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Tidning fran Jarnvagsmusei Vanner - stodforeningen till Sveriges Jarnvagsmuseum




| Robert Sj66
Museichefen har ordet

Museer i ett trafikverk

Var omvarld forandras. Den sista mars 2010 forsvinner var hu-
vudman Banverket. Den forstaapril uppstar den nyamyndigheten,
Trafikverket, som lyckligtvis fatt regeringens uppdrag att ta hand
om oss. Samma process géller Vigverket och dess museum i
Borldnge. Trafikverkets museer kommer att bli en sérskild re-
sultatenhet inom det nya verket, inledningsvis med begransade
forandringar. Jag har i dagarna fatt fortroendet att leda denna
samlade museiverksamhet, vilket jag ser som en spdnnande och
stimulerande utmaning. Jag har ocksa fatt i uppdrag att snabbt
fa till en organisation som far det 16pande arbetet att rulla pa
men ocksa att pa sikt fa till en organisation som leder till storre
samordning av museerna och dven ett trafikslagsovergripande
perspektiv.

Redan i hostas gjorde forberedelser for vissa forandringar och ett
forsta steg har tagits genom att Henrik Reuterdahl har anstéllts for
att samordna de publika verksamheterna i Gévle och Angelholm
samt tagtrafiken. Mia Lundstedt och Mai Kurdve kommer att
fortsétta att leda den operativa verksamheten som tidigare medan
Sten Holm kommer att kunna koncentrera sig pa fordonsansvaret.
Henrik har jobbat hart med foreskrifter och dokumentation for ett
nytt trafiktillstand som Transportstyrelsen krdver i samband med
byte av huvudman. Redan andra veckan i april 4r en transport
planerad av kungavagnen till utstallningen "Royal Trains” pa
Nederldandernas jarnvagsmuseum i Utrecht.

Vi kommer in i det nya verket med flaggan i topp. Besoksrekord
i bade Givle (45 440) och Angelholm (42 872) ir ett vackert
kvitto pa att vi bedriver en uppskattad verksamhet. Sjalvklart har
lagkonjunkturen haft stor inverkan. Méanga har stannat hemma
under sommaren nar vi har var hogsasong men da kan vi & andra
sidan konstatera att vi star oss val i konkurrensen med inhemska
besoksmal. Det kommer att bli viktigt att lyfta fram museiverk-
samhetens potential i Trafikverket. Behov och mdjligheter for
museet ar presenterade i utredningen Jarnvag i varldsklass men
det ar sjalvklart s att det inte &r den forsta fragan man kommer
att ta tag i. Vi maste ha tdlamod och skapa ett behov av fordnd-
ringar som leder till bade storre nytta for trafiksektorn och battre
forutsittningar for oss att fullfélja vart museiuppdrag. Mycket
lagligt hann samma utredare, Ann Louise Kemdal, &ven med att se
over Vigverkets museum och har nyligen presenterat utredningen
Vagval for vagmuseet.

ForJarnvagsmusei Vénners del finns ingen anledning till oro. Sve-
riges Jarnvagsmuseum kommer att finnas kvar liksom Vagverkets
museum, vilket dock av forklarliga skél méste byta namn och vad
passar béttre dn Sveriges Vagmuseum? Jag rekommenderar ett
besok pa museet i Pylonen i Borldnge i anslutning till VVagverkets
huvudkontor, som ocksa blir Trafikverkets, for ett besok i den
fina utstillningen. Det dr endast 6ppet vanlig kontorstid, vardagar
10-16, men det &r fri entré. ®
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Borje Thoursie 1921-2010

En varm, édmjuk och kunnig
nestor och vén till Sveriges
Jarnvigsmuseum érborta. Sjilv
kallade han sig for Huskatten
nar han kom med sina med-
delanden och egna iakttagelser
fran verksamheten. Borje kom
att tillbringa étskilliga timmar i
och vid museets utstillningar i
Gévle, bdde som spontankollega
till receptionspersonalen och
som extra attraktion och guide
for sérskilt nyfikna museibe-
sOkare. Har visade sig Borjes
fenomenala sociala forméga att
lésa av nér det var ratt att trada
in och beritta mer om det du inte visste att du villa veta. Just den
fantastiska formagan att berdtta - och det utifran ett till synes
outtdmligt forrdd av kunskap — har givit livslanga minnen hos
museibesokare, kollegor och vinner. Medlemmar i Jarnvagsmusei
véanner har ocksa genom arsboken SPAR kunnat avnjuta hans lika
malande formuleringskonst med det skrivna ordet.

Pa tal om meddelanden fran huskatten s& minns jag en skriftvax-
ling med det hos oss utomhus undanstallda, smalspariga, elloket
Herman Behrman. En morgon nar jag kom till kontoret s Iag ett
brev adresserat till CMus pa skrivbordet, undertecknat av nimnde
Herman. Han undrade om det fanns nagon plats inne i vdarmen
bland de andra museiloken for honom ocksa. Han var ju inte sa
stor och sa fros han sé forskrackligt. Jag svarade Herman artigt,
men lite undvikande, pa Borjes postadress, men denna fyndiga
framstillan ledde snart till att loket bade fick en yttre omvardnad
och en hedersplats i utstéllningen. Sddan var Borje. I stéllet for att
rya och gorma om hur fel det kunde vara med det ena eller andra
s& framforde han kloka och humoristiskt formulerade papekanden
som faktiskt var betydligt svarare att vérja sig emot 4n den vassaste
kritik. De kom heller inte sérskilt ofta och var vil underbyggda
sa de var snarare valkomna.

Borje hade ocksé en mer officiell betydelse for museet. Han var i
tjiinsten som baningenjor vid SJ till stora delar ansvarig fér mu-
seets nyetablering i den fore detta lokstationen pd Sorby Urfjall
i Gévle 1970. Han forstod tidigt att de budgeterade medlen inte
skulle réicka till men &ndé lyckades han klara av uppgiften inom
kostnadsramen utan att snéla in pa behoven. Mer berittade han
inte. Kanske kan man gissa att det snérdjdes ovanligt mycket den
inte alltfor snorika vintern 1969-70. Borje var museivén redan da,
innan vanforeningen fanns, och i samband med pensionen accep-
terade han en styrelsepost i den da unga Jarnvagsmusei vanner,
ett uppdrag han fortsatte med i 15 ar. I redaktionen for arsboken
SPAR bidrog han 4nda till och med den senaste rsboken 2009.

Vi saknar var kéra huskatt, &ven om det med aren blev alltmer
glesa kontakter. Samtidigt kan vi gladjas &t de minnen han lamnat
efter sig bade i vara medvetanden, i artiklar, i foto- och videodo-
kumentationer och som sagt i sjdlva museet. Tack Borje!

Robert Sj6o @

Ovanstaende bild p& Bérje Thoursie, ar tagen av Kjell Palén, vid en
guidning 17 juli 1992.
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Ett Stort tack

till alla medlemmar som i samband
med inbetalningarna av arsavgiften
skanker pengar till JvmV verk-
samhet. Stort som smatt ar lika
vilkommet!

JvmV styrelse

Digitalt arkiv
Jarnvéagsmusei Vanner har for Jarnvags-
museets rdkning planerat, installerat och
driftsatt ett digitalt arkiv.

Detta bestér av tva kabinett med hard-
diskar vilka dr placerade i olika byggnader
och forbundna via ett nitverk. I det ena
kabinettet finns den sa kallade mastern
och i det andra finns en sdkerhetskopia av
mastern. Arbetet med detta digitala arkiv
har gjorts av Nils-Erik Bjarlund och Rolf
Sten.

I arkivet kommer efterhand allt digita-
liserat material att 1aggas in. Detta medfor
att all hantering av CD och DVD:er pé sikt
kommer att upphora.

Jarnvagsmusei Vanner

Arsboken SPAR 2010

Fran och med 1 ar
kommer arsboken
SPAR att skickas ut
till medlemmarna re-
dan under mars/april
manad. Om leverans-
tiden fungerar sa har
du nu fatt arsboken 1
samma utskick som
detta nummer av Si-
dospar.

Paminnelse till er som annu
B inte har betalat

medlemsavgif-

ten Glom den

inte!

Arets medlem-

skort kommer att skickas ut tillsammans

med Sidospéar nummer 2.

Om ni behdver det tidigare, ta kontakt med

oss sa skickar vi det!

SPAR 2010

Rapport fran ett pagaende projekt

Arbetet med Jarnvdgsmusei Vinners
informationsmonter pagar for fullt. Det
har hittills lagts ned cirka 1000 timmar
ideell tid. Till det tillkommer den tid som
modellproduktion i Gévle har gjort. Detta
har sannerligen blivit ett stort projekt men
arbetet fortsitter med samma entusiasm.
Projektet har hela tiden utvecklats genom
att nya idéer har tillkommit, bland annat
kommer det att finnas ett D-lok kopplat
framfor vagnen CoS8cs. Flera kameror
kommer ocksa att anvédndas. Vi har ocksa
handikappanpassat montern.

Modellbyggandet fortsdtter. Hela under-
redet har renoverats och lackerats pa
vagnen. Ett flertal delar har nytillverkats
bland annat fattades ena dorren. Annars
ar malsattningen att modellen kommer att
aterstillas till det fantastiska skick den en
gang varit i, med s& mycket originaldelar
som ar mojligt. Platen i sidorna ar riktade
och haller nu pa att grundlackas. Efter
att gavlarna blir renoverade kommer den
rengjordaorginalinredningen att monteras
tillbaka.

Fortsattning pa sidan 14

Maria Loberg Olsson lagger ned manga arbetstimmar med att fardigstalla den 2 x 4
meter stora oljemalningen som bildar bakgrund i montern. Foto: Lennart Lundgren.
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JKRN\{.KGSMUSEI
VANNER
- en stivdfirening till Sveriges Jiirnviigsmuseum
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: infofvmv.se  Internel: www. jvmv.se

Dukan hjdlpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jarmn-
végshistoriska samlingarna som finns pd museet
genom att bli medlem i Jarnvigsmusei vinner
som dr en ideell forening vars medlemmar bl. a.
hjélper museet med renovering av gamla och nya
jarnvagsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap
vid olika arrangemang.

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

For ar 2010 &r &rsavgiften 260 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgiften kan betalas till
foreningens Bankgiro 5777-5561 eller Plusgiro
496 90 19-1. (Arsbok och medlemstidning ingér
inte i familjemedlemskapet)

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

SIDOSPAR
Nummer 1 - 2010, &rgang 7

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

© JvmV 2010 och respektive forfattare.
Redaktor: Rolf Sten. sidospar@jvmv.se
I redaktionen dven:
Goran Engstrom goran.engstrom@jvmv.se
UIf Diehl ulf.diehl@jvmv.se
ISNN 1653-4557

Nummer 2 2010 utkommer i juni
Presstopp 15 maj
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Tiduing frin Jaruvigsmused Vianer - sbdfereningen 6l Sveriges Jiravipamusenm

Omslagsbilden:

SJ A8 1808 (fore detta BJ H3s 112)
klargdrs i Amal, 19 februari 1968, infor
den stundande provkoérningen. Foto:
Bjorn Malmer.




Curt Fredén
Lindfors och Geijersdal

— stationer med smabanor i 6stra Varmland

Den virmlindska jarnvigshistorien har
lockat manga forfattare. En utmirkt
oversikt med utforlig litteraturforteck-
ning finnsredovisad av Svante Forsaeus
iboken ”Pa virmlidndsk rils. Jirnvigar
i Virmland under 150 ar.”

Bergslagarnas jarnvag (BJ) erholl konces-
sion ar 1871 for byggandet av jarnvig
mellan Goteborg och Falun. Delen Kil—
Daglosen—Filipstad dppnades for allmén
trafik 1 augusti 1876. Fran nyaret 1877 var
aven fortséttningen till Ludvika och Falun
Oppnad for allmén trafik. [ slutetav 1941 var
strackan Goteborg—Daglosen elektrifierad.
BIJ forstatligades 1 juli 1947.
Genomgaende persontdg mellan Falun
och Goteborg upphorde 31 maj 1970 och
ett flertal uppehall pa smastationerna lades
ned, bl.a. vid Lindfors. Uppehéllen vid
Geijersdal hade upphort 28 maj 1967. Bada
stationerna hade redan tidigare avbeman-
nats och nedklassats till motesplatser. Den
10 juni 1985 upphdrde motorvagnstrafiken

W over Lindfors ca 1940. Framfor BJs
station dr flaggan hissad. Bosjébanans
andpunkt lag soder om stationen vid gods-
magasinet som syns i bildens nederkant.
Mittemot detta ligger Blombackabrukets
godsmagasin. Byggnaden med det vita
taketi hoger bildkant ar Astorpstorvfabrik.
I bakgrunden ses tegelbruket med lergra-
varna. Foto: Samling Curt Fredén.

mellan Kil och Stélldalen. Fore nedliagg-
ningen hade delstrickan ldgst resande-
siffror av alla striackor i SJs ddvarande
affarsbanenit. Sporadisk persontrafik har
senare forekommit. Bandelen trafikeras
idag av godstag.

