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| Robert Sj66

Mycket sol och manga fordon

Manga har denna sommar njutit av sol
och vérme och foljaktligen har inte fullt
sd manga lagt lite av ledigheten pa musei-
besok men besokstalen pa vara museer ar
inte katastrofala &ven om vi hade hoppats
pa battre siffror. Vi har blivit bortskamda
med berém fran vara gaster och sa aven i
ar. 1 Angelholm har utstallningen ”Kvin-
nors uppfinningar” gett stort eko och det
alltmer utnyttjade uteomradet med minitag,
park och dressincykling har bliviten riktig
sommaroas. | Gavle forhojde tva teaterfo-
restallningar vid banvaktarstugan dagligen
under sex veckor museiupplevelsen ut-
omhus medan Jan Jornmarks utstélining
"Overgivna platser” var en uppskattad
nyhet under tak. Med den naddes ocksa
en helt ny, ung publik. Jag hoppas att
ingen museivan blev alltfor upprord éver
de fordon i minst sagt bedagat skick som
blev en del av utstéliningen.

Mycket har skrivits om kronprinsessans
bréllop men de tdg som kordes mellan
Gévle och brudgummens nérliggande
hemort, Ockelbo, kom inte att tillhora
det omskrivna. Mattlig belaggning pa
tdgen men bra reklam i det direktsianda
Melodikrysset genom hovmadstare Dunér
och hans radiokaka gav anda valuta for
insatsen. Den kungliga vagnen var aldrig
aktuell da den sedan i april &r utlanad till
dethollandska jarnvagsmuseet och utstall-
ningen "Royal Class”. Under sommaren
har vi ocksa sant ivag repliken av loket
“Novelty”. Dennagang till den tyska jubi-
leumsutstéliningen ”Adler, Rocket & Co”
pa DB Museum i Niirnberg. Utstéllningen
som samlat loken fran Rainhill och flera
av deras nara samtida pionjarer pagar till
den 31 oktober.

Dessa fordon kommer snart tillbaka men
vi har ocksa framfor oss en tid med hard
gallring i samlingarna. Hantering och
forvaring av omfattande samlingar &r ett
problem pé de flesta museer och det sédger
sig sjalvt att problemen for var del blir
béade stora och tunga. Vi har i ett antal ar
kunnat lampa 6ver Gvertaliga fordon pa
museiféreningar men tendensen ér likadan
hos dem - att man har for mycket. Den har
gangen kommer vi inte att klara oss utan
en rejal utskrotning, av framfor allt gods-

| Museichefen har ordet

och tjanstevagnar, men sékert en hel del
som for tio ar sedan ansags vardefullt. Vi
kommer naturligtvis att undersoka beva-
randealternativ. Malsattningen ar att minst
150 fordon ska avvecklas inom tva ar.

Jag héller ocksa pa meden 6versynav hela
museiverksamheten i Trafikverket. Reger-
ingen forvantar sig effekter av samman-
slagningen av Banverket och Véagverket
ochi jakten paeffektivisering for att famer
vag och jarnvag for skattekronan kommer
dven museerna att synas ordentligt i som-
marna. Detta ger oss samtidigt mojligheter
att folja upp de utredningar som nyligen
gjorts for utveckling avverksamheten. Det
ar mycket vardefullt for oss med en aktiv
agare. Forst da kan drommar realiseras
men da maste man ocksa vara beredd pa
forandring och dven eftergifter. Engallring
av samlingarna dr det ssmmanhanget helt
nddvandig for att kunna fora en vettig
diskussion om andamalsenliga lokaler for
att bevara vart omistliga kulturarv. @

Ny logotype

I och med att Sveriges Jarnvagsmuseum
nu ingar i Trafikverket, resultatenheten
Trafikverkets museer, har man fdtt en ny
logotype.

Nedan tre olika varianter av den logo-
type som fortsdttningsvis kommer att
anvindas.
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Jarnvagsmusei

Néasta forskarmote blir i Gavle
16-17 oktober

Ar du intresserad att deltaga? Lyssna och
lara eller har du nagot som du vill dela med
dig av? Tréffa likasinnade?
Seminarieavgiften ar 325 kroch i den ingar
lunch och middag pa lérdagen, Gvernatt-
ning, frukost och lunch pa séndagen. Fika
ingdr ocksa. Kontakta JvmV epost: info@
jvmv.se for mer information!

