ett seminarium pa
temat okdnda &nglok. Avsikten
var att sammanstilla var kunskap
om ett antal anglok som trotsat
alla identifieringsforsok. Tanken
var att en sammanstéllning skulle
kunna fungera som en referens vid
arkivstudier om en funnen hand-
ling eller brev beror ett av dessa
anglok. Naturligtvis kan denna
sammanstédllning dven fungera
som ett incitament att fordjupa sig
indgot av dessa problem. Det finns
manga perifera arkiv som dnnu inte
utnyttjats till fullo. Har Du nagon
information om dessa lok? Hor av
dig till Sidospars redaktion.

Ulf Diehl inledde med att beskriva att ett
antal lok som identifierats de sista decen-
nierna.
Vi vet numera att HSJ 5 HJO ir ett
systerlok till Vadstena - Féagelstabanans
WADSTENA.
Arkivstudier i Nyndsbanans arkiv avslo-
jade en hittills okdnd SNJ 8 i form av en
Preussisk T9, byggd av JUNG 1913 och
som tillfalligt inregistrerades vid SNJ
innan det dtervander till Stettin och senare
Litauen.
Det mystiska lilla loket pa Sodra Kinne-
kullebanan har avsldjats som en Henschel
1902 kopt 1920 i Képenhamn av Lidko-
pingsbanans maskinchef pé spekulation.
Slutligen visades en bild av Bagnall-loket
IDDESLEIGH (uppkallad efter forsta
earlen av Iddesleigh) innan det som nybe-
stillning skeppades till Nydqvist & Holm
1885 for att de ndrmaste 20 aren fungera
som uthyrningslok vid olika banbyggen
(MHJ, MKontJ, LLEJ), innan det saldes
till Laxa - Rofors. Bengt Dahlberg har
fortjanstfullt visat genom brev fran N&H:s
korrespondens att loket dr direktbestallt till
Nydgqvist & Holm.

Vivetnumeradven attett, mojligen tva,
avKHI:slokdrbyggdaavR&W Hawthorn
1854.

I den fo6ljande redogorelsen 6ver okénda
lok presenterades ett antal lok av Ulf Diehl
(UD), Bo Gyllenberg (BG) som ersatte
Mats Freding (MF) samt Lars-Olov Karls-
son (LOK).
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Koping - Hultsbanans tidigaste lok é&r
fortfarande inte klarlagda. Ett forslag till
16sning presenterades i SPAR 2007 och
forfattaren har dnnu inte sett avgorande
skil att forkasta det som dir framlagts.
Sélunda kan vi tro att de bada loken fran
R&W Hawthorn blev KHJ WILSON och
WASP och #r dirmed identifierade. Aven
tankloket CARL frdn Fairbairn 1855 dr
klart. Darmed aterstér tre lok; "Little Eng-
land”, ”Courier” och ”54”.(UD)

LITTLE ENGLAND 1855

Ettvélkéntlok visat pd Varldsutstdllningen
i London 1851. Framtaget av tillverkaren
G.England, Hatcham Iron works, London
som en loktyp for litta expresstdg, men som
snabbt visade sig for alltfor litet. Namnet dr
ju en travestering pa tillverkarens namn.
I en vélkind beskrivning ” The Locomo-
tives of Boulton’s siding” beskrivs att en
skylt med namnet Little England dyker
upp pa kontorsviggen i mitten av 1860-
talet och det har d& antagits att KHIJ:s
lok éterexporterats till England. Christer
Fredriksson har dock visat att pannan
saldes till Dalkarlbergs gruvor vid lokets
skrotning.

Little England. Foto NRM York

Loket IDDESLEIGH™ levererat fran Bagnall 1885 till Nydqvist & Hol

-

m. Leveransfoto

Ar namn forsta kdnda mottagare
1848 Little-
England Sandy & Potton Rwy
1849 Eclipse Dundee & Perth and Aberdeen
Rwy
1849 Dwarf London & Blackwall Rwy
1850 Pigmy-
Giant  London & Blackwall Rwy
1850 England Edinburgh and Glasgow Rwy
1850 England Liverpool, Crosby and Southport
Rwy
1850 Little-
England Utstillningsloket
1851 - Liege&Namur Rwy ?

Ovanstaende lista skiljer sig avsevart fran
vad somanges i British Steam Locomotive
Builders (Lowe, 1975) men &r en nyare
sammanstéllning.

Det dr osédkert om tvd av loken hette
bara “England” eller om de ocksa hette
“Little England”. Loken séldes snabbt
vidare till nya dgare, eftersom de visade
sig for sma.