Smabanor

Fortransporternatill och fran normalspéret
anlades smabanor av skiftande slag bero-
ende pa vilken funktion de hade att fylla,
t.ex. jord- och skogsbruk. Av kostnadsskal
byggdes dessa med mindre sparvidd och
banstrackningen anpassades efter terrang-
forhallandena och de geologiska forutsatt-
ningarna. Sparen kunde anlaggas med sma
kurvradier och schaktningsarbetena blev
billigare &n for normalspar.

For transporten av den manuellt upp-
grivda och torkade stycketorven fran mos-
sen var tidigare jarnvagen den overlagset
bidsta transportformen. Det var givetvis
billigare och ldttare att ldgga ut ett enkelt
décauvillespér, 600 mm, &n att bygga en
grusvag pa det mjuka underlaget.

Branntorvproduktionen hade fran bor-
jan av 1900-talet och fram till ca 1950 en
stor betydelse for landets bransleforsorj-
ning. Genom energikrisen pa 1970-talet
med hdjda oljepriser dkade intresset ater
for energiutvinning ur torv. Betydande
méngder torv anvédnds ocksa som jord-
forbattringsmedel. Nutida torvutvinning
ar hogt mekaniserad och sker till storsta
delen utan rélsbundna fordon.

Den bla linjen
utvisar strack-
ningen pa indu-
stribanan ute pa
Astorpsmossen.

Den grona linjen
visar sodra delen
av industribanan
Lindfors - Blom-
backa.

Den roda linjen
visar Lindfors -
Bosjons Jarnvag,
LBB.

Utsnitt av topogra-
fiska kartan 11 D

Lindfors

Under ett tjugotal ar var Lindfors “jarn-
vagsknut” med tva sparvidder inom sta-
tionsomradet. De tre 600 mm banorna hade
ingen kontakt med varandra eller med BJ
utan skotte sina transporter pa egen hand.
Dessutom férekom en 600 mm bana inom
tegelbruksomradet Oster om stationen.
Tegeltillverkningen borjade 1930 och
lades ned 1956.

Astorpsmossen

Pé sddra sidan av Lindfors stationsomrade
anlades en torvfabrik ar 1922. Driften har
nedlagts och aterupptagits vid ett flertal
tillfallen. Fabriken hade ett 600 mm spar-
nit. Det var inte ovanligt att torvfabriker
drabbades av eldsvada. Sa har dven skett
med Astorpsfabriken. Den har brunnit och
ateruppbyggts tva ganger. Torvstrofabriken
lades ned 1971. Byggnader och rils ar

SO. (Tryckar 1969).
Skala 1:50 00. En
ruta =1 km.

WWW.jvmv.se
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Lind

fors 4 juni 1927. LBB lok nummer 2 "Lotta" med blandat tag, klart fér avgang mot

Bosjon. | bakgrunden "travershuset". Sparet till hoger ar BJ lastspar. Foto: Nybergska

samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

Resandetag 3191 ed eektriska métrvagnen X16 966 susar forbi Lindfors 7 mj 1982.

Taguppehallen slopades 31 maj 1970. Under godsmagasinets skarmtak var Blombacka-
brukets el-ackumulatorlok och en flakvagn uppstillda. Loket, vagnen och ett par hundra
meter rdls frdn torvbanan flyttades senare till hembygdsgarden i Molkom. Foto: Curt

Fredén.

borta. Banans utstrackning i mossen ar vél
synlig mellan torvgravarna.
Trallvagnarna drogs manuellt under
storre delen av driftstiden. Ar 1960 dver-
fordes till Lindfors ett bensinmotorlok pa
15 héstkrafter tillverkat 1942 av Berg &
Co. Mek. Verkstad i Lindesberg fran AB
Sddra Vi torvmossar i Smaland (norr om
Vimmerby) Torvstrofabrik. Loket 6vertogs
1971 av Hasselfors Bruks AB och fordes
till Ekebymossen vid Sébylund utanfor
Kumla. Dér skrotades det ar 1975.
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Lindfors—Blombacka

Industribana med sparvidden 600 mm,
langd 2,7 km. Banan, som 6ppnades 1915,
lag pa sodra sidan av Lindfors station och
gick till Blombacka bruk (Uddeholmsbo-
laget) som tillverkade jérntrad, stallinor,
spik m.m. For driften pa banan anvindes
ett el-ackumulatorlok. Banan lades ned i
mitten av 1950-talet. Driften vid bruket
avvecklades 1981. Banvallen ér till storre
delen gangbar och langs den kan man gora
"arkeologiska fynd” fran driftstiden. Den
siste lokforaren hette Aron Jonsson. Han
var ocksa ledare for brukets blasorkester.

WWW.jvmv.se

Lindfors station pa 1930-talet. LBB
"travershus" skymtar i fonden (jamfor
med bilden till vanster). Till vanster syns
Blombacka bruks godsmagasin med
portalkran for omlastning. Foto: Sveriges
Jarnvagsmuseum.

Forr var det vanligt att bruken hade egen
blasorkester.

Lindfors-Bosjons jarnvig, LBB
Skogsbana med sparvidden 600 mm,
langd 28 km. Banan och dess historia
dr omsorgsfullt beskriven av Staffan
Morling. Storre delen av banan anlades i
morénterridng, som stéllvis dr storblockig.
I gorligaste man undveks bergskérningar.
De forsta kilometerna préglades av fast,
rodaktig lera, s.k. Bergslagslera. Séder om
Visterrud nadde banan Brattforshedens
sand och grusavlagringar. Sista etappen av
det viagbygget gjordes mellan Mangshyt-
tan och Lindfors gard nédr rivningen var
klar. Séder om Visterrud hade LBB ett
kort stickspar till en egen grusgrop. Norr
om Visterrud gick banan genom négra
dyner som ingar i ett av Brattforshedens
naturreservat. Mellan Alsterns nordspets
(Paradissjon) och Forshyttan tvdrades ett
flackt sandomrade med karr.

Banan 0ppnades for provisorisk gods-
trafik 14 februari 1913, allmén godstrafik
30 dec. samma ar (officiellt 31 juli 1914).
Persontrafik pa egenrisk fran 1 mars 1914.
Banans ekonomi var aldrig stark och for-
anledde flera dgarbyten och trafikuppehall.
Efter en marklig rattstvist med atfoljande
konkurs lades banan ned och revs etappvis
med bdrjan fran Bosjon 1931. Banvallen
langs Bosjon byggdes omtill vig 1930 och
strackan mellan Visterrud och Mangshyt-
tan var ombyggd innan banan helt lades
ned. Sporadisk trafik for frakt av timmer
fran sydédnden av sjon Stor-Bockeln och
virke fran Lindfors gard till Lindfors for
omlastning forekom t.o.m. varen 1948.
Timret hade viaenrianna fran Lill-Bockeln



Geijersdal under BJ-tiden pa 1930-talet.
De bada smabanorna hade sin andpunkt
hitom stallverkshuset. Foto: Sune Nylén.

flottats 6ver den 3 km langa Storbockeln
med s.k. ankarspel, en upprepad proce-
dur med ankring av bat och framvevning
med lina av timmerslépet. Det behdvdes
mycken arbetskraft pa den tiden. Aret
efter var dven denna del av banan riven
och banvallen mellan Lindfors gérd och
Mangshyttan hade blivit viig. Atta av de
kvarvarande vagnarna lyftes 6ver bangér-
den till Blombackabrukets bana. Ovriga
vagnar och de bada angloken Petter och
Lotta skrotades.

Geijersdal

De bada bruksbanorna utgick fran vistra
delen av stationsomradet i Geijersdal och
gick motnorr 6ver delar av Brattforsheden
pa var sin sida om hyperitberget Gréashgj-
den. Banorna var inte samtida.
Stationsomradet 1ag pa en flack fastmarkso
av sand i sodra delen av Geijersdalsmos-
sen.

Brattforsheden ar en stor sand- och
grusavlagring, ett isalvsdelta, som har en
méngfald av former, vilka bildats under
olika forhallanden. Terrangformer som ar
praglade av inlandsisens avsmaltning ar
bl.a. deltaytorna, dsarna och dodisgroparna.
En viss omdaning genom landhdjningen
och klimatets paverkan har senare skett.
Vinden och det rinnande vattnet har erode-
rat landskapet och byggt nya landformer.
Spektakuldra sadana former &r hdga och
langa dyner samt djupa raviner. Hela
avlagringen ar ett omrade av riksintresse
for naturvarden och friluftslivet. Utover
dejianvégsarkeologiska sevardheternaoch
naturreservaten bor ndmnas ett bevarat
krigsflygfilt, som ligger en dryg kilometer
vister om banvallen till Angsagen. “Filt
16” &r numer ett kulturreservat.

I Geijersdalsmossen utgor flera dyner
(manar) markanta inslag i torvmarken. Vid
inlandsisens avsmaltning utgjorde omradet
en grund vik av ishavet. Dynerna bildades
successivt ndr landet hdjdes ur havet. Till
foljd av fuktigare och varmare klimat med
storre nederbord och hdgre medeltempe-
ratur inleddes en forsumpningsprocess for
drygt 6000 ar sedan och Geijersdalsmossen
bildades. Geijersdalsmossen ér ett natur-
reservat

Lungélven, som avvattnar Alstern, har
skuritned djuptide finkorniga sedimenten
som ligger mellan Brattforsheden i vaster
och ett berg- och morin omrade i 6ster. De
finkorniga sedimenten utgdrs av silt och
siltig sand. Jordarten silt &r en sammanfat-

tande bendmning av jordarterna finmo och
mjéla. Silten &r den jordart som suger upp
mest vatten pa ett dygn och har dessutom
formagan att halla kvar stora mangder vat-
ten. Siltiga jordarter rakar lattiflytning nar
de ar vattenméttade. De &r darfor tjal- och
skredfarliga.

Allteftersom alven eroderade sig nedét
till underliggande fastmark (morén) utbil-
dadesravinsystemisedimenten. Processen
borjade sé snart sedimentplatan hojts ut
Ravinerna har sméa upptagningsomraden
for ytvatten och de har uppstatt genom
grundvattenldckage. Klimatet kan &ven ha
variten verksam faktor for ravinbildningen.
Ravinomradet i Lungélvens dalgang r ett
naturreservat.

Geijersdal-Angsigen

Brattfors AB byggde redan 1885 en 4 km
lang héstbana fran Geijersdal till sin angsag
vid Alsterbodarna vid Alsterns sydspets.
Sparvidden var troligen 643 mm. Fran
vagkroken fore vagkorsningen med BJ kan
den smala och tallbevéxta banvallen foljas
upp till och 6ver den flacka Brattforshe-
den ldngs vistra kanten av Gréashojden.
Pé sluttningen ned till Alstern var banan
S-formad. Underlaget langs ndstan hela
banstrackningen utgjordes av grusig sand,
ndrmast Geijersdal av torv.

Gron linje utvi- F=
sar strackningen |
Geijersdal - ang- 9| uto /41
sagen. AN

Rod linje utvi- ;
sar strackning- i
en Geijersdal 3 1§
- Brattfors. '

Jarnvagarna kring 40
Geijersdalsomra- &7
det. Pa den topo-

grafiska kartan 11

D Munkfors SO.

Skala 1:50 000. 1

ruta = 1 km. 10
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Histarna drog enkla trallor till banans
hogstadel, varefter de rullade till banénden
med handbromsning. Deltaytan &dr ganska
plan varfor banvallen kan ha anlagts med
en liten lutningsgradient.

Angségen 1ag pa kanten av deltaytan
invid nuvarande vdg 63. Tillhdrande
bostdder byggdes i svackan till en vik av
Alstern. Beroende pésluttningsgradienten
nedtill Alstern nddde banan stranden/kajen
ett par hundra meter norr om svackan. Till
Alstern fraktades malm for sjotransporttill

artahyttan, fran dngsagen huvudsakligen

Y n

U7
Brattfors
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Brattfors hytta sedd fran andra hallet, jamfort med bilden ovan. Foto: vykort.

sagat virke till Lindfors for vidare trans-
port med BJ. En dngbat med tillhdrande
lastpram anvéandes for transporterna pa
Alstern och for timmersldp. Enligt Rollof
skall vraket av angbéten ligga pa bottnen
vid Pardix. Uppgiften har inte kunnat ve-
rifieras. Vraket av prdmen kan ses under
vattenytan vid sddra strandkanten intill
Angsagens parkeringsplats. Lings vikens
strand kan man under vattnet dven skénja
delar av en stenkista, som kan ha varit
fundament till en kaj, timmerstockar och
andra rester fran dngsagstiden. Banan revs
i etapper 1896—1902 sedan sagen brunnit.
En del av ralsen anvandes till sidosparen
i Brattfors. Ovrig rils sildes 1904 for 3
224kr och 60 ore.