Rolf Sten

Sidospar rattar!

Loket pa forra numrets omslag &r Du 122
och ingenting annat!

Red.

Rapport fran Nynas
Jarnvagsmusei Vanners projekt
sanitetsvagn.

I framtiden kommer detatt behévasenvagn
som &r utrustad med duschar och toaletter
vilka fungerar som ett slutet system med
stor kapacitet.

Daérfor startades ett projektsamarbete mel-
lan Jarnvagsmusei Vanner och Sveriges
Jarnvagsmuseum hoésten 2009. Bengt
Lindberg (JvmV) ochThom Olofsson (Jvm)
ar projektledare.

En fore detta resgodsvagn SJ Fo4 25379
utsagstill lampligt objekt for detta andamal.
Da vagnen ocksa haft forflutet i S16jdtaget
och som utstallningsvagn for Riksutstall-
ningar maste all inredning tas ur.

Utvandigt kommer vagnen att efterlikna

Nytillverkad passbit mednitar och allt pas-
sas in ddr ett rostskadat parti tagits bort.
Foto: Lennart Lundgren.
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vVanner

det utseende den hade pa 50-talet. Detta
for att passa in i argangstaget. Vagnen
hade ursprungligen fyra skjutdérrar for
lastning och lossning av resgods. Tre av
dessa kommer att svetsas igen for att ge
utrymme for duschar.

De inledande arbetena gjordes utomhus
pa Nynas. Bl.a blastrades de rostskador
som upptécktes. Dérefter borjade arbetet
med att riva ut den gamla inredningen.
Februari 2010 flyttades vagnen in i den
gamla smedjan.

Rostlagningen var mer omfattande an
vad blastringen visade. Efter borttagning
av de rostskadade partierna upptacktes att
flera stodjarn var upprostade. Dessa fick
bytas. Nya platar med nitar tillverkades.
Den synliga delen av vissa spant fick dven
nytillverkas.

Regelverketivagnensgolv visadesvara
delvisskadat. Arbete med att reparera detta
har pabdrjats. Atermontering av golv har
ocksa pabdorjats.

Projektering av VVS och el pagar.
Ritningar 6ver vagnens nya inredning har
tagits fram. Projektet fortsatter med stor

Férberedande arbeten infor inldggning
av nytt golv i vagnen. Foto: Lennart
Lundgren.

entusiasm fran deltagarna och arbetet sker
foretradesvis pa torsdagar.

Vill Du hjélpa till? For mer information,
kontakta JymV pa info@jvmv.se

Lennart Lundgren Tim Svensson
Bengt Lindberg

Utbyte av rostskadade partier. Vagnen stdr inne i smedjan. Foton: Lennart Lundgren.

SPAR SPAR eller ndgot nummer av med-
lemstidningen Sidospar? Kanske

dérnvigsmusei vinners Arsbok o .
ti55 nagot att ge bort som present till

html
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nagon som har allt?
Innehallsforteckningar, priser

mm finns pa var hemsida under

adressen jvmv.se/spar/jvmv_spar.

Om du inte har tillgang till Internet!
Skicka oss ett brev med din adress sa
skickar vi papperskopior till dig.

Tidigare &rgangar av SPAR och Sidospar
Saknar du nagon argang av arshoken
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JARNVAGSMUSEI ___ ¢ |
VANNER S
- en stivdfirening till Sveriges Jiirnviigsmuseum
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: infofvmv.se  Internel: www. jvmv.se

Du kan hjélpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jarn-
végshistoriska samlingarna som finns pa museet
genom att bli medlem i Jarnvagsmusei vénner
som dr en ideell férening vars medlemmar bl. a.
hjalper museet med renovering av gamla och nya
jarnvagsobjekt, guidningar och fuktionsnarsskap
vid olika arrangemang.

Som medlem i Jarnvagsmusei vanner far du
bland annat féreningens arsbok "SPAR”, med-
lemstidningen "SIDOSPAR", rabatt i Sveriges
Jarnvagsmuseums butik samt fri entré till de
nordiska Jarnvagsmuseerna. (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 JvmV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR

Nummer 3 - 2010, &rgang 7
Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvagsmusei
Vanner, utkommer med 4 nummer per &r.