Vi vet att G England anvinde sig av
tillverkarnummer och att dessa troligen
startade med 101 (ett knep for att ge
tillverkaren storre prestige). Hans tillverk-
ningskapacitet beréknas till cirka 8 lok/ar
viddennatid. Som framgar av illustrationen
var det ett litet lok, men enligt beskriv-
ningen kunde det dra 7 personvagnar pa
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sldtbanai45 miles per hour eller uppforen
10%o stigning med 25 miles per hour. Den
olosta fragan ér alltsa vilket av dessa lok
som kom till Koping-Hultbanan, dér loket
snart forvisas till tjanst for banavdelningen
och till att driva verkstadsmaskinerierna.
(UD)

COURIER 1855
Detta dr nog det lok som véckt mest debatt
bland de presumtiva Koping - Hultloken.
Manga har svart att tdnka sig att ett Cramp-
tonlok med 2188 mm drivhjul anskaffastill
grustdgen pa Koping - Hultbanan. Men vi
skall tdnka oss att loket i forsta hand inte
anskaffades for att dra grustag, utan for att
anvéndasiden trafik som planerades starta
redan 1856 och dér man aret innan helt
saknade anglok for nagon form av trafik.
Loket &r i sig ett mycket vilkant lok, av
manga ansett som det vackraste Crampton-
loket och byggt av LNWR i Crewe 1847
under ledning av Alexander Allan (men
med Gooch slidstyrning !)
Argumenten kan fordelas:
Framsta argument for:
COURIER dr ett icke engelskt namn. En-
dast tva lok kdnda, varav det andra var ett
bredsparslok pa Great Western. Engelsméan
understryker att namnet dr ett oengelskt
namn” och sdlunda faller utanfor all van-
lig namngivning. Men att loket kom fran
England é&r helt klart.
LNWR-loket dr helt passande slopat
1854.
Det ér inte s gammalt, bara 8 ar 1855 och
det faller vl in i bilden att det inte kdptes
urgamla och uttjanta lok till KHJ.
LNWR COURIER var gronmaélat vid
leverans och mer gron farg bestilldes
1856 av KHIJ.
Framsta motargument:
Munktell skriver i sin rapport att loket dr
tillverkat av G England 1852. Det skulle
da kunna vara ett systerlok till Little Eng-
land. Detta motsédgs dock av att alla KHJ
kéllor beskriver Little England, som ett
speciellt lite lok mest anvént av baningen-
jorerna. Fanns det tva lok av samma typ
skulle det sékert omndmnts. Vivetdven att
G.Englands lok normalt var blamalade.
Undertecknad vill &ven, med all vord-
nad, ifragasdtta Theophron Munktell och
hans kompetens. Om man 1853 bygger
ett lok som Forstlingen, sd har man inte
lart sig mycket om angloksteknik. Kanske
skulle Asplund ha sénts for att inspektera
KHJ lok i hans stélle? (UD)

KHJ 54/OREBRO 1855

Detta &r ett lok som trotsat alla identi-
fieringsforsok. Loket kallas 54 vilket
troligen &r ett nummer fran en jarnvag.
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Hade det varit ett tillverkningsnummer s
hade det sdkerligen varit sammankopplat
med tillverkarens namn. I vart fall sa pas-
sar bara ett nummer inte KHJ, som efter
reparation déper om loket till OREBRO
(utan nummer).

Det kallas Kopparluren och beskrivs som
“ettmycket gammaltlok”. Enligt Munktells
besiktning har det en ovanlig konstruktion
avangpannan, dock i fullgottutférande och
tjocklek. Beskrivs sdrskiltha””Waste Water
Gear” Nagot engelskt lok med nummer 54
och slopat pa 1850-talets borjan har inte
kunnat aterfinnas, trots genomgang av bl.a.
Bertram Baxters loklistor for alla engelska
jarnvégar. Numret ar rétt hogt vilket tyder
pa en storre jirnvig. Aven om man kan
stdllasigtveksam till Munktells kainnedom
om angpannor, sa skulle den ”ovanliga”
angpannan kanske tyda pé ett experiment-
lok, som ldmnats tillbaka till tillverkaren
utan att det omndmnts i nagra kallor. Ser
man pa de dvriga tva loken, som kdps 1
panik 1855, sa dr de ju inte sérskilt gamla
och den okénde kdparen i England har inte
varit rddd for avvikande konstruktioner.
Annars dr det ként att det fanns massor av
gamla uttjénta och utslitna anglok till salu
i England vid denna tid.