Utglesning av skogen goratt banvallen
arval synlig pasluttningen ned till Alstern.
Utforlig information om Angsigen och
banan finns vid rastplatsen invid Alstern.

Geijersdal-Brattfors.
Industri- och timmerbana med sparvidden
750 (742) mm, langd 8 km, till Brattfors-
hyttans masugn (Uddeholmsbolaget),
Oppnad for trafik 1902. Banan fortsatte
nagon kilometer norrut till en sg vid en
damm i Lungélven.
Anlédggningskostnaden blev 51294kr och
16 6re exKlusive rullande materiel.
Banan byggdes med fa kurvor ochblev
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darfor inte anpassad till det bésta under-
laget. Sodra delen av banan gick genom
kérr- och sandomraden. Dér torven var
ett par meter maktig byggdes kavelbroar
som underbyggnad till banvallen. Pa en
risbadd placerades langtimmer och vin-
kelrdtt mot detta lades tvartimmer (kav-
lar). Vid Hultmossen skar banan igenom
nagra meterhoga dyner och kom sedan ut
pa en sandplata. De sista kilometerna till
Brattfors grinsade banan till Lungilvens
ravinlandskap. De storstaravinernainarhe-
tenav banan, Djupa dalen och Kampdalen,
ar 20-25 m djupa och 1200 m resp. 700
m langa. De djupa ravinerna ger upphov
till ett lokalklimat som gynnar flora och
fauna.

Masugnen blastes ner 1920 och Udde-
holmsbolaget anvénde dérefter banan for
virkestransporter fram till nedlaggningen.
For driften anvandes ett anglok. En
motordressin fanns som mest anvéndes
for posttransport. Trots att banan aldrig
Oppnades for persontrafik fanns det en
liten tvaaxlig personvagn som vid behov
kopplades till taget. P4 bada sidor om
banan fanns sma gardar vid Grashéjden
och Dalbotorp. Dér banan korsade stigen
mellan dessa kunde trafikuppehall goras.
“Hallplatsen” kallades av lokalbefolk-
ningen for Puffelbo, ett synnerligen ono-
matopoetiskt (ljudhdrmande) namn. Nagon
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Brattfors hytta 1910. Till héger om lok-
stallet syns personvagnskorgen. Foto:
Olander, samling Jernkontoret.

sarskild anordning for pastigning behdvdes
inte eftersom insteget till personvagnen
var lagt. Aven om resan skedde pa egen
risk sé betydde den mycket for lattillgéing-
ligheten till frimst tdtorten Brattfors. I
och kring Geijersdalsmossen finns hoga
dyner och av de boende i Dalbotorp och
Grishojden utnyttjades dynerna for en latt
framkomlig stig pa torr mark. Stigen &r
fortfarande synlig pé norra sidan av den
lilla backen fran mossen mot Dalbotorp.
Fortséttningen av stigen mot Gréshojden
ar en vandringsled.

Banan lades ned 1932 och revs 1935.
Syllarsom fanns kvariborjanav 1950-talet
anvindes som ved vid Angarna. Banans
strickning mellan Angarna och fram till
riksvag 63 &r vl synlig och utnyttjas till
viss del som vandringsled. ®

Killor

Muntlig information av Bertil Johansson, Orebro,
och Hans Richardsson, Lerum.

Styrelseprotokoll Brattfors AB.
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Marten Dunér

AB Trafikrestauranger — vad doéljer sig bakom namnet?

1856 — 1909

Privata entreprendrer har kontrakt med
Kungliga Jarnvigsstyrelsen, bade vad
géller restauration pa stationerna och sa
smaningom ocksa ombord pa tagen (fran
den 25 maj 1897). Varje entreprendr ope-
rerar under eget namn.

1909 — 1938

Under 1902 har Svenska Turisttrafikfor-
bundet bildats, en organisation som har
till uppgift att ’frimja utvecklingen av
resandetrafik inom Sverige.” Framforallt
handlar det om att arbeta med upplysning
om Sverige i utlandet och pa sé sétt vicka
intresse for turism i landet. Intressenter i
organisationen ar Kungl Maj:t, Utrikesde-
partementet och Kungliga Jarnvagsstyrel-
sen. Som medlemmar kan t ex kommuner,
hotell, turistorganisationer, trafikforvalt-
ningar men &ven enskilda personer soka
intrade.

Tyvérr &r ingen av intressenterna eller
medlemmarna intresserad av att bidra
med nagra stérre summor pengar, varfor
verksamheten for en tynande tillvaro trots
det vdllovliga syftet. 1907 kldcks sd en idé
for att organisationen ska fa ekonomi pa
verksamheten. Man later bilda ett dotterbo-
lagtill Turisttrafikférbundet: Turisttrafik-
forbundets Restaurangaktiebolag (TR)
somtar dver all restaurangverksamhetsom
bedrivs hos SJ. Samtliga privata entrepre-
ndrer ségs upp per den 31 december 1908
och det nya bolaget tar 6ver verksamheten
from den 1 januari 1909.

Istyrelsen for detnybildade bolaget sitter—i
majoritet — representanter for Turisttrafik-
forbundet och—iminoritet—representanter
for Statens Jarnvagar. Aktierna i bolaget
ar fordelade sa, att 3000 preferensaktier —
med en rdst per aktie — finns i privat dgo,
medan 750 stamaktier—med fyrardster per
aktie — finns 1 Turisttrafikforbundets dgo.
Statens Jarnvagar ar alltsa inte aktiedgare
ibolaget och har salunda ingen rostratt pa
bolagsstamman.

SJs enda inkomst fran verksamheten ar
det arrende som bolaget betalar for loka-
lerna — rullande, flytande och stationéra.
Utdelningen pa aktierna tillfaller pa intet
satt SJ.

Mellanédren 1927 och 1935 gorrestaurang-
bolaget mycket goda affarer. Det resulterar
i en aktieutdelning pa 30000 kr till de
privata aktiedgarna, 7500 kr till Turist-
trafikforbundet samt dessutom ett bidrag
om 60000 kr till Turisttrafikférbundets
turistdragande verksamhet.

Bilden ovan: Stockholm Central p& 1930-talet. Fournering av restaurangvagnarna pagar.
Bilden nedan: 1950-talet, interiérbild fran en av Dollartagets restaurangvagnar. Foto:
Sveriges Jarnvagsmuseum.

"

Dessa forhallande foranleder riksdagens
forsamlade revisorer att 1934 inleda en
granskning av verksamheten, dd man anser
att SJ far st for en alldeles for stor del av
verksamheten. Efter ménga och langa dis-
kussioner, bl a i Riksdagen, atar sig SJ att
bildaettegetrestaurangaktiebolag. Namnet
blir Aktiebolaget Trafikrestauranger
(TR). Kontraktet med Turisttrafikforbun-
dets Restaurangaktiebolag ségs upp till

WWW.jvmv.se

den 31 december 1938. Detnya bolaget tar
over personal, lokaler, utrustning mm och

Logotype fran annons 1942
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Logotype fran annons 1948

verksamheten startar den 1 januari 1939.

1939 - 2000

AB Trafikrestauranger, dotterbolag till SJ,
bedriver verksamheten som det tidigare
bolaget gjort under sina knappt 30 ar. All
verksamhet &r samlade under namnet Tra-
fikrestauranger eller TR. Det &r de lokala
restaurangerna som ansvarar for furnering
och bemanning av de tdg som passerar
orten. Tagverksamheten vixer dock undan
for undan, och i slutet av 1960-talet borjar
TR planera for att lata tagverksamheten
bli en egen division inom bolaget. 1969
star den nya Vagnbasen klar i Stockholm.
Verksamheterna skiljs &r. Tagverksamhe-
ten blir TR-service for allménheten. Res-
taurangernamarknadsfors under respektive
namn. Namnet TR hamnar mer och mer i
bakgrunden.

I slutet av 1980-talet uppstar en intern
diskussion inom TR om man ska forsoka
forbattra det skamfilade rykte som namnet
TR-service har, genom att byta namn pa
divisionen. Det nya namnet blir Service
pa Tédg. Namnbytet genomfors den 6
december 1990. Trots namnbytet nar man
inte det resultat man 6nskade. Dessutom
skapar det nya namnet stor forvirring
inom SJ och hos allménheten. Giller det
all service pa tag? Fran biljettklippning,
stddning till mat och dryck? Namnet Ser-
vice pa Tag anvands mindre och mindre. |
mitten av 1990-talet har det dott sotddden
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och anvinds inte langre. Radioanropet for
furneringstruckarna blir helt enkelt *"TR’.
Dessutom har ju X2000 introducerats
och vixt med rekordfart. Dér arbetar TR-
personalen under namnet X2000 eller SJ.
Nagot behov av eget namn pa verksamhe-
ten finns inte langre.

Under slutet 1990-talet borjar rykten tala
om att SJ vill sélja TR. Men forséljningen
genomfors trots allt inte forran ar 2000
nér planerna for en bolagisering av SJ har
kommit s Iangt att man ser att den kom-
mer att ske under hésten 2000.

Den 22 april 2000 skrivs kdpeavtalet under
och TR upphor att vara ett dotterbolag till
SJ. Den nya agaren ar Compass Group,
en enorm internationell koncern med séte
i London. TR inlemmas i den svenska
verksamhetenunder namnet Scandinavian
Service Partner eller SSP. Det nya nam-
net borjar anviandas den 1 oktober 2000.
Verksamheten pagar som tidigare.

2000 — 2004

Under resten av 2000 och hela 2001 pa-
gér verksamheten inom ’gamla TR’ som
vanligt. De stationdra restaurangerna blir
dock mer och mer SSP. De marknadsfors
dock fortfarande under sina egna namn.
Med tagverksamheten hénder inte mycket.
Man bemannar fortfarande verksamheten
ombord at SJ och lastar och lossar varor.
Nu under namnet SSP.

I borjan av 2002 visar det sig dock att
Compass Group smider vissa planer for den
gamla catering- och ombordverksamheten
fran TR. Man har under en léngre tid haft
Ogonen pa en tagcateringoperatdr i Europa
under namnet Rail Gourmet. Rail Gour-
met, RG, &r dotterbolag till flygcatering-
foretaget Gate Gourmet, som i sin tur r
dotterbolagtill det schweiziskaflygbolaget
Swissair. Under 2002 géar Swissair i kon-
kurs och ur konkursboet kdper Compass
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Restaurangvagn Ro3. Arrangerad bild
i samband med reklamfotografering 23
maj 1955. Foto: Seved Walther, Sveriges
Jarnvagsmuseum.

Group bolaget Rail Gourmet.

Samtidigt h&nder det saker i Sverige. SJ
har kommit langt med sin bolagisering.
Planerna pa att Gverta all verksamhet
ombord offentliggérs i slutet av juli
2003. Da har Compass Group beslutat
att tadgverksamheten fran ’gamla TR’
ska bli ett eget bolag under namnet Rail
Gourmet Sverige AB eller RG kort och
gott. Det svenska bolaget ska ingé i Rail
Gourmet International med séte i Ziirich.
Agandet ligger fortfarande hos Compass
Group i London. Det svenska bolaget
borjar operera under det nya namnet den
1 oktober 2003. Da har SJ redan sagt upp
avtalen om ombordbemanningen. Den 1
januari 2004 tar SJ tillbaka bemanningen
i1 klass pd X2000 och den 4 april 2004 tar
man tillbaka resten av bemanningen, dvs
Ovriga tag inklusive Bistrobemanningen
pa X2000. Kvar for Rail Gourmet blir att
leverera mat och dryck till tdgen.

Under 2004 upphandlar SJ cateringtjéns-
ten. Tyvérr forlorar Rail Gourmet den till
LSG Sky Chefs, Lufthansa Service Gesell-
schaft, ett dotterbolagtill tyska flygbolaget
Lufthansa. Tagen bemannas nu fulltav SJ
och LSG levererar.

Rail Gourmet Sverige AB upphoér med
verksamheten den 31 december 2004.
Serveringarna pé& stationerna har helt
och héllet blivit SSPs enheter under egna
namn. AB Trafikrestauranger har upphort
att existera. &

TR-annons 1948

RESANS MAL

INTAGAS MED FORDEL |

Restaurangvagnarna

ELLER | VARA
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Nagra tag for 50 ar sedan

Nérman for 50 ar sedan reste med tag till Stréang-
nis kom tigen fran Akers Styckebruk och kunde
seutsomhirpa fotot (till hoger) fran vintern 1960.
Tagsammansittning Ha-lok, tva boggievagnar
(BFo5 och Bo13) och en tvaaxlig vagn (B3d).
Nagra ar tidigare hade boggievagnarna varit
direktvagnartill/fran Stockholm flera ganger om
dagen, men 1960 fick resenirerna byta i Akers
Styckebruk med undantag av en forbindelse till
Strangnds 17.34 l6rdagar och fran Stringnis
sondagar kl 19.00.