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 &ven:
Goran Engstrom goran.engstrom@jvmv.se
UIf Diehl ulf.diehl@jvmv.se
ISNN 1653-4557
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Timiug fri

Omslagsbilden:

Kristinehamn lokstation 1969-10-09. S1
1924 fyller pdforraden avvatten, stenkol
och sand. Foto: Bjorn Malmer.




Anders Jansson
SJ lokomotorer littera Z4p bestallda 1955

Diesel ersatter el och &nga i Oster-
gotland

I januari 1955 anholl Jarnvagsstyrelsens
Drifttjanstbyra hos Maskintekniska byran
om anskaffning av ytterligare 10 lokomo-
torer littera Z4p. Som motiv angavs tkat
behov till foljd av 6vergang fran el- till
dieseldrift pa smalsparsnatet vaster om
Linkdping. Lokomotorerna behdvdes
snarast och skulle vara utforda for mul-
tipelkdrning.

Efter 3 ars utredande hade Jarnvégssty-
relsen beslutat att eldriften pa linjerna
Linkdping-Vadstena, Forndsa—Motalaoch
Klockrike—Borensberg skulle avvecklas
fran tidtabellsskiftet sommaren 1956. For
godstrafiken véster om Ringstorp behdvdes
fortsattningsvis 5 lokomotorer littera Z4p
med utrustning for multipelkérning. Dartill
behovdes lokomotorer for att ersattaanglok
i lokalgodstag Kimstad-Skarblacka.

Anbudsforfragan och bestéallning

I juli 1955 hade behandlingen inom
Maskintekniska byran kommit sa langt
att anbudsforfragan kunde sandas ut till
tdnkbara leverantorer. De var Kalmar
Verkstad, Kockums i Malmd samt ASJ i
Falun. Forfrdgan avsag 10 lokomotorer
littera Z4p for 891 mm sparvidd. SJ skulle
tillhandahalla ritningar for ramverk och
maskineri. Dessa baserades pa av Kalmar
Verkstad till SJ tidigare levererade loko-

Forslagsritningar fran tre tillverkare
Overst: ASJ Falun

Mellan: Kockums

Nederst: Kalmar

motorer. Overbyggnaden skulle tillverkas
efter av leverantdren uppgjorda ritningar.
SJ skulle utan kostnad for leverantdren
tillhandahalla bland annat hydrualiska

Z4p 399 uppstdlld pa Kalmar Vistra for
leveransfotografering. (SJVM — KVAB)

vaxellador, rullkedjor, bromsdetaljer samt
elpneumatiska Y BL-ventiler. Anbudstiden
gickutislutetavaugusti 1955. Beskrivning
av de anbudsforfrdgade lokomotorerna
aterges i sin helhet pé foljande sidor.
ASJ Faluns anbud hade det l&gsta priset
med 74.000 per styck. Leverans skulle ske
10-14 manader efter bestallning. Kockums
var dyrast med 79.150 per styck och leve-
rans skulle ske under perioden september—
november 1956. Kalmar Verkstads anbud
16d pa 75.600 per styck var darmed nagot
dyrare an ASJ Faluns. Man erbjdd dock le-
verans redan 5-9 manader efter bestalIning.
Med hanvisning till leveranstiden valde SJ
att anta Kalmar Verkstads anbud. Bestall-
ningen gjordes i slutet av september 1955
och under november utvéxlades kontrakt
avseende Z4p 387-396.

WWW.jvmv.se
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Diesel ersatter anga i Smaland

I oktober 1955 foreslog trafikinspektdren
i Kalmar att angloken i lokalgodstagen
9860-9861-9862 Vetlanda—Savsjo—
Malilla-Vetlanda skulle ersattas med
lokomotorer. Tillgangliga vagnviktsupp-
gifter visade att det skulle vara mojligt.
Samtidigt foreslogs att tagen skulle dras
in pa strackan

Gardveda-Malilla. Efter genomford utred-
ning foreslog distriktschefen i Boras att 3
avdenyligenbestéllalokomotorernaskulle
tilldelas distriktet for ett genomférande.
Alternativt att bestéliningen hos Kalmar
Verkstad skulle utdkas.