Vi skall nog tinka oss att loken anskaf-
fades for att d&ven fungera som trafiklok,
ingetav detreloken verkar sérskiltldmpade
for ballasttag. (UD)

YEJ 6 ESLOV 1865

Ystad-Eslovs Jarnvdg gav 1865 Claes
Adelskold i1 uppdrag att kopa ett begag-
nat lok i England, eftersom de tva Beyer,
Peacockloken var fordrojda i leveransen.
Enligt protokollet atertogs detta beslut,
men likafullt finns YEJ 6 ESLOV pa
plats 1865. Besiktningsredogorelsen av
YEJ infor 6ppnandet ger inget besked om
tillverkningsar.

Loketséljs 1870tillNOJ byggnadenligt
YEIJ styrelseprotokoll och tidningsnotiser.
Detta lok har déarfor antagits vara det lok
som sedan blev NOJ 10 WIMMERBY.
Dock visar inte denna bild av NOJ 10
WIMMERBY ett Manning Wardle lok
frantidigt 1860-tal, utan uppvisarallakon-
struktionsdrag av ett Manning Wardle-lok
tillverkatibdrjanav pa 1870-talet, speciellt
den helsvepta sidotanken med ledstdngens
placering. YEJ 6 =NOJ 10 bor darfor tills
vidare avforas och istdllet konstatera att
YEJ 6 kom till NOJ:s byggnad och allt om
loket dr oként, utom troligen en engelsk
tillverkare 1850-1864. For bilder av MW
lok fran 1860 och 1870-talet kan man titta
i "The Locomotives built by Manning
Wardle & Company av F.W Harman 2007
del 2 Standard gauge”.
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I den efterfoljande diskussionen pape-
kades att NOJ hade en vélutrustad verkstad
och att loket under perioden 1870-1899
kanske kunde fatt en ny sadeltank utford
efter monster av “systerloket”. TURVEY/
STOREBRO (1899 togs fotot av WIM-
MERBY). Tyvirr saknar vi t.v. alla an-
givelser av tillverkningsar for detta lok
Se vidare om NOJ byggnadslok nedan.
(UD)

Sladdaro gruvor 1865

Sladdard ligger nordést om Osthammar i
Roslagen. Gruvor pa 6n borjade brytas pa
1820-talet. Malm sidndes till Dahls Bruk,
Finland och Olofsfors. Inmutning skedde
1858, och 6n med gruvor saldes 22/7 1865
till Thomas Snowdon, Stockton-on-Tees
med svensktombud konsul C.F. Mathiesen.
Snowdon édgde dven Stabby gruvor, Mas-
sum gruva, Lotsholms gruva m.fl.

I augusti 1865 leverans av ett lok och
20 vagnar med af Hudiksvall enligt Gefle-
Posten 11/8 1865. Gefle-Posten25/10 1865
nr 83 ’Lokomotiv och lastvagnar ditfordes
nyligen av af Soderhamn”.

1865 skall finnas 600 m jarnvig fran
Westerlunds gruva forbi Stora & Lilla
Badstugruvan och Sladdar6é gérds gruva
till lastkajen pa ons véstra sida vid Sjo-
bodfjarden. Alltsammans konkurssatt
1868, troligen pa grund av for lite malm.
Enligtrykten skulle gruvorna ”saltats” med
hogvirdig Dannemoramalm. I konkursen
ingick gruvor, 6n och Sladdard gard.

Konkursforittning skedde 15-16 maj
1868. Enligt kronofogdens forrittnings-
protokoll fanns: Angmaskin tillverkad i
England 1865 om 8 hkr i maskinhus av
korsvirke ochtegel. 1000 Rd, 12 lastvagnar
for jarnvagen 100 Rd, railweg 2300 fot
lang 500 Rd, 6 st jarnvagsvéxlar, ett parti
rdlsspik. staltradslina 15 Rd, kérwind med
ketting och lina 15 Rd, 4 hdstar m.m. Slad-
dard historia har beskrivits i ett privattryck
av Helen Scott.

Fragan dr om det var ett anglok eller en
angmaskin som stod i maskinhuset. Erik
Sundstrom, som besokt 6n, berdttade att
cirka 600 m halvféardig terrasserad banvall
finns kvar och dven maskinhuset som
kunde ha varit ett lokstall. Behévde man
importera en angmaskin fran England fran
1865 och den bokférda kostnaden ar hog
for en vanlig” &ngmaskin.

Kanske finns kronofogdens forsélj-
ningslista kvar i nagot arkiv? Bilder
véilkomnas.(UD med hjélp av Erik Sund-
strom)

I diskussionen framfordes att Lant-
maéteriets arkiv kan ge nagot om denna
bana. Ocksa Bergsmyndigheten kan ha
dokumentation.
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Nassjo-Oskarshamnbanans byggnads-
lok 1870

Enligt Albert Engstrom fanns vid NOJs
byggnad ett lok "Turfy” eller liknande.