Passar dven pa att visa nagra foton pa nagra

andra persontdg pé linjen Akers Styckebruk — :

Strangnas, vilka ar tagna vid Ulvhall i Strangnas
stads utkanter ar 1961. Det ar forst tag B 3003
fran Mariefred (06.48) till Stringnds (07.25).
Det var ett skoltdg, vilket gick vardagar. Taget
medforde frin Akers Styckebruk tvé styckegods-
vagnar. Dessa kom fran Stockholm och véxlingen
krivde ett uppehall i Akers Styckebruk pa sju
minuter. Det kan namnas att personvagnarna
lamnade Strangnés i tag P 358 k1 11.30 i tag till
Skebokvarn. Nagra ar tidigare hade detta tag
fortsatt till Norrkdping.

Detandratéget, som ar taget pd sammastille,

artag P350 fran Strangnés (07.26) till Skebokvarn =

(08.57). Taget bytte nummer till P 383 i Akers
Styckebruk och det gick vardagar. Det véinde i
Skebokvarn och kom éter till Strangnés k1 11.25.
Industrinibakgrunden dr en betongelementfabrik

dgd av A-Betong (i dag Skanska Prefab) anlagd ——

1959. Fabriken hade anslutande industrispar och
flera egna lok.

Text & Foto: Bo Gyllenberg

arnvigens
gyj.l__nvs.

arium for inspiration och kunskap

Den 22 oktober forra éret genomfordes
Jarnvédgens kvinnor — seminarium for
kunskap och inspiration pa Sveriges Jarn-
vigsmuseum i Gévle.

Sammanlagt 34 deltagare var anmalda,
fem foreldsare var inbjudna varav en fick
forhinder p.g.a. sjukdom.

Robert Sjoo, chef for Sveriges Jarn-
vigsmuseum, hélsade alla vilkomna och

lamnade ordet dver till Minoo Akhtarzand
(Gd Banverket), som invigningstalade.
Efter hennes tal presenterade semina-
riets moderator Lars Berggrund (Ordf. for
Sveriges Jarnviagsmuseums Museirad) se-
minariets forsta foreldsare: Helena Wojtc-
zak fran Hastings i England. Hon beréttade
om brittiska kvinnors arbete vid jarnvigen
fran 1830 till nutid. Ar 2005 gav hon uten
bok som heter Railwaywomen — Betrayal
& Triumph in the Workplace. Helena har

10

ett forflutet inom jarnvdgen som British
Rails forsta kvinnliga konduktor ar 1978.
Precis som i Sverige var det i arbeten som
grindvakter och telegrafister som man hit-
tade de forstaengelska jarnvégskvinnorna.
Ett undantag &r en kvinna som Helena har
hittat i sin forskning som arbetade som ral-
lare. Det var Elizabeth Ann Holman som
utkladd till man arbetade sida vid sida med
andra méin som rallare vid byggandet av
Great Western Railway.
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Helena Wojtczak tillsammans med museets
projektledare Christina Engstrom.

Precis som i Sverige drojde det till 1960-
1970-1980-talet innan kvinnor pa finns pa
befattningar inom jarnvagen som man kan
betrakta som icke traditionella. Grindvak-
ter, kontorsgoéromal och stadning dr exem-
pel pa befattningar dar man kunde hitta
kvinnor. Under forsta och andra varlds-
kriget blev ménnen inkallade i krigstjénst
och Helena visade exempel pa de arbeten
som de brittiska kvinnorna utférde under
dessa krig. Det var i stort sett inget arbete
som ansags opassande for kvinnor, nar det
blev fred blev de uppsagda.

Ann-Sofie Ohlanders foreldsning tog upp
vilka mojligheter kvinnor, ogifta och gifta,
har haft i det offentliga genom tiderna. I
och med hennes foreldsning fick semina-
riedeltagaren en bakgrund for att kunna
forsta utvecklingen for de kvinnor som
tog tjanst vid jarnvéagen. >
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Overtalighet

Pl x

En stor méngd, fore detta, litt Gs-, Gsh-,
Gm- och Gmh-vagnar moderniserades
under 1950- och 1960-talen med storre ax-
elavstand, 5 m, och helgjutna lagergafflar,
nya storre fjadrar, andra grovre axlar samt
nya buffertar for att 6ka lastforméagan och
hoja hastigheten till SJ standard for denna
typ av vagnar. Detta trots att efterfragan
av dessa mindre vagnar sedan l&nge hade
borjat minska och man i manga transport-
avtal medgav att 2 st av dessa erhélls till
samma pris som en storre litt G, Ge, Gr
eller Gbls eller motsvarande.

Manga vagnar blev darfor overtaliga
och stélldes dérfor upp i bl.a. Hallsta
grusgrop fran mitten av 1960-talet och

Bilden visar Hallsta grusgrop 22 aﬁgusti 1970. Foto: Joran Johansson.

framéat i vantan pa tillstand att fa skrotas.
Vagnarna var inte slopade utan ansags
vara trafikvagnar, men underhélls inte,
och medrdknades i vagnavrédkningen med
TGOJ nérdet géllde antalet vagnarav olika
typer och kapacitet som koordinationsavta-
let foreskrev. Koordinationsavtalet gjorde
att de fick std i manga ar i bl.a. Hallsta,
Valskog och Eskilstuna. Framst var det
litt Gs-vagnar samt trdpersonvagnar och
dven post och resgodsvagnar som stélldes
upp. Dessutom stélldes ett antal fd tjanste-
vagnar upp pé olika mindre anvanda spar.
Alla dessa vagnar var alltsa uppstallde for
skrotning, dvs ingen mera trafik for dessa
vagnar.

Overtaliga malmvagnar stilldes upp i
Oxeldsund, Gringesbergs Malmbangérd
och vid Eskilstuna verkstad i véntan pa
skrotning, dock reglerades dessa senare
ej av koordinationsavtalet.

Kommunerna var inte blida dver att
TGOJ stéllde upp vagnar som var skrot-
fardiga att forfalla och vara en anskramlig
syn for ndrboende och besdkare. Denna
synsom fotot visar Gver vagnarnai Hallsta
grusgrop, var en vanlig syn i Héllsta och
Valskog under 1960- och 70-talen. Véder
och vind samt ungars lek gjorde att vag-
narna sag allt samre ut med tiden.

Christer Fredriksson feoat

b Ingela Ostlund berittade om det bok-
projekt hon haller pAmed som skaresultera
i en biografi om Wilhelmina Skogh. Den
kommande boken har fatt titeln Wilhelmina
Skogh — en entreprendr av det “svagare
konet”. Denna starka kvinna, som mal-
medvetet och med stora krav pa disciplin
pa sina anstillda, startade och drev flera
jarnvagshotell och jarnvagsrestauranger.
Kronan pa verket for hennes karriér var
vil hennes overtagande av Grand Hotel
da hon 1902 utsags som VD for det kinda
hotellet. Under dren 1908-1910 uppforde
hon VillaForesta, en gigantisk privatbostad
i form av en borg dir Wilhelmina tankte
tillbringa sina ar pa dldre dagar. Sa blev
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det inte, hennes karriér slutade av olika
orsaker ganska tragiskt i undanskymdhet
och ett formodat sjalvmord ar 1926.
Nasta foreldsare var Hjordis Matti med
ett forflutet pa 1950-talet som platsvakt vid
Rensjons station som ligger utmed Malm-
banan. Vid mittenav 1990-talet fram till sin
pension var Hjordis anstalld pa Sveriges
Jarnvigsmuseum i Givle. Ar 1996 skrev
honenartikel i Jarnvagsmusei Vanners ars-
bok SPAR om Jiarnviigens kvinnor. Artikeln
kom till efter arbetet med en utstéllning
om just Jarnvéagens kvinnor som visades
pd Sveriges Jarnvagsmuseum i1 Gévle.
Under arbetet med utstéllningen mirkte
hon vad svart det var att hitta kvinnorna
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i arkiven bade vad det giller dokument
och fotografier. Hennes artikel dr den enda
som har gjort ett forsok att samla fakta och
information om de kvinnor som i olika
roller tjanstgjort vid jarnvdgen fran 1856
da de forsta jarnvagarna 6ppnade. Hjordis
berittade ocksd om ett bokprojekt som hon
har varit med om. Boken heter Livet langs
linjen — Minnen och ménniskodden lédngs
Malmbanan 1930 — 1970. Fran arbetet
med boken berittade Hjordis om olika
manniskoéden utmed Malmbanan som
projektet har kommit i kontakt med.

For att sammanfatta intrycket efter
seminariet uppnaddes de mal som satts upp

Fortsattning pa sidan 15
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De forsta loken pa KHJ, en omvardering?

Hittills har namnen pa loken forvantats
vara nyckeln till deras ursprung. I ned-
anstaende utredning far andra uppgifter
dominera.

Bakgrund

I Spér 2000 har Christer Fredriksson
publicerat en mangd notiser, som ror
héndelser med anknytning till KHJ. Dess-
utom finns ett antal bilagor i form av PM
eller brev. Nér jag hade lést detta material
nagra ganger, forstod jag att materialet
maste systematiseras i nagon form. For
att bringa reda skrev jag in notiserna i ett
enkelt registerprogram, med uppgift om
datum, namn och notisinnehall. Vad som
framtradde var en ganska tydlig, men inte
sé detaljerad bild avlokbestandet vid KHJ.
Ett misstag var att det forsta loket gavs
namnet Forstlingen (p.g.a. den laga vik-
ten), vilket gav till resultat, att tidpunkten
for goteborgslokets ankomst, blev okédnd.
Detta misstag forklarar varfér aven jag i
min artikel i Sidospar 3/2008 ansag, att
Wilson var Burges lok fran Goéteborg.
Redogorelsen nedan ar resultatet av denna
bearbetning samt inhdmtande av uppgifter
om engelska lok frdn 1850-talet.

Men forst nagra reflektioner 6ver de for-
hallanden, som radde vid KHJ, under aren
1854 — 1857.

KHJ och direktionerna

Tanken var att entreprendren George Burge
skulle anskaffa den nédvéndiga rullande
materielen till jarnvagen, men hans skilj-
ande frdnuppdraget betydde att den engel-
skadirektionen 6vertog ansvaret for detta.
Den engelska direktionen saknade sakert
vissa insikter om svenska forhallanden,
men hade i gengdld goda kunskaper om
brittisk jarnvagsindustri. Problemen for
KHIJ hade troligtvis blivit &nnu storre om
denna utlandska kompetens saknats.

Nér Burge avskedats blev det alltsa den
engelska direktionens uppgift att snabbt
finna en 16sning pa det skriande behovetav
lok. Ettav Burges lok stod i Géteborg, men
det 6vriga behovet 16stes genom inkdp av
begagnade lok. Tullfrihet for inforsel soktes
for sex lok under 1855, men endast fem lok
importerades fran England detta &r.

Namnen

I Yngve Holmgrens artiklar i Jarnvags-
teknik frdn 1964 laggs storsta mddan
pa att ordna namnen samt att ge rimliga
kopplingar mellan ursprungliga namn och
senare. Forutom namnuppgifter saknades
information om loken. Tva namn, Little
England och Kurir(Courier), knéts till
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kanda lok i England, men for évriga lok
var baranamnen kidnda. Nar Yngve Holm-
gren fann ett PM fran Munktell till VoV,
blev konturerna lite skarpare och loken
Oscar, Wilson, No 54 och Kurir, fanns nu
beskrivna om dn 6versiktligt. 1tva artiklar
iJarnvigsteknik 1974, redogor han for sina
upptickter och avfardar att Kurir skulle
ha varit f.d. LNWR Courier. UIf Diehl
vicker i Spar 2003 tanken att loket Wilson
kan ha fatt sitt namn efter sin tillverkare.
Aven om man inte bér marka ord, sd kdinns
namnens harda historiska knytning till
loken dnnu svagare, om man beaktar att
A.E. von Rosen skriver ” Bolaget &ger ett
... Locomotif, Little England kalladt” i
sitt svar pa Grills och Munktells PM. Om
vi accepterar att namnen i de flesta fall
utgor en osédker koppling till en tidigare
tjdnst i Storbritannien, s& okar pétagligt
mojligheterna att beskriva de olika loken
utifran uppgifterna i Spar 2000.

Ett lok har sin bendmning kvar och det ar
No 54 eftersom inget av de andra loken
hade nummer. Dessutom har Yngve Holm-
gren uppgifter om att loket var markt 54
(alt. 1854). Behovet av namnskyltar pa de
begagnade loken var obefintligt, eftersom
de avvek mycket tydligt frdn varandra.
Aven om jag kommer att hiivda att Kurir
och Little England var i huvudsak av
samma typ, kan man utga ifran att de var
latt atskiljbara.