Av distriktschefens skrivelse till Drift-
tjidnstbyrdn framgar att trafiken mellan
Vetlanda och Savsjo var av sddan omfatt-
ning att multipelkopplade lokomotorer
normalt kravdes for godstagen. Mellan
Vetlanda och Gardveda var den av mindre
omfattning och vanligen rackte det med en
ensam lokomotor. En av lokomotorerna
skulle darfor kunna utnyttjas for véaxling i
Vetlanda under en stor del av dagen. Som
reserv behovdes en lokomotor. Den arliga
driftskostnadsminskningen uppskattades
till 140.000 kronor.

Utokad bestéllning
Efter en telefonforfragan fran Maskintek-

Tillverkningen pa Kalmar Verkstad doku-
menterades genom dessa bilder. (SJVM
—KVAB)
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niska byran erbjod sig Kalmar Verkstad i
november 1955 att utdkabestéliningen med
5 lokomotorer littera Z4p lika de tidigare
bestéllda. Kostnaden for de 5tillkommande
skulle bli 74.000 per styck.

Manaden efter erbjudandet bekraftade SJ
den uttkade bestallningen. Slutleverans
skulle ske fére mitten av september 1956.
De tillkommande lokomotorerna skulle
erhalla nummer 407-411. For erhallande
av en sammanhangande nummerserie be-
stdmdes samtidigt att numren for de
10tidigare bestallda lokomotorerna skulle
andras fran 387-396 till 397-406. Detta
skedde genom nummerbyte men en under
tillverkning varande serie normalspariga
lokomotorer.

Véxellador fran stridsvagnar

SJ skulle i enlighet med forutséttningarna
for bestallningentillhandahallabland annat
hydrauliska véaxelladortyp DF 1,0 avAtlas-
Diesels tillverkning. Dessa vaxellador
inkoptes fran Armétygforvaltningen. Forst
inkdptes 12 och efter det att lokomotorbe-
stallningen utokats ytterligare 4.

Det rorde sig om reservvaxellador till
stridsvagnar M40 och M42-TH. Innan
de overldmnades till Kalmar Verkstad
genomgick de revision och ombyggnad
hos Atlas-Diesel.

Utformning av 6verbyggnad

Forarhytt och huvar skulle utformas enligt
forslag av tillverkaren. De tre anbudsgi-
varnas forslagsritningar aterges harintill.
ASJ Faluns utformning anslét i hog grad
till utseendet pa de industrilok verkstaden
tillverkade. P4 motsvarande satt anslot
Kockums utformning till en serie normal-
spariga lokomotorer littera Z43 som man
nyligen levererat till SJ. Kalmar Verkstads
forslag hade betydligt mjukare och rundare
former an de Z4p som tidigare byggts for
SJ. Formspraket hade delvis hamtats fran
nagra industrilokomotorer som byggts
aret innan. Maskinellt sett var alla tre




Ytterligare ett leveransfoto med Z4p 399.

Denna gang fran en ndagot ovanlig vinkel.
(SJVM — KVAB)

forslagen identiska och i enlighet med
kravspecifikationen.

Leverans

Leveransen fullgjordes i avtalad tid un-
der perioden februari—-september 1956. |
februari 1956 hade Drifttjanstbyran be-
slutat hur de 15 nya lokomotorerna skulle
fordelas. Beslutet baserades pa 6nskemal
som under 1954 och 1955 inkommit fran
distrikten.

Z4p 397-401

ZA4p 397-401 levererades till 27 maskin-
sektionen i Smaland. Tre var avsedda for
tagtjanst Savsjo—Vetlanda—Gardveda, en
var avsedd for véaxling i Véaxjo och den
resterade skulle utgora reserv.

397-399 anvandes den forsta tiden efter
leverans for diverse prov. | april 1956
bestamdes att de skulle utlanas till 37
driftsektionen. Orsaken var ett stort behov
av dragkraft pa Gotland till foljd av trans-
porter fran Stanga grusgrop till byggandet
av Visby flygplats. 100.000 m3 fyllnads-
massor skulle transporteras och man var
forsenade pa grund av en snorik vinter.
Lokomotorerna skulle ha aterlamnats till
27 maskinsektionen i juni men fick behéllas
pé Gotland éver sommaren. | september
bestamdes att de skulle omplaceras till 37
driftsektionen for fortsatt anvandning pa
Gotland. Som erséattning skulle 27 maskin-
sektionen erhélla Z4p 315, 316 och 320
som dock inte behdvde avsdndas forran
betkampanjen pd Gotland var slut. Orsaken
var att de &ldre lokomotorerna var revi-
sionsméssiga efter den tunga grustrafiken.
Omplaceringen gjorde att arbetet kunde
utforas pa verkstaden i Finspang utan att
det medférde nagra extra transporter. Vid
genomfdrandet omplacerades 323 istéllet
for 316. De overflyttade lokomotorerna
var utrustade for multipelkérning och
kom bland annat att tjanstgora i godstag
pé& Oland.