Detta har sedan lange kunnat kopplas
thop med Manning Wardle 325/1870 av
K-klass som levererades 3 november 1870
till E.Clark, Punchard & Co for byggandet
av Bedford& Northampton Railway somnr
3TURVEY. Dvs samma entreprenadfirma.
Detta kan nog anses som mycket troligt
och Vistra Klagstorp Tygelsjo Jarnvag
anger dven i sina VoV rapporter att loket
”Smaland” (fd STOREBRO) ar tillverkat
1870.

Om nu NOJ 10 WIMMERBY inte ar
fd YEJ 6 (se bild till hoger) utan tillver-
kad pa 1870-talet dr det mojligt att man
kan soka TURVEYs systerlok NOJ 10
WIMMERBY hos samma entreprendr.
MW 315/1870 nr 1 NORTHAMPTON
levererades 6 september 1870 och kan
kanske vara det numera mystiska NOJ 10
WIMMERBY. Tyvirr saknas enriktigt bra
bild pd KTJ 2 for att kunna gora jamforelse
mellan loken. Att NOJ dé skulle haft tre
byggnadslok later mycket. Detta tycks dven
varit fallet med HNJ (UD)

Elfkarled Bruk 1872

Detta &r ett vilkédnt lok, som sedan manga
ar finns pa Sveriges Jarnvigsmuseum i
Gévle. Det ir tillverkat av Henry Hughes,
Falcon Works i Loughborough och vi vet
att det importerades av Graham Brothers
fran England och besiktigades 11 juli
1876. Problemet &r vad det ursprungligen
varit for loktyp. Det uppvisar manga spe-
ciella konstruktionsdrag och dr troligen
kraftigt fordndrat utseendemissigt med
ny angpanna. Det finnas indicier att det
ar ett fd angsparvagslok. Vi saknar bilder
och beskrivning av loket med dess gamla
angpanna. (LOK)

Dannemora Gruva 1872
Vid Dannemora Gruvintressenters mote
1872 behandlades en fraga om en jarnvig
over gruvfaltet som motets 14:¢ punkt:
For Herrar Intressenter foreteddes ett
av Herr Major Adelskold uppgjort forslag
till smalspérig jarnvig utgaende fran den
station som av Upsala-Margretehills jarn-
vagsbolag skall laggas a dngen sdder om
Sparbanksgruvan, och fortlopande darifran
forbi S6dra och Mellanfilten intill Sjogru-
vaniNorra féltet; uppgéende kostnaden for
denna jarnvag jamte ett Lokomotiv och 20
vagnartill 87 000 Riksdaler. Intressenterna
uppdrogo at Kabinettskammarherren C
Reuterskold samt at Friherrarna Tamm
och von Essen att jamte Forvaltningen lata
verkstélla granskning av detta forslag, till
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astadkommande av mojlig besparing uti
anldggningskostnaden, borande Forvalt-
ningen, sedan ett forslag av ndimnde herrar
blivit faststdlld, skyndsamt ga i forfattning
om denna jirnvags byggande.

Om jarnvigen blev byggd ér inte helt

klarlagt. Av boken om Dannemora - Harg
framgéar dock att Adelskold senare samma
ar lade fram ett forslag till smalsparig bana
fran Dannemora till Nybols lastageplats
(Hargshamn?) och i det forslaget tycks
gruvfiltsbanan ha tagits in som en del.
I ett brev fran gruvbolaget till Jarnvags-
museum 3 februari 1944 menar bolaget
att banan byggdes som normalsparig.
Langden av banan var 1,5 km. "Eftersom
malmhdgarna lago utefter hela banan kan
man knappast tala om regelbunden trafik
padensammautan banan utgjordeihelasin
strackning bangard, trafiken kanske i bérjan
skottes av gruvans personal, men loket
och vagnarna forsaldes snart och vagnarna
tillférdes och avhdamtades genom jarnva-
gens forsorg. Sparvidden maste emellertid
ha varit normal, ty redan 1876 beslots att
inldggatredje skena forattjarnvagen skulle
kunna trafikeras av Dannemora - Hargs
Jarnvidgs AB. (BG/MF)

HNJ byggnadslok 1874

Entreprendrerna Billup & Makinson
hdmtade tva tvaaxliga lok med namn
”Champion” och ”Sylf” fran England
till banbyggnaden av Halmstad - Nissjo
Jarnvag. Mojligen fanns tre lok. Enligt
”Boken om HNJ” (Leander 1984) sa
ankom ett till Halmstad 3 juli 1874, ett
med af SVANEN 7/11 1874 fran England
via Goteborg och mojligen ett tredje 1 juli
1875. Alla troligen borta 1877.1juli 1874
drog ”Champion” och ”Sylf” forsta taget
Halmstad — Torup. (UD)
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NOJ 10 WIMMERBY i Eksj6 1899. Foto Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum

Nyhammars bruk (1874)

Nyhammar nordvist om Ludvika (se
kartan till hoger) har haft jarnhantering
sedan 1600-talet. Den lilla Abédckshyttan
ar upprinnelsen till det moderna Nyham-
mars bruk och &r kint 1686. Hyttan lag
norr om Bysjon och vid Kolbéckséan. Den
nedbrann 1815 och ateruppbyggdes. I mit-
tenav 1870-talet byggdes ny masugn, bes-
semerverk med tvd konvertrar och smedjan
utvidgades. For transporter mellan hyttan
och hamnen vid Bysjon byggdes en jérn-
vig for hastdrift. [ en lokal skrift anges att
bananbyggdes 1815, menibruksbockerna
aterfinns noteringar for forsta gangen 1866
med Abeckshytte Jernviags Undersoknings
Conto och Abeckshytte Jernvigs Byggnads
Conto. Jarnvigen fick 2,5 fots spérvidd,
742 mm.

Bruket overtogs 1866 av grosshan-
delsfirmorna Godenius & Co och N M
Hoéglund i Stockholm, vilkaldamnade forlag
till bruket. Ar 1874 bestillde Godenius &
Coettanglok i England for 13146,50 kr att
anvéindas pa banan tillhamnen. Detankom
kraftigt forsenat i november 1874. Detta
lok &r oként. Det anvidndes i Nyhammar
till dess bruket fick normalsparsforbindelse
1902 och anvindes sedan ndgra ar som
lokomobil fram till 1910.

Ar 1874 borjade bruket bygga en ny
jarnvdg, Abeckshytte - Sala jernvdg, som
ocksé skullebyggas med 742 mm sparvidd.
Ett lok bestilldes 1875 hos Kristinehamn,
men nér det var leveransklart 1876, hade
arbetena pa jarnvédgen avbrutits och Ny-
hammar ville inte ha loket. Det kdptes
tillbaka av Kristinehamn med rejél rabatt.
(BG/MF)

Kommentarer fran deltagarna: Det
finns papper pa vilka justeringar man fick
gora pa det engelska begagnade loket som
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Angloket Charles med "blandat tag" pd Robertsfors -
Siked Jarnvag 1895. Foto genom BG/MF.

finns 1 Héksbergs arkiv. Det finns ocksa kostnader,
plattjocklekar mm. Anteckningarna ar fran 1874. Det
finns ritning (se nedan till véanster) pa Kristinehamns lok
NYHAMMAR fran utstéllningen i Philadelphia 1876
som Jarnvigsmuseet har kopt fran Philadelphia State
Museum. Men bilder fran utstdllningen saknas.

Loket Charles i Robertsfors (1889)

Robertsfors masugn i Vésterbotten anlades pa 1750-
talet. For att forbéttra transporterna ned till utlast-
ningshamnen i Siked, anlades en ca 10 km ldng bana
for hastdrift fran 1875. Ar 1889 képte man ett anglok
fran England via brukets agent Charles Bell och banan
byggdes om till lokets sparvidd 750 mm (kanske 762
som var vanligare). Nér banan elektrifierades 1900,
stilldes Charles i reserv och skrotades 1918-19. Ang-
pannan sattes in i en timmerbogserare.

Folke Astrém, som skrev en artikel om banan i TAG
9/71, hade en teori att loket var tillverkat av Falcon
Engine. Jan Ericson efterfragade senare under 70-talet
uppgifter i Industrial Railway Society i England och
fick uppgift fran ett par forskare att det troligen rorde
sig om ett lok tillverkat av Dick, Kerr & Co. Man
spekulerade i att loket var en annullerad exportorder.
(BG/MF)

rc;:":s.l(p E» \—ﬁ 3 :
Kartan dver jarnvagen Nyhammars bruk - Lastageplatsen har stallts till for-
fogande av Christer Fredriksson.

FIG.IL H

Varmbols bruk 1889

Har finns det tva anglok, vilkas tillverkare inte &r
kéanda.

Det forsta bendmndes vid bruket som en angvagn och
kallades “Kaffebridnnaren”, se vidstdende bild. Det
hade stdende angpanna och var enligt uppgift byggt
vid Véarmbols bruk (massafabrik) omkring 1889. Det
ersattes av ASEA:s forsta ellok 1891-1893. Skrotat
omkring 1912.