Kaillkritik och brist pa material

Jag har accepterat trovirdigheten hos de
maénniskor, som var med nér det hdnde. M.
A. Grill och Theofron Munktell har under-
tecknat ett PM till Kongl. Styrelsen for
Allménna Wég och Vattenbyggnader. Detta
dokumentar heltavgdrande, menp.g.a. syf-
tet &r informationen om de enskilda loken
olika omfattande. Lok som p.g.a. storlek
ellerskick inte anses uppfyllakraven berdrs
i andra avseenden dversiktligt. | samman-
fattningen ndmn att tre lok (Oscar, Wilson
och Kurir) kan anvéndas for persontrafik.
Loket Little England omnamns varken i
sammanfattningen eller i beskrivningen
av de enskilda loken, eftersom det flyttats
fran Orebro till Alsing.

Loken ankomna under 1855

Flera samstimmiga uppgifter finns i notis-
samlingen, som uppger att sex lok ankom
till jarnvégen under 1855 och namnen pa
dessadrocksé kidnda. Daremot ér det oklart
ivilken ordning de levererats. 16/6 stir det
fyrastorre lokomotiv fardiga i England for
bolagets rikning. Det femte loket ar 4nnu
inte fardigt eller ocksé har den engelska
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direktionen annu inte har funnit ett femte
lok, som ar lampligt for jarnvéagen. Fran
augusti till oktober skeppas de fran England
till Sverige. Det lok, som kom till Skebéck
14/6 1855, maste vara Burges lok, som hade
kommit till Géteborg redan 1854.

I den grafiska framstéllningen nedan,
framgar tidpunkter och forkortade notiser
avseende ankomster.

De enskilda loken, som kom 1855
Burges lok = Wasp

2/4 1853 ansoker den svenska direktionen
om tullfri inforsel av tva lok med 14 tums
cylindrar och kostnaden skulle uppgé till £
1000 perstyck. Lokenblev inte levererade
under 1853 p.g.a. for sen bestéllning. For
dvrigt, se ovan.

14/6 aterfinns foljande notis i Nerikes Al-
lehanda, vilken éter kan aterges da den i
allt vasentligt aterger vad som hant med
Burges lok:

”Hosten 1854 ankom det forsta lokomo-
tivet fran England till Goteborg dar det
dvervintrade. Nar isarna 6vervunnos togs
det till Stockholm och i onsdags den 13/6,
med angskonerten Nerike till Skebéck
Det ar ovanligt latt och lar ej vdga mer
an omkring 40 skeppund, men &dr ocksa
ej egentligen berdknat att anvindas for
transport av passagerare och waror utan
hufvudsakligen afsedt att anvandas sasom
"hjelp-lokomotiv’for jernvégsarbetets un-
derlattande. I nodfall kan det dock dfwen
begagnas for forstndmnda dndamal, ehuru
det naturligtvis ej han draga sdrdeles be-
tydlig trang. Detta mindre lokomotiv, som
dock &r 22 fot 1angt, dr visserligen ej sér-
deles betydande, men dess hitkomst méste
dock vara glad tidning for enhvar”

14/7 gor loket sin forsta resa upp till
Orebro och under augusti finns en notis
om att loket "arbetar duktigt och gor allt
langre resor utat linjen”, men redan 29/11
intriffar olyckan. ”Ett mindre men nytt
och prydligt lokomotiv, bendmnt Wasp
(Geting), fick nemligen sin panna spriangd
ochblefderigenom naturligtvis fullkomligt
obrukbart och ndstan totalt forstort.” Under
januari till april finns det noteringar om att
loket stod pa verkstad och ddrefter upphor
alla noteringar om loket.

Vad talar for att ovanstaende noteringar
avser Wasp?

1. Priset. 1 000 pund utgér mindre an
halva priset for ett av loken fran Fairbairn
och bekriéftar att det ror sig om ett litet
och latt lok. Materialkostnaden utgjorde
en betydande del av totalpriset.

2. Vikten. ”lar ej vdga mer an 40 skep-
pund (6,8 ton)” Den laga vikten utgjordes
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troligen av "kollits” vikt, alltsd tomvikt
och delvis nedmonterat. Lokets vikt i
tjanst skulle anda knappast overstiga 10
ton. En sa 1&g vikt fordelad pa tre axlar
skulle medféra en for 1ag adhesionsvikt i
forhallande till 14 tums cylindrar.

3. Litet lok. Trots att de, som beskriver
loket, saknarreferenser och troligtvis aldrig
tidigare sett lok i1 verkligheten, beskrivs
det som litet. Alla de lok som anlénder
senare, aven Little England beskrivs som
relativt betydande. Om ett sé litet lok hade
inspekterats av Munktell sommaren 1856,
hade han papekat det.

Troligtvis var Wasp ett litet byggnadslok
med axelfoljd B-2. Aven med en tjinste-
vikt hos loket av under 10 ton skulle loket
kunna ha dimensioner (ungefarligt) 14x16
tum, drivhjul 3% - 4 fot. Troligtvis roérde
det sig om ett "long boiler” lok med ett
axelavstand pa 7 — 8 fot (2,1 — 2,4 meter).
En fraga for framtida forskning bor bli att
undersdka Burge lokinnehav vid tiden och
daspecielltloktillverkade 1853 foratt finna
systerloket, som bor ha funnits.

Little England

En intressant beskrivning av loktypen
finns i boken ”The Evolution of the Steam
Locomotive” av G.A. Sekon, utgiven 1899,
déar forfattaren kallar loktypen ”Little
Englanders” . Loktypen tycks ha varit
mycket omtalad och om KHJ inkopte ett
lok av denna typ, vore det inte forvanade
om den engelska personalen “kallade”
loket Little England, dven om det saknade
namnskylt.

Lokets historia hos KHJ:
Loketomtalades forsta gangen21/111855:
hvilket forut warit anvandt pa jarnvégen i
grannskapet af Orebro, har sjéledes anlént
till Arboga ... Det sdges wiga icke min-
dre &n 100 skeppund (17 ton)” och 29/11
Vistmanlands Léns Tidning: ”Locomotivet
Little England, hwilket forut warit sjéledes
anlént hit till Arboga, for att begagnas wid
jernwigens fullbordande. Det synes wara
ganska wackert..”.

Loket star fortfarande under skjul” i
Alsing nir Munktell gor sin inspektion,
vilket papekas av A.E. von Rosen i sitt
svar. Se Spar 2000.

Viren 1857 hade loket flyttats till Orebro
”och anvénds for trafik och ballastarbete
m.m.”. Nyaste noteringen om loket, som
finns 1 Spar 2000, &r i ett PM fran SJ andra
distrikt i Goteborg daterat 24/11 1859:
”Derjemte en liten Englands tankmachin
med 9° cylindrar for ingeniérernas be-
hof”.

Trots att loket “kallades” Little England
behdver det inte ha verensstdmt helt med
loketpé denkandaavbildningen. Intressant
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ar de samstdmmiga uppgifternaomatt loket
var nytt eller nastan nytt. Endera kan det
ha varit ett av de senast tillverkade loken
av typen (Aron uppger att tillverkning
skett sd sent som 1856), eller var det ett
aldre lok, som genomgatt totalrenovering
och kanske viss modernisering i samband
med detta.

Kurir

Lokets namn har olyckligtvis knutits till ett
LNWR cramptonlok med namnet Courier.
Munktells beskrivning av loket utesluter
dettasamband. Den tidigaste notiseni Spar
2000 om loket lyder: Green paintrekvirerad
fran forradet till loket Kurir. Den utgér en
blandning av engelska och svenska, men
om en engelsman kallat loket Kurir, blir
det mer troligt att namnet var manifesterat
med skylt och i sa fall bor loket ha varit
avsett for en mellaneuropeisk kund. Inget
i Munktells beskrivning av loket motséger
antagandet att det ror sig om ett lok av
Little England-typ. Jag férdjupar mig inte
mer i detta hér, utan hanvisar till artikeln
i Sidospar 3/2008. Endast nagra tilldgg
till inldgget i Sidospar 3/2008: Angéaende
viktfordelning och dirmed adhesionsvik-
ten hos cramptonlok, visar en kontroll av
hur det forholl sig med detta hos de tva
typer av dkta cramptonlok, som funnits i
Danmark, att mina farhagor bekréftas och
att axeltrycket ocksa hos LNWR Courier
bor ha dverstigit 10 ton.

Lokets aktiva historia hos KHJ tycks ha
varit kortvarig. Vid Munktells inspektion
ansags loket driftdugligt, men det laga
angtrycket i kombination med sma cylin-
drar, bor ha begrénsat lokets anvéndbarhet
pa Nora-linjen. Loket omndmns som
trafikdugligt 29/8 1856 och 7/4 1857. Vid
arsskiftet 1857-1858 foreslogs att Kurir
skulle séljas, for att erséttas av ett fyrkopp-
lat lok till Nora-linjen. Nagon forsaljning
blev inte av.

Wilson

Munktell beskriver loket sdlunda: "Tender
Locomotiven Wilson, tillverkat 1852, ...
Angcylindrarne af 14 tums diameter och
18 tums slag, placerade invdndigt, verka
pa 2:ne par sammankopplade drifhjul af
5 fots diameter, hvilka jemte ett par styr-
hjul... Lokomotivetarafildre construction
och ramverket af nog svaga dimensioner,
hvarigenom bréackor pa atskilliga stéllen
uppkommit och &dr koppelvefven pa en
axel afbruten sa att drifhjulen icke kunna
sammankopplas...Med iakttagande af
foreslagne mindre angtryck anses denna
Locomotiv dnnunagon tid kunna begagnas
afven for Passagerare trafik...”
Dimensionerna tyder pa att loket ar ett
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mindre standardlok for godstag eller blan-
dad tjanst. Tjanstevikten kan ligga runt
20 ton. Intressant detalj d4r bendmningen
“koppelvefven”, vilket skulle kunna tyda
pd att det ror sig om ett lok med utvandigt
ramverk. En koppeltapp borde ha varit
enklare att dstadkomma med begransade
verkstadsresurser och skulle den i sa fall
ha beskrivits pa detta sdtt. Ramverkets
skador skulle kunna tyda pa att loket hade
sandwich- ramar, vilka hade svagheten
att syra i ekplankorna gav rostangrepp pa
bultarna, som holl ihop konstruktionen
(Aron). Lokets déliga skick, framfor allt
ramverkets, talar ocksa emot att detta skulle
kunnavara Burges lok, eftersom det skulle
ha varit oanvint vid ankomsten till KHJ.
En tillverkare, som byggde lok med ut-
vandiga sandwich-ramar och som holl fast
vid en del alderdomliga detaljer var E.B.
Wilson i Leeds. Boken “E. B. Wilson &
Co.locomotive works list” av Clive Hardy
utgiven 1982 upptar de av forfattaren kéinda
loken. Eftersom dokumentation saknas fran
tillverkaren, baseras listan pa uppgifter fran
koparna. Loken pa MaSJ finns med, men
som C-tanklok. Listan upptar ett lok, vars
kénda data helt 6verensstimmer med KHJ
Wilson. C. C. Williams, som var entreprendr
vid Oxford, Worcester & Wolverhampton
Railway (fardigstélld 1854), dgde ett B1-
tenderlok med invéndiga cylindrar 14” x
18” och drivhjulsdiametern 5°. Loket, som
var byggt 1852 och hette Canary, erbjods
till jirnvégen, som dock inte dvertog det.
Utseendet bor ha varit likt GDJ Norden,
men med E. B. Wilsons typiska dom och
sékerhetsventilsinkl&dnad.

Notiserna i Spar 2000 visar att loket
gjorde mycket liten tjdnst hos KHJ. 7/2
1856 meddelas: Wilson har ej utfort nagon
tjanstunder januari. [ augusti forsoker man
atgirda den daliga pannan och under en
stor del 1857 star loket “under reparation.
I PM fran SJ i Goteborg 24/11 1859 star:
”..., samt en ballast machin.” I en rapport
till VoV namns att loket Orebro (se nedan)
stod avstdlltunder juli—september som hart
slitet, s man kan anta att denna “ballast
machin” var Wilson.