400-401 placeradesi Vetlandaochinsattes
darsomavsett i godstag Savsjo—\Vetlanda—
Gardveda. Badadessalokomotorer komatt
bli kvar i Vetlanda under sin aktiva tid.

Z4p 402-411

Z4p 402-411 levererades till 2 maskin-
sektionen i Ostergétland. Fem var avsedda
att ersatta eldragkraft, tre for tagtjanst
Skérblacka—Kimstad och en for véxling
i Finspang. Den resterande skulle utgora
reserv.

ning. (SJVM — KVAB)

402-406 placerades i Linkoping for an-
vandning i godstag pa linjerna vaster om
LinkOping samt for godstag Linképing—
Kimstad och ater.

407-411 placerades i Norrkdping. 409
var dock utldnad till 5 maskinsektionen
i Vastergotland de forsta manaderna ef-
ter leveransen. Anvandningen i godstag
Skarblacka—Kimstad kom ej till utf6-
rande pa grund av personalpolitiska skal.
1957 insattes diesellok littera Tp i denna
trafik. De nya lokomotorerna kom i stél-
let att anvdndas bland annat i godstag
Norrképing—Arkosund/Valdemarsvik.
Overskottet medforde senare att 410-411
omplacerades till 5 maskinsektionen i ut-
byte mot tvd Z4p som saknade utrustning
for multipelkdrning.

Problem med drivkedjor

Redan under de férsta manaderna i Oster-
gotland intrédffade flera brott pa drivked-
jorna. Maskiningenjoéren i Norrkdping
rapporterade i september 1956 till Maskin-
tekniska byran om problemen. I skrivelsen

WWW.jvmv.se

be forsta manaderna anvindes Z4p 397 och 398 for prov av bland annat multipelkor-

uppgavs att kedjorna varit mycket hart
slitna efter endast 250 mils anvéndning
varfor en undersokning foreslogs.

Inom 2 maskinsektionen &gnades proble-
met fortsatt uppmarksamhet. | februari
1957 agerade maskiningenjoren pa nytt.
Man hade da noterat att det endast var
lokomotorer i Linkdping som drabbats av
onormaltslitage med tféljande kedjebrott.
Dessa lokomotorer anvandes i tdg med 40
km/t som storsta tillatna hastighet. De i
Norrkoping anvédndes i tung vaxling och
i tdg med Gverforingsvagnar som endast
fick framforas i 30 km/t. Order utfdrdades
att hastigheten normalt ej fick Gverstiga 35
km/t och under inga omstandigheter fick
vara storre &n 40 km/t. Samtidigt framfor-
des 6nskemal till Maskintekniska byran
om att ihopdragbara tvakammarbuffertar
skulle monteras. Ovriga lok i tgtjénst hade
sadana koppel for att minska rycken och
darmed slitaget pa fordonen.
Maskintekniska byrdn beslutade i sep-
tember 1957 att ihopskruvbara buffertar
skulle provas pa Z4p 410 och 411. Efter
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onskemal fran verkstaden i Finspang
andrades det till Z4p 402 och 403 som
stod pa tur for revision. | maj aret darpa
gjordesenutvérdering varvid det framkom
att rycken helt eliminerats och att slitaget
padrivkedjor, kedjekransar och hornblock
minskatavsevart. Det beslutades darfor att
multipelkopplingshbara Z4p vid revision
skulle forses med ihopdragbara buffertar.