Det ena loket vid Véirmbols bruk, dngvagnen “Kaffebrinnaren”. Foto genom Detandrainkoptes frin AIMA 1917 och beskrivs som
BG/ME négot storre &n dngloket Jung 1285/1908. (BG/MF)

Ritning pa Krlstlnehamns Iok NYHAMMAR fran utstallnlngen i Phlladelphla
1876.

Hamra jarnvag 1899

Gustafde Laval uppfann separatorn 1878 och den kom
att revolutionera mjolkhanteringen. For att exploatera
uppfinningen bildades AB Separator 1883 och anlade
verkstdder centralt i Stockholm. 1894 forvirvades
Hamra gard Tullinge och 1899 uppfordes ett stort gjuteri
pa Hamra gards marker intill Tullingesjon séder om
Stockholm. Samma ar bérjade man bygga en 600-bana
fran gjuteriet till Tumba station, 2,5 km.

Den 27 oktober 1899 koper bolaget ett anglok for
8000 kr fran Oscar Wernlund i Sundsvall. Wernlund
skall enligt uppgift varit ingenjér och inblandad i
SWB byggnad Angelsberg - Vansbro, men det ir inte
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bekriftat. Han hadeialla fallunderett antal
ar en firma som sysslade med import och
export av jarn och metallvaror.

Loket saldes 30 juli 1906 till en Hj. For-
selius for 5000 kr. Denna person har inte
kunnat identifieras.

Orenstein & Koppel levererade 1899 loket
nr 367 till svenske generalagenten Carl
Strom. Vem han levererade loket till ar
inte kint. 1916-17 dgs det av Byggnads
AB Contractor, som 1917 sédlde det till
Stockholms stad for arbeten vid Ham-
marbyleden. Dirifran finns ett foto. Ar det
Hamraloket? (BG/MF)

Kommentarer fran deltagarna: Notera den
lilla ledskenegnistsldckaren pa bilden fran
Hammarbyleden. Det kan vara samma lok
pa bilderna.

Fredriksskans 1899

Giévle Stad byggde fran 1898 en ny hamn
vid Fredriksskans. For den nya ham-
naldggningen behovdes stora médngder
fyllnadsgrus och man 6ppnade totalt tre
grustikter.

Ar 1899 startades en grustiikt pa kronoski-
ret Limon, 6 km dster om Fredriksskans.
For utlastningen av grus byggdes en bana
och ett anglok anskaffades fran England.
offerten 3 jan 1899 fran Graham Brothers
till Gévle beskrivs loket enligt foljande: Ett
begagnat tanklokomotiv for 3 engelska fot
sparvidd (914 mm) med 8 tums cylinder-
diameter, 12 tums slaglédngd, 3 fot 2 tums
hjulbas, 2 fots hjuldiameter, fyrkopplatoch
med 130 skalpunds arbetstryck. Priset var
435 pund fritt platsen i Wales och séljaren
var en firma John Birch & Co, 10 & 11
Queen Street Place i London.

Nir loket ankom till Gévle i slutet av maj
visade det sig helt obrukbart och reklame-
rades hos Graham Brothers. En av firmans
ingenjorer dkte till Gévle och holl med om
att loket inte kunde anvindas.

Den 6 juni aterkom Graham Brothers och
bad staden returnera loket till John Birch
& Co i London.

Graham Brothers ordnade raskt fram ett
annat lok, tillverkat av Dick, Kerr & Co i
Kilmarnocki Skottland och det ar det loket
som syns pa bilden.

Hégghults stenbrott 1901

I Kommerskollegie néringsstatistik fanns
ett anglok har den 31.12 1901. I samma
handlingar31.12 1906 star det ”ett mindre
lokomotiv om 15 hkr”. Loket bor vil ha
funnits kvar till 1908 da OK 2799/1908
inkdptes. (BG/MF)

Kommentarer fran deltagarna:
Hagghultligger ndra SOEJ, Farnstrom vill
g in pa stationen pa SOEJ, men fick ingen
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Angloket med vagnar pd jirnvigen Hamra - Tumba. Foto genom BG/MF.

Nedan: Bild p& loket under arbetet med Hammarbyleden i Stockholm. Foto genom BG/

MF.

——

e iy

Limon runt 1900. "Graham Brothers ordnade raskt fram ett annat lok, tillverkat av Dick,

Kerr & Co i Kilmarnock i Skottland och det &r det loket som syns pa bilden".

rabatt som han ville ha. Sparvidden antas
ha varit 802 mm

LReJ byggnadslok "Ré&ttvisan”
Fyrkopplatbyggnadslok anvant 1903-1904
paLund-Revinge Jvg byggnad av Sandell
& Sandwall (som tidigare byggt Boras-
Alvesta Jvg och Borgholm - Béda Jvg).