No 54 - Orebro
Munktells beskrivning av detta lok &r
mycket kortfattad utom i avseende pa dess
anvéndbarhet 1 trafik, vilken ansags vara
mycket liten. Han skriver: ”Lokomotiven
N:o 54, dr afven af gammal construction
och tiden for dess tillverkning okédnd.
Pannan ér till dess construction olika de
forstnamnde men af lika grofva platar,
och befinnes Locomotiven i afseende till
atskillige delar sémre beskaffenhet vara i
[ 2
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Vagnen har rensats upp bade ut- och inviandigt, rétskadorna
var tyvérr omfattande. Men panelen har tagits ner och nytt
regelvirke har lagts in. Invéndigt har sidovéggarna monte-
rats ner, och nytt virke laggs in. Pa vagnens gavlar har det

Text och foto:
Kenneth Landgren

ren renoveras efterhand.

tradelar tydligt.

och Co8 2772.

vanner.

| Till vanster: Ny panel har .
| satts upp provisoriskt. Fonst-

Till héger: Gaveln i matsals-
delen, har syns nyinlagda

bytts en del stomvirke. Taket
| byts delvis ut. Takduken till
lanternintaket ar fardigsydd
av Saltsjobadssegel. Arbetet |
med vagnen gar at ratt hall.
Denhiérvagnenblirenvirdig
representant i travagnstaget i
tillsammans med BCo72770

Mycket arbete aterstar dock,
inredningen &r ett kapitel for sig da en del detaljer tyvarr saknas. Dar

kan DU gora en insats om du vet ndgon som har nagra saker fran Ro2.
Hor i sa fall av dej till Sveriges Jarnvagsmuseum eller till Jarnvagsmusei

®

b det skick att den ej far for passagerare-
trafik begagnas forr dn en storre reparation
4 densamma blivit verkstélld”. Vi far bara
reda pa att loket &r av gammal konstruk-
tion och att pannan avviker fran de redan
beskrivna loken (Oscar och Wilson).
Jarnvagen bedomde dock att detta lok 14t-
tare skulle kunna séttas i driftdugligt skick
an loket Wilson. I en rapport till VoV fran
7/4 1857 skrevs: ”En utaf de édldre Loco-
motiverne, No. 54 som vid besiktningen
de 27 sistlidne Augusti befanns oduglig
for trafik, har sedan forliden host undergatt
en stor och ganska fullstdndig reparation,
sd att densamma fran Februari manad
under namnet Orebro kunnat ... anvandas
for trafik och ballastarbete m.m.” Loket
avstélldes dock redan sommaren 1859
"sasom hart slitet”

Oscar

Det finns ingen anledning att behandla
detta lok mer ingdende, eftersom loket
finns beskrivetav Munktell i Spar2000 och
av Ulf Diehl i Sidospér 2/2008 och Spér
2008. Man kan nog vara ganska siker pa
att loket var mycket likt det i Spar 2008
avbildade loket for Waterford & Tranmore
Railway.

R.W. Hawthorn-loken?

Dessa lok saknas i ovanstdende redogo-
relse eftersom de sannolikt aldrig kom
till Sverige.

Sammanfattning

Jag vill ater papeka, att avsikten med
denna genomgang av notisera i Spar 2000
har varit att presentera den information
dessa ger, utan att ifrgasatta riktigheten
om uppgifter inte motséger varandra.
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Rapport fran ett pagaende projekt. Fortsattning fran sidan 3

Lennart Lundgren arbetar med inpassning
av Hennans framsida. Foto: "Lennarts
Kamera".

Bengt Lindberg arbetar med iordningstéal-
lande av ena gaveln pa Co8CS. Foto: Len-
nart Lundgren.

Maria Loberg Olsson fortsdtter med arbetet
att fardigstélla den 2 x 4 meter stora oljemal-
ningen som bildar bakgrund i montern.
Den fasad av Hennans station som ocksa
kommer att finns 1 montern borjar ta form.
Det aterstar tak och dorr.

Jag har ocksa gjort en undersokning av den
papperslapp som vi fannivagnen. Jag lycka-
des fa kontakt med en av de personer som
varit med och byggt vagnen. Jag hoppas fa
goraen riktig intervju med honom om detta.
Papperslappen kommer naturligtvis att 1ag-
gastillbakamellan golven samtkompletteras
med dnnu en som beskriver renoveringen.
Jag har tyvarr inte fatt reda pa vem som
bestéllt vagnen men det kommer jag ocksa
att undersoka.

Montern kommer att placeras i museets halll
och ett officiellt 6verlamnande till museet
hoppas vi ska kunna ske i september.
Arbetet med ett mycketroligt och spannande
projekt fortsétter!

Lennart Lundgren @

Lokhistoriker i Storbritannien kan inte ha
kunskap om svenska férhallanden, men
vi i Sverige kan utifrdn vara kunskaper
stalla relevanta fragor. Jag hoppas att det
framgar av texten vad som ar antaganden
och forslag fran min sida och avsikten med
dessa ar framst, att ge nya infallsvinklar
for fortsatt forskning.

Lars Persson &
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Kéllor: Spar 2000, Spar 2008, Sidospar 2/2008,
Jarnvégsteknik 1 och 2 1964

Jarnvagsteknik 4 och 51974, E. |. Ahrons, The
British steam railway locomotive, 1825-1925,
G. A. Sekon, Evolution of the steam locomotive,
(1803-1898), Clive Hardy, E. B. Wilson & Co
locomotive works list, 1982.
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Goran Engvist

Gamla jarnvagsknappar i ny tappning

I jarnvdgsmuseala sammanhang och dven
av andra anledningar har det vid olika
tillfallen funnits 6nskemal att utrusta en
uniform med aldre knappar som det skulle
vara svart att uppbringa tillrackligt antal
av. Diskussioner har dé pa olika hall fore-
kommit om att 1ata tillverka aldre knappar
igen, manga ganger har det stannat med
bara funderingar. Men, vid nagra tillfdllen
har det blivit verklighet. Da tiden gér blir
det generationsskifte i jarnvagsforening-
arna och nya ménniskor tillkommer som
ar roade av att samla pa gamla knappar
och mirken. Da kan kunskapen med aren
blekna om dessa nytillverkade knappars
tillkomst. Trots att knappserierna varit
relativt sma, sa forr eller senare sprids de
for vinden och kan bli svara att placera i
historien. Vi ska titta pa de knappar som
tillverkats ”pa nytt” och hur de skiljer sig
fran sina aldre foregangare, trots att de
ibland ér tillverkade med originalverktyg
(med originalstampen).

Bild ett (ovan) visar knappar fran MGJ
(Malmo-Genarps Jarnvdg) och MLJ
(Malmé-Limhamns Jarnvég). 1 Gvre ra-
den ser vi de nytillverkade och i undre
raden likadana av &ldre tillverkning. De
nytillverkade MGJ-knapparna tillverka-
des i en liten serie i bade forsilvrat och
forgyllt utforande i kavajstorlek (23.5mm

idiameter)iprivatregi
1985. Deartillverkade
i originalverktyget .
De gamla knapparna
fran MGJ-tiden éar
mirkta SPORRONG
& Co STOCKHOLM,
medan de som tillver-
kades 1985 &dr mérkta
SPORRONG MADE
IN SWEDEN pa bak-
sidan.

TillMLJ s hundra-
arsjubileum 1989 togs
ett mossvinghjul fram for personalen som
skulle efterliknadet gamlamdéssvinghjulet
enligt 1899-ars Uniformsreglemente for
Enskilda Jarnvégar, med banans signatur
i form av en krona ovanpa vinghjulet. Det
gav mersmak. Sa nir MLJ's samtliga f6-
reskrifter moderniserades och reviderades
under borjan av nittiotalet, andrades uni-
forms/bekldadnadsbestimmelserna ocksa.
Trafikchefen beslutade att vissa &ldre
knappar och emblem ater skulle komma
till heders, déribland A-loksknappen i
forgyllt utforande. Ursprungligen var A-
loksknappen i forgyllt utférande avsedd
for lokpersonalen vid EJ (Enskilda Jarn-
végar, alltsa inte bara MLJ) enligt 1899-ars
Uniformsreglemente. MLJ s nya férgyllda
A-loksknappar tillverkades i tva storlekar
(24mm och 15mm i diameter) och &r bada
méirkta SPORRONG MADE IN SWEDEN
pabaksidorna. Deskiljersig ocksé fran sina
féregangare genom att de stora partierna pa
framsidorna inte ar polerade, utan matta.
De gamla ér alltid blankpolerade.

Bild tvd (nedan) visar knappar fran BJ
(Bergslagernas Jarnvagar) och JGJ (Jon-
koping-Gripenbergs Jirnvig). Aven hér
ser vi i dvre raden de nytillverkade knap-
parna, med sina foregangare i den undre
raden. De nytillverkade BJ-knapparnamed
bolagets miarke togs fram av BJs (Bergsla-
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gernas Jarnvagssillskap i Goteborg) under
senare delen av sjuttiotalet, tillsammans
med BJ’s mossvinghjul i bade forsilvrat
och forgyllt utforande. Knapparna togs
fram i tva storlekar (23,5mm och 15mm i
diameter) och drbada miarkta SPORRONG
MADE IN SWEDEN pé baksidorna. De
tillverkades bade i forsilvrat och forgyllt
utforande, men den forgyllda varianten
har ingen historisk forebild. Bada varian-
terna har en matt (icke polerad) framsida
forutom kanten. Den forsilvrade knappens
foregangare hade alltid de stora partierna
pa framsidan polerade och fanns fran flera
tillverkare.

Initiativet till de nytillverkade knap-
parna med JGJ's knapp som forebild, med
ett Malletlok som motiv togs av en privat-
person. Originalknappen hade tillverkats
av firma Petterson i Stockholm som koptes
upp av Sporrong. Originalverktyget fanns
inte kvar utan ett nytt verktyg var tvunget
att graveras. Projektet dvertogs av OS1J
(Ostra Sédermanlands Jirnvig i Marie-
fred), men oturligt nog sprack verktyget.
Aret 1971 har ndmnts i det sammanhanget.
Sadetblev inte ndgrastorre serier av denna
trevliga knapp. Knappen tillverkades i tva
varianter, den ena som vanlig kavajknapp
i forgyllt utforande med 16dd botten. Den
andra dr en emaljerad obottnad knapp med
vanlig 6gla pa den kontraemaljerade bak-
sidan, kanske litet for fin att béara pa kava;!
JGJ’s Malletloksknappar var fornicklade,
OSLJ’s bada varianter ir dock forgyllda.

Tack till Mikael Dahlgren fixade bilderna!

Jarnvagens kvinnor, fortsattning fran sidan 11

forseminariet, ... seminarium for kunskap
och inspiration, en stor miangd intressant
och viktig kunskap formedlades. Alla
foreldsare bidrog med tankevéckande och
ibland hdpnadsvickande kunskap. Manga
bland deltagarna och foreldsarna uttryckte
en inspiration for att gd vidare mot nya
projekt, precis det som vi hoppades kunna
uppna med seminariet.

Négon stéllde frdgan om det blir ndgon
fortsattning med nya seminarier med tema
Jarnvégens kvinnor. Fragan far naturligt-
vis tankarna att satta igang, vi far se vad
det kan bli i framtiden. Ett stort tack till
alla foreldsare och till alla som kom och
lyssnade!

Christina Engstrom @
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Sidospar rattar!

I férra numret av sidospar, overst pa sidan 11, har bade bild och bildtext blivit fel. Re-

daktoren ber & det 6dmjukaste om ursékt.

Bilden skulle ha varit ovanstdende och texten foljande:

Sodra Olands jirnvig, SOJ, var Sveriges sydligaste trefotabana. Ottenby station, sddra
slutpunkten pa SOJ. Aret &r 1956 och en Hilding Carlsson rilsbuss med slidpvagn viintar
pa att fa starta farden norrut. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jirnvagsmuseum.

Komplettering angaende "Kallingeloket"
kyrkogérd, stér titeln "LOKFORARE".

Mer text till bilden pa sidan 17 i Sido-
spar 4/09

Fran den pensionerade lokforaren i
Goteborg, Nils-Eric Axelsson, har vi
fatt foljande komplettering:
BildendrtageniRonneby av OlofR Ek-
wall. Loket har varitinne pa huvudverk-
staden i Ronneby for revision. Eldaren
heter Gustaf Persson och lokféraren Jarl
Johansson. Brukets lokforare hette Karl
Persson. Pa hans gravsten, pa Bredakra

Historiska filmer pa DVD for Jvmv medlemmar

- Lennarts jarnvagsfilmer del 2

- SJ fraktar allt del 5

- Pa smalt spar

- Lennarts jarnvagsfilmer del 1

- SJ Busstrafik 1945-1965

- HBJ + KVBJ = 1067

- SJ fraktar allt del 4

- Blekingebanor 1942-1958

- Vastgotabanor 1917-1961

- Jarnvagar pa Gotland & Oland
- Jarnvagar i Skane 1941-1955
- SJ fraktar allt del 2

- Jarnvagen i forsvarets tjanst

- NVHJ + glimtar fran KBJ & MAJ
- SJ fraktar allt del 1

- | Roslagens famn

- En dag med Roslagens bussar
- Kronans rallare
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Medlemspris
for Jvmv med-
lemmar. Bestall
genom att satta [
in 225 kr per film £
till plusgiro 69 92
46 - 5 och ange
vad du vill ha
samt namn och
adress.

Las mer om fil-
merna pa
www.rimbogrande.se

Rimbo Grande, Box 2009, 141 02

Huddinge, rimbogrande@telia.com, 08-
774 2434 (kvallar & helger).

WWW.jvmv.se

Den sista eldarskyffeln i
daglig tjanst?