Arbetsmiljoproblem

Fran personalen framfordes tidigt klago-
mal mot de nya lokomotorernas fjadring.
Den ansags bristfallig och tjanstgoring
medforde ofta huvudvark samt muskel-
smaértor i rygg och nacke. Konstruktionen
hade forbattrats genom att hytten vilade
pa gummielement och saknade mekanisk
forbindelse med ramverket. Problemen
ansags darfor inledningsvis bero pa dkad
anvandning i tagtjanst och bristande spar-
standard i Ostergétland.

Sommaren 1957 provades mjukare bar-
fjadrar pa Z4p 404. Resultatet blev dock
att gangegenskaperna forvarrades. Nya
prov med andrafjaderdimensioner gjordes
vintern 1957-1958 pa Z4p 402. Inte heller
detta forsok gav onskat resultat. Dédremot
visade de samtidigt genomforda proven
med ihopdragbara buffertar att sddana
minskade problemen med skakningar i
forarhytten.

Sommaren 1958 ansags problemen varasa
allvarligaatt de viakontaktl&kareni Linko-
ping hamnade pa generaldirektorens bord.
Nya forsok gjordes att med fjadrande mat-
tor minska problemen men dessa kvarstod.
Varen 1959 dndrades darfor fjadringen pa
Z4p 407 av verkstaden i Finspang. Blad-
fjadringen ersattes med axelboxfjadrar
av gummi. P& sensommaren samma ar
utfordes motsvarande andring pa Z4p 406.
Under provtiden dndrades konstruktionen
sedan det visat sig att gummielementens
mellanplatspruckit. Senare kompletterades
fjadringen med stétddmpare i bakéndan.
Detta forbattrade gangegenskaperna men
de ansags likval inte vara godtagbara
och lokomotorerna aterstalldes till blad-
fjadring. Aret darpa gjordes forsok med
Metalistik gummielement. @

Beskrivning pa lokomotor litt Z4p

1.Vikt och prestanda

Fordonen skola genom leverantdrens férsorg
barlastas s, attde med fullaforrad av vattenoch
olja ha en tjanstevikt p& 14 ton, lika férdelad pa
de bada axlarna.

2.Motor och drivanordning
Motorn skall vara av fabrikat Scania-Vabis, 8-cyl

diesel typ D 812. Kraften overfores frAnmotorn
via en hydraulisk véaxel, system Lysholm-Smith,
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typ DF-1,0 till en riktningsvéaxel. Pa vaxelladans
utgdende axel anbringas kedjehjul. Triplex
rullkedjor 6verfor sedan kraften till kedjehjul pa
drivaxlarna.

Motor och hydraulisk vaxel skola upphéangas
enligt Scania-Vabis ritn nr 34067 med hjélp av
upphangningsgummi.

Mellanaxeln mellan hydrauliska vaxeln och véx-
elladan skall vara utford som teleskopaxel och
vara forsedd med elastiska kopplingar.
Kugghjulen skolavara noggrantinslipade, sa att
god anliggning erhalles mellan kuggarna.

Vid uppmonteringen av véxellddan skall noga
tillses att utgdende axeln kommer i sittrattalage,
vinkelratt motlokomotorns langd- och vertikalax-
lar, samt att centrumlinjen for ingdende axeln till
fram- och backvéaxeln kommer att sammanfalla
med motoraxeln.

Samtliga kedjehjul skola hava noggrant frasta
kuggar enligt a ritningarna angivna profiler.

3. Manéverorgan

Foljande organ skola vara dubblerade, sa att
korning kan ske fran bada sidor i hytten:
Motorreglage, spak for hydraulisk vaxel, omlagg-
ning for fram- och backvéaxel, havstangsbroms,
tryckluft, tryckluftsandning, signalanordning,
reglering av kylarjalusi.

Ovriga organ och erforderlig instrumentering
anordnas & ett instrumentbord vid framskarmen
i hytten. Salunda anordnas pa detta bord: start-
kontakt, stromstallare, avblandningsomkopplare,
hastighetsmatare av typ, som kan godkannas
av jarnvagsstyrelsen, termometer for motorns
kylvatten, oljetrycksmaétare fér motorn, sékringar
for den elektriska utrustningen samt instrument
for den hydrauliska vaxeln.

Multipeldrift skall mojliggora, att tva fordon sam-
tidigt kunna mandvreras fran det forsta och bor
anordningen omfatta motorreglering, mandver
for hydraulisk véxel samt riktningsvéaxeln.
Anslutningskopplingarna utféras i bada andar
av lokomotorn.