WWW.jvmv.se

Loktypen har bl.a funnits vid Bayerska
(DIV) och Sachsiska Statsbanorna VIIT,
men sannolikt dven pé tyska industrier
och privatbanor. Det star nummer 1873
parokskapets front. Se &ven Y Holmgrens
mycket utforliga artikel i SPAR 1990, som
dven ger bakgrunden till namnet som ral-
larna gav loket. (UD)
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"Rdéittvisan” tva fotografier, foton genom Sveriges Jarnvigsmuseum.

"Kalllngeloket har nagonstans pa Ostra Bleklnge Jarnvag Foto genom BG/MF

Utdrag ur Kallinge jarnverks kassabok december 1917.
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"Kallingeloket" under sina sista dagar. Ulf Diehl tog bilden i Kallinge 1961.
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Kallinge jarnverk 1917

En av Sveriges mera omskrivna lokgétor.
Ar 1917 kdper Kockums Jernverks AB i
Kallinge ett anglok, som ingen lyckats iden-
tifiera. Loket ar tvaaxligt och fyrkopplat.
Vid inregistrering i Angpannefdreningen
konstaterades att loket hade en panna av
tysk tillverkning med nr 1259/1874. Det
hade ocksa en nummermérkning "4" pa
lokets hogra sidobox. Ar 1933 fick loket
en ny panna fran Hvilans Mek Verkstad i
Kristianstad. Det stilldes upp i en lekpark
1963, men skrotades 1967. Bland flera
teorier om loket kan ndmnas att det skulle
anvants pa Vikbolandsbanan till 1917 samt
att det skulle kommit via Ostra Blekinge
Jarnvag, som aren 1915-17 byggde linjen
Torsés-Gullaboby.

Jag kan idag ge en ytterligare pusselbit
efter att ha letat i Kallinge jarnverks och
Ostra Blekinge Jarnvigs arkiv.

Utdrag ur Kallinge jarnverks kassabok
december 1917, se bilden nedan.

John Wetterberg var trafikchef pa Ostra
Blekinge Jarnvig. Hur loket kommitihans
igo vet jag inte. Ostra Blekinges styrelse-
protokoll och kopiebdcker for aktuella ar
namner inte loket med ett ord. Hade det
anvénts pa Gullabobanan hade det statt
nagonstans i materialet. (BG/MF)

I diskussionen framkom efter tolkning av
kassaboken att priset var cirka 12.000 va-
rav halva kostnaden lamnades i jarnskrot.
Yngve Holmgren har skrivit om detta lok
i host i OSJ bladet.

Det har spekulerats om lokets ursprung.
Det har sokts i tyska kallor pa det tyska
tillv.nr men utan framgang Mojligen kan
Heilbronn passa, som levererat ett lok med
pannummer 1259/1874 men detaljer som
cylindrar stimmer inte.

Rékenskaperna finns pa Landsarkivet i
Lund.
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Loket Balder pa DVVJ byggnad 1917
Dal-Vistra Varmlands Jarnvdg byggdes
mellan Mellerud och Arvika aren 1917-
1928. Entreprendren K L Gunnarson
byggde Mellerud—Billingsfors - Blomskog
och Skéanska Cementgjuteriet Blomskog-
Arvika. Béda hade flera egna lok, varav
Cementgjuteriets dr heltklarlagda. Viss del
av arbetet skottes ocksa som nodhjélpsar-
bete genom Sddra Sveriges Statsarbeten,
fran 1924 Arbetsloshets-Kommissionen. I
AK:s arkiv finns ett par bilder pa ett smal-
sparigt anglok med det pa hytten pamalade
namnet BALDER. Detta lok har inte kunnat
identifieras.(BG/MF)

Hillevikens tegelbruks lok 1912

AB Hilleviken anlade 1883 ett stdrre te-
gelbruk pa Faringso i Mélaren vaster om
Stockholm. En lertagsbana fanns, som
1912-13 forlangdes och ett anglok anskaf-
fades. Redan 1915 ombyggdes banan till
kabeldrift och angloket saldes efter beslut
itegelbruksbolagets styrelse 18 november
samma ar. Loket har tidigare antagits vara
Orenstein & Koppel 6703/1913, men
senare forskningar har visat att det loket
inkdptes nytt till en skogsbana i Sérmland.
(BG/MF)

Kolsva Faltspatsgruva 1913

En bana med 600 mm sparvidd anlades
omkring ar 1900 mellan Kolsva Jernverks
féltspatgruva och Torps Ip 3 km norr om
Asby station pd KUJ/KURJ. Banans lingd
var 3,9 km. Banan jamte lastkaj vid Torp
och bro 6ver Hedstrommen anlades av ar-
rendatorn av féltspatbrottet, men inlostes
1924 av AB Kohlswa Filtspatsgruva, ett
dotterbolag till Kohlswa Jernverks AB.
Hastar var dragkraft de forsta dren men
fore arsskiftet 1913/1914 infordes ang-
loksdrift av arrendatorn, John H Olson. I
sjélva féltspatbrottet fanns spar och mellan
markplanet och botten pa dagbrottet ledde
ett lutande plan dér en forbranningsmotor
var dragkraften.