Den sista eldarskyffeln i daglig tjanst i
Sverige torde varaden som finns i lokstallet
hos TGOJ Trafik i Eskilstuna. Nu far den

dock inte skotta kol utan loksand i stéllet.
Hos TGOJ fylls sandboxarna med sand 1
16svikt och inte med hjélp av ’sandkorvar”
som varit vanliga i over tjugofem ar pa de
flestalokstationer. Locken till sandboxarna
pa olika loktyper har ju en hogst varie-
rande storlek och form. Hos exempelvis
Rc-loken drpéfyllnadshalettill sandboxen
runt och passar utmérkt att fylla med hjélp
av "sandkorvar” eller med en skopa med
cirkelformig spets. Ma-lokens sandboxar
ar rektanguldra och har ett rejalt lock som
dock inte gér att 6ppna sa att springan blir
sérskilthdg. Har &ren eldarskyffel optimal
ibade hojd och bredd och da skyffelbladet
ocksa adrrelativt langt sd rymmer den ocksa
ganska mycket sand i varje skyffeltag. Sa
lange Ma-loken 4r i tjdnst i Eskilstuna sa
kommer eldarskyffeln att ha sin sjélvklara
plats i en skottkérra med loksand!

Goran Enqvist

Apropd "P& tur med Ake och
Willy" i nummer 2 2009

Laste i Sidospar nummer 2 2009 artikeln
"P4 tur med Ake och Willy". D4 jag under
enkortare tid bodde pa enavde omnamnda
gatorna, Schalegatan, (under min tid som
fornminnesinventerare for RAA sommaren
1979) var det intressant att fa veta lite om
den jarnvag som passerade i omradet. Men
nu till saken. P& sidan 12 omnamns en fest
som holls i samband med forstatligandet
1950. Att Ake Gronberg var med som
inhyrd artist forstar jag men att Sigurd
Wallén skulle ha varit med stammer inte.
Han dog den 20 mars 1947.

Lars G Holmblad
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Recenserat

Lars Olov Karlsson har list!
| e Kenneth

' Landgren, fli-
tigochvalkind
skribent, mo-
dellbyggare,
lokférare och
tidvis med-
arbetare vid
Sveriges Jarn-
Vvagsmuseum,
har slagit till
igen. Denna
gang med en
bok om bétforbindelsen till Gotland och
meddenjérnvigarna pad badasidor vattnet.
Detidrenminstsagtblandad ldsupplevelse,
men pé ett mycket positivt sitt.

Vi far ldra kdnna savil Stockholm —
Nynis som Gotlands jarnvigar, forutom
massor med fakta om bétar och hamnar
i Nyndshamn och Visby. Kenneth har ju
redan tidigare skrivit SNJs historia (utgi-
ven av SJK), medan Gotlands jarnvégarns
historia ocksa finns i bokform, skriven av
John Kvarnstedt. Men trots dessa bockers
information sé finns det mycket nytt i den
nya boken. Framfor allt dr bildmaterialet
njutbart. Det &r inte mycket lok- och
vagnfakta, men desto mer om trafiken och
samspelet med sjofarten.

Det som verkligen beskrivs dr de
olika batarna och deras historia, kanske
marginellt for oss jarnvagstokar, men
klart intressant. En spannande historia ar
exempelvis den om baten Hansa som tor-
pederades och gick under 1944. Men éven
deandrabatarna far sina historier berittade
pa ett underhallande och informativt sétt.
Och historien skrivs fram till idag pa savél
land- som sjosidan.

Liasningen gors ocksa levande med en

rad personliga berttelser, mer eller mindre
detaljerade. En del av dessa sma historier
hade kanske vunnit pa att fa lite mer ut-
rymme, och kanske en och annan kom-
mentar, men det dr en liten anméarkning.
Nagra storre sakfel kan atminstone denne
lasare inte hitta. Detenda dribildtexten till
Faro-farjan pa sidan 138 dér bilen faktiskt
ar en Merceds 220, inte 170 (det syns pa
lyktorna). Och dr felen inte storre dn sa
forstar ni att det &r ett bra jobb nedlagt pa
faktagranskningen!
Enmyckettrevligbokutgivenav Stock-
holm Nynés Jarnvdgs kamratforening.
Formatet &r A4 och sidantalet hela 248.
Kop den! &

ISBN 978-91-633-5010-8. Boken kan kdpas genom
att sdtta in 350 SEK (inklusive porto) pa Plusgiro-

kontonr: 84 75 16 - 2, ange Gotlandsboken.

Bengt Spade har last!
— = Antligen har
: ] den kommit!
Jarnvagsdata
med trafikplat-
ser! Ett néast
intill otroligt
uppslagsverk
oOver de svenska
jarnvagarna med allt fran Bergslagens
tidiga sjo- och bruksbanor till Botniaba-
nan. Denna fjarde och betydligt utvidgade
svenska jarnviagsencyklopedi dver det
svenska banndtet rymmer hela 75 % mer
information @n foregangaren fran 1999!

Arbetet med det nya uppslagsverket
har tagit 1ang tid och det skulle enligt den
ursprungliga planen varit Klart till jarnvé-
gens 150-arsjubileum 2006. Foga anade
forfattarna att man kanske tagit sig an ett
verkligt sisyfosarbete. Glddjande nog gav
man dndé inte upp!

Jarnvagsdata har nu fatt tillagget "med
trafikplatser”, en nyhet som visar sig vara
ett omfattande register éver varje svensk
banas trafikplatser, uppbyggt under néstan

Mellan HARNOSAND och SOLLEFTEA

Av Rolf Sten

73 bilder samt 35 ritningar.

Den kostar 135 kronor plus porto 25 kronor. Du bestéller genom att betala aktuellt
belopp Bankgiroe 5872-9500. Sallskapet Ostkustbanans vinner (OKBv). Glom inte
att ange Ditt namn och adress. Passa pa innan restupplagan tar slut!

Boken ar limmad med mjuka pdrmar i liggande A5 format och omfattar 174 sidor,

Den har boken &r skriven av Rolf Sten
och utgiven av Sallskapet Ostkustbanans
vanner 1994.

Den beskriver i detalj Hdrndsand - Sol-
lefted Jarnvags (HASJ) tillkomst. Har finns
information om forhistoria, byggnadstiden,
stationer och lastplatser, trafiken, det rul-
lande materialet samt personalen och dess
arbetsvillkor. Kort sagt, du finner det mesta
om HdSJ under privatbanetiden.
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fyrtio ar av Kjell Aghult. Hér far ldsaren
information om det svenska jarnvagsnatets
ca 7 500 trafikplatser med avstand fran
utgangsorten, pa vilken sida av banan som
stationshuset ligger, hojd 6ver havet, vilken
typ av trafikplats det ror sig om, anslutande
banor samt inte minst tidpunkterna for
kanda forandringar.

Nytt dr ocksa att Gunnar Sandin har
inlett varje banbeskrivning med en kortfat-
tad men mycket vilkommen historik.

En annan nyhet &r att forfattarna, for-
utom den traditionella redovisningen av
banorna i deras historiska skepnad, dven
har moderniserat beskrivningarna och
anpassat sig till dagens bendmningar och
linjestrackningar. Detta har t.ex. for den
tidigare privatbanan Bergslagernas jarn-
végar inneburit att utdver beskrivningen
av denna finns dven en redogdrelse for
”Bergslagsbanan” som &r Banverkets
nutida bendmning pé systemet Kil-Falun,
Falun-Gévle och Grangesberg-Frovi, alltsa
delar av fd BJ, GDJ och FLJ.

En valkommen nyhet for oss som
inte riktigt hdngt med i jarnvagsnatets
alla forandringar &r att dagens trafiknét
aterges med Kartor Gver Banverkets atta
driftledningsomraden. Pa kartorna dr ocksa
trafikplatserna inlagda — om &n med en
knappt lasbar text.

Forhallandet att i Jarnvagsdata med
trafikplatser redovisa de forandringar som
fram till dags dato sker och har skett, sarskilt
av de historiska platserna och begreppen,
kan naturligtvis skapa osékerhet hos lasare
somkan och manar om sinjarnvégshistoria.
Forfattarna papekar ocksa mycket riktigt
detta. Men mycket har ju faktiskt hént,
sérskilt under de 60-70 ar som gatt sedan
de stora forstatligandena genomfordes.
Darfor tycker jag det kdnns bra att dven
dagens situation speglas, sérskilt som det
gors mot en historisk bakgrund. Jarnvagen
hor onekligen framtiden till och vi maste
nog darfor ocksa acceptera att tiden inte
langre star still pd sparen. Det ar saledes
nddvéndigtattinvanda begrepp och forhal-
landen anpassas till det nya som sker.

Ett verk med en sadan omfattning som
Jarnvédgsdata med trafikplatser kan kanske
intebliiallaavseenden fullkomligt. Nagra
iakttagelser gjordes vid min dversiktliga
genomldsning. Den tydliga och luftiga
layout som féregangarna hade har tyvérr
overgivits, formodligen med nédvéandig-
het for att komprimera verkets omfang.
Tabellbeskrivningarna av trafikplatserna
har t.ex. fatt tringas med Ovrig brodtext
pa ett sétt som ibland dventyrar dverskad-
ligheten. De olika typsnitten i tabell och
brodtext ger tyvirr inte tillriacklig kontrast.

-
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Heldragna granslinjer mellan de tva hade
kanske rackt for att ytterligare skilja dem
at. Vidare hade mellanrad fore brodtextens
underrubriker underléttat 14s- och sdkbar-
heten i det kompakta verket, men &ven har
ar det nog en noédvéndig eftergift for att
begrinsa sidantalet. Vad som dock inte ar
heltbradr att méanga foton saknar bildtexter
och uppgifter om bildkélla. Négra av de
aktuellabilderna érvisserligen vykort med
patryckt information, men den ar hir och
var knappt l&slig.

For ménga utgor stationshusen sin-
nebilden for jarnvégen, precis som tagen.
Om det f6r mej som ldsare och konsument
av Jarnviagsdata med trafikplatser ma vara
tillatet att redan nu uttrycka en from ons-
kan infor ndsta utgdva — kanske 2019 — s
skulle jag garna vilja se uppgifter om just
stationshusens byggnadsar och om méjligt
aven arkitekter.

Navil, alla fran den mest inbitne kalen-
derjédgaren till ban- och trafikforvaltning-
arnas tjansteman har i Jarnvagsdata med
trafikplatser fatt en ndrmast bottenlos killa
att 6sa kunskap ur!

Minvélanvinda Jarnvagsdata 1999 kan
nu pensioneras! @

Kjell Aghult, Lars Olof Lind och Gunnar Sandin.
Jarnvédgsdata med trafikplatser. Svenska Jarnvags-
klubbens skriftserie nr 83. Stockholm 2009. 24x21
cm, 480 sid, ca 50 illustrationer samt kartor. ISBN
91-85195-05-7.

Lars Olov Karlsson har list!
~  Gullblankabanan

Industri- S

landskap . Sedan sju ar

i Bergslagen tillbaka ger Foren-
ingen Larsbo Kalk

och Stripa Gruvas
Vénner arligen ut
ett vilgjort och
intressant tema-
hifte 1 A4-format.
Amnena varierar,
men nistan alla utgivna bocker har haft
mer eller mindre om jarnvagarna i omra-
det. Lars Hagstrom, kind jarnvégsvan och
museimaniLindesberg, harmedverkatide
flesta, vilket dr en garanti att vi jarnvégs-
vénner ocksé ska ha utbyte av héftena.

20009 érs héfte dgnas heltat Guldsmeds-
hyttan — Gullblanka Jarnvig, en industri-
bana med klara drag av riktig” jarnvag.
Man hade aldrig allmén trafik och ingen
egentlig persontrafik, men som pa manga
andrahall fick lokalbefolkningen aka med,
pa egen risk, pd godsvagnarna. Banan,
som byggdes 1907 - 1908, fick sparvidden
802 mm. Anledningen till sparviddsvalet
var att man pa billigt séatt kunde kopa in
begagnad materiel frén den just nedlagda
Bredsjo — Degerfors Jarnvag.
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I héftet finns massor med verkligt fina
bilder, speciellt pa de bada loken, tillver-
kade i Kristinehamn 1872. Det var BDJs
bada forsta lok, nummer 1 ”"Degerfors”
och 2 ”Dalkarlsberget”.

I forordet ber Lasse Hagstrom néstan
om ursakt for att historiken inte &r djupare
och mer fullstdndig, men det som sigs ar
synnerligen omfattande och intressant. De
fina bilderna kompletteras med kartor och
sparplaner. Det enda jag egentligen saknar
ar nagra uppgifter om vad som hande med
loken efter nedlaggningen 1933. De ska
enligt en uppgift ha funnits kvar in pa
1950-talet.

Etttrevligthéfte pa 28 sidormed manga
verkligt fint atergivna bilder. @&

Det kopes enklast genom att man kontaktar for-
eningen, exempelvis via e-mail till ing-marie.
nilsson-tarkkanen@lindesberg.se eller pa telefon
0581-81156. Haftet kostar 60 kronor + porto och &r
vért varenda krona.

Kenneth Larsson har list!