Skyltar av vitkokad aluminium med etsad text
skola angiva de olika mandverorganens och
instrumentens funktion.

4. Elektrisk belysning
Lokomotorn skall vara utrustad med en 500 watts

generator och ett 19 cellers Nife KD15-batteri
av svensk tillverkning med en kapacitet pa 150
amp-tim och 24 volts spanning.

Batteriet skall vara s& placerat, att vatten latt kan
pafyllas. Batterilddan skall vara vél ventilerad.
Batterifranskiljaren skall vara 2-polig.

Fordonet utrustas med 4 buffertstralkastare och
2 roda signallyktor. Buffertstralkastarna skola
vara av typ Marchal Equilux.

| férarhytten skall finnas tak- och instrumentbe-
lysning. Instrumentbelysningen skall vara effektiv
men ej blandande. For sladdlampa skall finnas
3 st uttag, varav ett i forarhytten.

5. Ovriga detaljer fér motor och kraftéver-
féring

Bréansletanken skall rymma minst 350 | och
skall vara utféord av galvaniserad plat. Den
far ej vara bredare an att den latt kan uttagas
fran sin plats genom inspektionsluckorna. For
branslets pafylining skola & lokomotorns bada
sidor finnas rymligt dimensionerade och latt
tillgangliga pafyliningsanordningar. For kontroll
av bransleméangden skall tanken vara forsedd
med matsticka. Bransleledningarna skola vara
rikligt dimensionerade och avstangningskranen
latt tillganglig. Tanken skall vara férsedd med
bottenavtappningskran.

Ljuddamparen skall vara effektiv och kraftig och
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anordnad framfér framskérmen. Avgasroret skall
vara utfort som teleskopror. Avgaserna skola
utslappas over taket & hytten.
Omlaggning for fram och back skall ske med hjalp
av el.pneum. ventiler och strémstéallare.
Enlasanordning skall finnas, varmed vaxeln kan
forreglas i neutrallaget.

6.Hornblock

For att mojliggdra justering av drivkedjorna skola
hornblocken goras forskjutbara i lokomotorns
langdriktning. Vid vardera hornblocket anord-
nas en skala med visare. Hornblocken skola
uppsattas och justeras sa, att styrplanen for
lagerboxarna hava sina exakta lagen saval i
lokomotorns langd- och tvarriktning som diago-
nalt, da samtliga visare sta mitt for 20-strecket
a resp skalor.

7. Ovriga detaljer till underrede
For dragkrokarna galla styrelsens bestammelser

ang tillverkning och leverans av dragkrokar,
SJSt-425.

8. Tryckluftdetaljer
Tryckluftbroms. Jarnvagsstyrelsen tillhandahal-

ler bromseffekter enligt sarskild férteckning.
Mbr regnr 1:12/55.

Kompressorn skall drivas medelst kilrep direkt
frdn motorn. Remskivan pa kompressorn

skall vara utbildad till svanghjul. For att mojlig-
gora justering av kilremmarnas spénning skall
kompressorn med hjalp av stallskruvar kunna
forskjutas i sidled. Kompressorns smaorjkopp
skall vara latt atkomlig.

Tomgangsregleraren placeras latt atkomlig och
sa att huvudbehallarmanometern kan
observeras vid installningen. Anslutning till
rorledningarnagdres med Dartkopplingariome-
delbar narhet av tomgangsregleraren.
Forarventilen placeras vid hyttens ena sida och
forses med lankrorelser till ett handtag vid andra
sidan, s& anordnade, att foraren vid bromsning
drager handtaget mot sig.

Lokomotorerna skola vara utrustade med
sékerhetspedal. Denna skall kunna sattas ur
funktion genom en ventil, som paverkas av
mandverorganen.

Signalanordningen skall besta av tryckluftdriven
tyfon typ KMV 75/460.

Kopplingskranarna fastlases vid rorledningen
medelst en lasmutter och pd samma sétt fastla-
ses aven slangkopplingens nippel vid kopplings-
kranens yttre forskruvning. Nyckelvidden for den
senare lasmuttern far icke dverstiga 53 mm.
Kopplingsnaven justeras med lasmuttern. Detta
skall ske vid slangkopplingens pasattning.
Justeringen far salunda ej ske genom att
slangklamman 6ppnas och gummiréret vrides
i forhallande till nippeln.