I korrespondensen i Kolsva bruksarkiv

finns ett brev fran AB Jarnvagsmateriel 29
oktober 1924 till arrendatorn John Olson:
Med kdnnedom att av Eder kommer att
forséljas rils, tippvagnar och lokomotiv,
som vi pa sin tid levererade, fa vi hdrmed
erbjuda oss inkdpa samma enligt foljande
priser: rédls 110 kr per ton, fér vagnarna 125
kr per styck, for lokomotivet 3500 kr."
I rsredovisningen for AB Jarnviagsmate-
riel 1913 kan man utldsa att AIMA:s lok
"Herman" salts under aret. Vilket lok som
bar det namnet &dr dock oként.

Kommentarer fran deltagarna: Lotta
var det forsta lok som OSLJ fick, i drift i
Mariefred idag. Loket kan ha varit inkopt

18

Jéirnvigen mellan Kolsva Jernverks filtspatgruva och Torps Ip 3 km norr om Asby
station pa KUJ/KURJ. Bilden visar deras forsta lok, héar pa bron 6ver Hedstrommen.
Foto genom BG/MF.
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som begagnat och namnet kan da stamma
fran tidigare dgaren?

Bockholmssattra 19?7
Stort tegelbruk invid Mailaren. Anlagt i
borjan av 1800-talet. Agt frin 1874 av
Bockholms-Séttra AB. Driften nedlades
1916.

Ur Industrilok i S6dermanland “Enligt

Vy éver Bockholmssdttra tegelbruk. Foto: vykort daterat 1906.

i

uppgift skall ett dnglok ha funnits. Detta
skall ha varit en ombyggd lokomobil och
ha tillverkats under brukets senare ar.”
Mats har en uppgift, dér en lokforare Gus-
taf Ohlsson vid tegelbruket soker samma
tjidnst vid Ohs bruk (september 1915).
(BG/MF)

Bilden visar den ena av de "vandrande uthusen". Foto fr&n Folke Askmans arkiv.
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Flygsfors glasbruk 1918
Flygsfors glasbruk nordvist om Nybro
(se kartan ovan) startades 1888 som
fonsterglasbruk. Det 6vertogs 1918 av AB
Svenska Fonsterglasbruken och nedlades
1920. Det ateruppstod senare 1930 och
tillverkningen omlades till konstglas.
Glasbruketanlade vid obekant tidpunkt
en 3 km lang 600-bana (se kartan nedan)
fran Flygsfors till Orrefors station pd Kal-
mar Jirnvig. Ar 1918 fanns ett nglok och
4 lastvagnar.
Trafiken pé banan lar ha upphdrt vid glas-
brukets nedliggning 1920. Angloket éirinte
nirmare kint. Av en inventarieforteckning
for glasbruket 1925 framgér att dngloket
var pa 16 hastkrafter. Det saldes 1929 som
skrot till Halmstads Jernverk. (BG/MF)

Perstorps torvfabriks lok (2 st?) 1920
Enligt Industrilok i Skane Kristianstads
lan fanns tvé &nglok anskaffade omkring
1920 och skrotade fore 1933. De beskrivs
enligt foljande: Ombyggda lokomobiler,
som dven forsdgs med véggar och tak av
brédder, varefter de liknade “vandrande
uthus”.

Kopinge Andelstorvstroforening, som
dgde fabriken, anskaffade omkring 1915
tva motorlok till den 5 km ldnga banan
ned till Perstorps station. Antagligen fick
man inte tag i bransle till motorloken nér
krigsavsparrningarnaslogtill med full kraft
runt 1916-17, och ddrmed kom tanken upp
att bygga om ett par lokomobiler.

En genomgéng av Statens torvingenjors
arkiv, som har mycket handlingar om K&-
pinge, har inte gett ndgot som helst resultat.
Antagligen blev loken mycket kortlivade.
Nér flytande brinsle fanns att tillgd 1919,
borde man ha dvergétt till att anvénda sina
motorlok. (BG/MF) 0
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