Ostra Soderman-
lands Jarnvag,
OS1J, har fyllt
50 ar. Det dr en
respektingivande
alder och faktum
ar att denna vél-
skotta 600-milli-
meters pastisch ér
den tredje dldsta
museibanan i vérlden. Jubileet har firats
pa olika sdtt och som sig bor har det d&ven
nyligen utkommit ett pakostat jubileums-
bokverk — Ostra Sédermanlands Jirnvig
och dess foregangare, Sveriges dldsta
museibana, 1959-2009.

Boken, utgiven pa Trafik-Nostalgiska
Forlaget, har Sven Fredén som huvudre-
daktor men de olikakapitlen omféreningen
ochbanan har 13 olika forfattare, nagot som
ibland leder till en del upprepningar.
Framstéllningen inleds med ett forord av
ingen mindre &n drkebiskopen Anders
Weijryd, stindig medlem i OSlJ. Sedan
foljer enintressantoch vélskriven bakgrund
till att den har typen av nérmast leksaks-
liknande jarnvédgar en gang byggdes och
lite definitioner pa vad en museijarnvig
egentligen é&r.

OSlJ:s egen historia #r ocksa fascine-
rande och de tuffa pionjararen med syn-
nerligen primitiv trafik pa tegelbrukssparen
vid Lina dr spannande att f6lja. Sedan har
det bokstavligen rullat pa — med ett antal
om-ochtillbyggnaderav denursprungligen
normalspariga bana som numera &r basen
for OS1J. Med Mariefred som centrum har
600-millimetersentusiasterna skapat en
trovérdig illusion av hur s& smala banor en
gang kunde se ut. Arvet efter de personfo-

Ostra Sodermanlands Jarnviig
och dess foregangare -~

WWW.jvmv.se

rande banorna med sddan trafik, plus endel
industribanor, vardas 6mt i en region med
ett synnerligen gott trafikunderlag, ndgot
somsannerligen inte géllerallamuseibanor
i Sverige.

Bildmaterialet i boken &r bade rikligt
och vilvalt, med en hog tryckkvalitet. Nar
det galler texterna dr kvaliteten lite mera
0jamn, nagot som &r nara nog oundvikligt
i en bok av den hiar smdrgasbordstypen.
Men mycket &r riktigt bra. Till exempel
Lennart Welanders skildring av hur det gick
till nar en forhallandevis liten skara akte
land och rike runt och letade efter vagnar,
underreden och vagnskorgar som skulle
kunna anvéndas i den framtida museitra-
fiken. Kul dr det ocksa att 1dsa om hur det
gick till nir OSIJ:s lok Sexan himtades
hem frén Polen och inte minst hur det
lastades av i Sverige, en nog sa strapatsrik
historia med militir inblandning. Aven
OSl1J:s kanske inte fullt lika kéinda tid med
museal rélsbusstrafik pd normalspar far ett
egetkapitel och 6ver huvud taget drdetinte
mycket som saknas i detta slosande rika
praktverk om en svensk museibana.

Tva randanmérkningar drar dock ner
det annars givna toppbetyget. Vi saknar
en reflektion av vad museibanan betytt
for bygden och likasd kommer det fram
viéldigt fa resandesynpunkter. Den bifogade
DVD:nkénns ocksé ganska onddig, den ut-
nyttjarinte panagot sittdenrorliga bildens
styrka. Mycket kidnns som stillbildssatta
radioforeldsningar.

Men det &r petitesser i sammanhanget
— OSlJ:s jubileumsbok ir det mest am-
bitosa bokverk nagon svensk museibana
astadkommit. Grattis till de 50! &

Boken kostar 330:- och kan bestéllas per post genom
inséttning av kr. 390:- pa plusgiro 60 16 00-0, OSLJ.
Ange "jubelboken" samt ordentlig avsdndare!

Gunnar Sandin har list!

Extraturer kring
Ostliinken
Historiker om
jarnvdagar och
jarnvagslinjer
brukar ha inled-
ningskapitel om
drommar, tankar
och planer innan
spaden kommer
i marken. Nér historien om Ostlédnken en
gang ska skrivas torde det bli ett tjockt
kapitel. Redan pa 1980-talet borjade bade
SJ-strateger och engagerade kommunal-
politiker skissa pa en kapacitetsstarkare,
rakare och ddrmed snabbare jarnvdg som
skulle ersitta den gamla Statsbanan Jarna—
Nyképing—Aby fran 1910-talet och under-
latta ostra Sodermanlands och mellersta

Johan Wiinstsam
Samréd om Ostliinken

T

Rokn spivet mot en bittre demokrati?
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Ostergétlands forbindelser med huvudsta-
den. Snartnog kom lanken ifragaattinfogas
i en storre plan, den om Gdtalandsbanan
och om ett ndt av svenska hoghastighets-
banor som ska stilla tillrdtta nagra av Nils
Ericsons grundlédggande misstag for drygt
hundrafemti &r sen. Men ingen gravskopa
har borjat tugga jord dnnu sé det aterstar
att se hur manga sidor det blir innan den
stora boken om Ostldnken tar fart pa allvar.
Redan har dock banan foérutom kilovis
med utredningar gett upphov till en dok-
torsavhandling: Johan Wanstrom, Samrad
om Ostlénken, 2009, lampligt nog produ-
cerad vid lankens syddnde, det vill sdga
pa Linkopings universitet. Banverket har
sponsrat.

Det har generellt blivit trogare att genom-
fora stora infrastrukturprojekt och inte
minst jarnvagsbyggen i Sverige. Férutom
de gamlaochalltid ndrvarande ekonomiska
problemen har det kommit nya krav pa
miljohansyn liksom nya mojligheter for
kommuner (planmonopolet) och enskilda
intressenter att bromsa. Botniabanan med
dess miljardslukande fordrojningar ar det
framsta aktuella exemplet. En utredning
undersoker mojligheterna att skynda pa
processen men den &r inte klar &nnu. Och
med den starka stallning som miljon har
i den moderna samhillsdebatten blir det
nog svart att genomféra radikala forand-
ringar.

Demokrati &r ett annat begrepp som man
maste ta vederborlig hénsyn till. Det &r i
och for sej ingen nyhet. I den traditionella
koncessionsprovningen lag att ldnsstyrel-
sen inkallade m&ten dér menigheten fick
yttra sej om den planerade banans nytta for
orten. Det dr en institution som Wanstrom
inte behandlarisinannars goda skiss av det
svenska samradsforfarandets rotter.
Alltnog, 2005-2008 genomforde Banver-
ket ett antal samrddsmoten om Ostlanken
och det dr de mdtena som Wainstrom
koncentrerar sej pa, dven om han kort
relaterar opinionerna och opinionsarbetet
kring banprojektet i stort.

P& samradsmotena gavs information om
projektetiallminhet och om avsnittet som
berérde den aktuella orten i synnerhet,
och det gavs tillfdlle till diskussion. Men
Wanstroms podng var att det inte skedde
nagot samrad i begreppets djupare me-
ning. Banverkets informatorer var forholl
sej enligt sin instruktion neutrala och tog
inte stéllning for eller mot alternativa
linjedragningar. Den allménhet som dykt
upp hade ddremot i regel bestdmda asik-
ter, oftast riktade mot bestdimda forslag
som pa ett eller annat sétt berérde deras
hem eller fastigheter, i den man de inte
kritiserade projektet som sadant. Darmed
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var man inne i en politisk dimension och
diskussion, men de kommunpolitiker som
eventuelltvar narvarande valde oftaattsitta
tysta. Det var i enlighet med Banverkets
onskan och det var ju inte kommunen som
ordnade métena.

Problemen verkar delvis olosliga:

Om det pa nationell niva tas beslut om att
detskablimojligtatt dka tdg mellan Stock-
holm och Géteborg pa tva timmar krivs
det att jarnvagen anpassas for hastigheter
over 300 kilometer i timmen genom alla
kommuner. Om medborgarna langs den
planerade strackningen tar lokalt forank-
rade beslut om en placering av jarnvdgen
som medfor en krokigare och ddrmed
langsammare strackning kommer det i
slutdndan inte att ga att na det nationellt
beslutade tvatimmarsmalet.

De medborgare som kommer till samrads-
mdtena har dirmed mycket sméa mojlighe-
ter att paverka besluten genom argument
dar. Effektivare ar att arbeta traditionellt
partipolitiskt, drivaopinionimediernaeller
utnyttja juridiska mojligheter.

Och dé undrar man om inte samradsmoten
tillhor de extraturer som kunde elimineras
forattbeslutsprocessen kringnyajérnvagar
ska kunna ga lite snabbare. &

Kjell Aghult har list!

1987 utkom bo-
ken’Olands Jérn-
vagar” av trion
GoranAdolfsson,
Hjalmar Nilsson
och Sune Lantz
(N. arbetat i f0-
retaget). Boken
behandlade “tra-
fikbanan” OJ och
skogsbanan vid Boda. Kanske darfor fick
titeln flertalsform. Boken ar sedan lédnge
utsald och kallas hir OJ 87.

Ennybokharnuutarbetats av Jan-Olov
Svensson. Den behandlar enbart trafikba-
nan, varfor titeln har entalsform. Format
och faktaméngd har 6kat. Arkivmaterialet
har ater genomgatts och férut oredovisade
delar lyfts fram. Foton har hamtats ur tre
stora samlingar, som ej anvants tidigare.
Banans vardag pa senare ar har darmed
blivit vil illustrerad. Denna bok kallas hér
0J 09.

Min egen kontakt med banan — utover
spriddaarkivstudier—skedde sommarloven
1955, 1956 och 1960. P4 familjesemestern
1Kopingsvik. Med langt till vinterovadren
var banan en idyll.

Trafikplatserna redovisas summariskt
i OJ 87. 1 0J 09 #r redogorelsen mycket

Olands Jirnviig

WWW.jvmv.se

noggrann med ibland tva kartomgéngar.
De manga goda fotona forhojer ytterligare
intrycket. Dock har personaldmnet ej forts
vidare frin OJ 87. Referens saknas dirmed
till den trevliga arbetslivsskildringen En
stinsminns (Eric Fransson, 1998). Amnena
ekonomi och trafikstruktur har ddremot fatt
mer plats.

Senare ars terminologifragor om trafik-
platser hade in ej upptritt: Olandsbanan
lades ned 1961 och den forsta stora struk-
turdndringen kom 1964.

Drygtettdussin trafikplatser avbemanna-
des fore banans nedldggning. Av dem hade
Skaftekarr och Alboke vagbevakning, har
fick forarna nu veva bommar. Grindarna
vid Kalleguta ersattes av bommar
fjrrstyrda fran Ojkroken. Platsvakten dir
hade redan férut bommar att passa.

Krigsarens laga biltrafik skapade ett
blivande plankorsningsproblem. Vid fast-
igheten Grondal, 3 km dster om Borgholm,
korsade bodalinjen ldnsvdgen Borgholm-
Byxelkrok. OJ fick 1945 tillstind att slopa
grindbevakningen, sth for tdgen nedsattes
till 20 km/h. Redan i folkbilismens start
blev detta otillrdckligt och automatiska
bommar sattes upp till turistsisongen 1956
(sid 21, mittbilden). Sa skedde &ven vid
védgen 1 Kopingsvik hlp ostra édnde, ocksa
dérhade sth 20 gillt tidigare. Enabommen
skymtar i nedre bilden pa sid 21.

Sammanfattande grafiska tidtabeller
for ldmpliga ar visas. Man far inblick 1
bl a motordriftens frammarsch. OJ sista
graf (1947-06-09) kordes alla persontag
med rélsbuss. For godstrafiken — utdver
betsdsong — gick ett angtag varannan
dag i vardera riktningen. Detta bestod till
nedlaggningen, med tiden med lokomotor.
Under betkampanjerna tillimpades lange
separat tidtabellsbok och graf. I motsats
till Gotland, dér bettdgen fanns i ordinarie
tidtabellen.

Batsamtrafiken med fastlandet ar
annu oklar. Tva rederier fanns lange
Kalmar-Firjestaden, Postverket och Ang-
batsaktiebolaget Kalmarsund. Vem som
OJ samverkade med ir obekant. Med SJ
tagfarja tillkom ett tredje rederi.

Rullande materielen redovisas i OJ
87 kortfattat. OJ 09 gar betydligt djupare
i fakta pa individniva. Vagnskort, verk-
stadsjournaler etc har uttomts.

For smabanevinnen dr OJ 09 ett maste,
sarskilt om intresset galler smalspar. Den
ratt genuina miljon ar val fangad i fotona.
Tekniska uppgifter av olika slag lamnar
knappast mer att 6nska. @

”Olands Jarnvig” av Jan-Olov Svensson. 216 sidor,
format A4. 243 foton, varav flera i farg.
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DIESELDAGAR 2010

Dieseltagturer till Helsingborg, Astorp och Béstad,
visning av manga GM-lok, ak med i lokhytten eller
spaka loket sjalv, Diesellok-konsert, mat & dryck,
musik, minijarnvag, jarnvagshobbymarknad
Barnens talt, och mycket mer!

For information om tidtabeller och biljettpriser se var hemsida
som uppdateras kontinuerligt, www.jarnvagsmuseum.se
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