Bromscylindern skall dverallt ha god anliggning
mot ramverket och fastes vid detta medelst
svarvade skruvbultar, som insattas ovanifran
och sakras med fjaderbricka.

Bromsrorelsen skall justeras, s atten-kammar-
kolvens slaglangd vid fulloromsning

blir 70mmmed en tillaten tolerans av +/- 5 mm.
Bromsrorelse skall vara sa lattrorlig, att aterstall-
ningsfjadern efter verkstalld bromsning forméar
aterfora bromsrorelsen i losslage.
Bromsregulator typ KV2-350 skall anordnas.
Malning av bromsdeltaljer. Handtagen till kopp-
lingskranarna skolamélasibjartrod farg. Ovriga
detaljer svartmalas.

Provning av bromsen skall utféras enligt av
styrelsen utfardade direktiv i "Bestammelser
ang provning av tryckluftoromsen”.
Havstangsbroms skall anordnas pa vardera



sidan av hytten. Langhalet i dragstangen for
havstangsbromsen skall lamna fritt spelrum
for bulten aven vid cylinderkolvens storsta
slaglangd. Dragstangens langd skall vara sa
avpassad, att ndgon namnvard dédgang ej
forefinnes bakom bulten i losslaget.

9. Apparater for tryckluftsandning

Vid mandvrering av sandningsventilenvid endera
sidan av forarhytten skallsandning ske framfor
forsta hjulparet i fardriktningen.

10. Forarhytt

Forarhytten placeras sa nara lokmitt som mojligt
ochborvara utford sa att sikt finnes fran férarens
plats 6ver de bada huvarna. Den skall vara utford
av konstruktionsplat och upplaggas pa gummi
fristdende fran huvarna och erforderliga atgarder
vidtagas for att tillférsékra basta mojligaljud- och
varmeisolering frdn motor och transmission.
Motorns avgasror isoleras i forekommande fall
darfor val mot forarhytten.

Forarhyttens isolering mot utvandig kyla skall
vara sa utford, att &ven vid en yttertemperatur
av -300C normal temperatur kan erhallas i den-
samma. Avskarmningen av kylaren skall vara
effektiv. 1 st panelradiator typ UWE uppsattes
pa vardera sidovaggen i forarhytten.

Golvet utfores av 1 1/4'impregnerat, spontat
och hyvlat golvtra, som belagges med en minst
3 mm tjock brun linoleummatta p& underlag av
halvhard masonit.

Instrumentbordet skall belaggas med isolitplatta
eller motsvarande.

| vardera sidovaggen skall finnas ett fast och ett
skjutbartfonster. Pa dmse sidor om skjutfonstren
anbringas s k skyddsglas. Dérren skall 6ppnas
inat och vara férsedd med 6ppningsbart fonster.
Samtliga fonster skola ha splitterfritt glas.
Anordning for ventilering av hytten, hallare for
2 forarstolar enligt ritning

Mbr 51862 samt kladkrokar pa lamplig plats
skola finnas.

Lampliga skap for verktyg mm uppsattas. Varm-
vattenrorenisoleras, varvid rorskarvarnaisoleras
separat och méarkas med gul farg.

For att underlatta revisionsarbetet skall hytten
kunna lyftas bort som en enhet.

11. Maskinrum

Maskineri, bransletankar o d 6verbyggas med
huv av konstruktionsplat och profiljarn. Huven
skall vara férsedd med sido- och takluckor av
tillracklig storlek for att medgiva god atkomlighet
vid forekommande arbeten. Hela motorhuven
skall vara latt borttagbart som en enhet. Den
far ej heller vara mekaniskt forbunden med
forarhytten.

For att erhalla basta mojliga sikt goras huvarna
s& smala och l&ga som méjligt. Atkomligheten
av maskineriet far ej bli lidande.

For att underlatta kylarens demontering skall
huvens framgavel vara I6stagbar.

Kylaren fér hydrauliska vaxeln anbringas framfor
motorkylaren.

Framfér motorkylaren anbringas en reglerbar
jalusi, som av foraren kan manuellt installas
fran forarhytten.

Rummet bakom férarhytten 6verbygges med en
huv. Under denna huv placeras bl a luftbehallare
och bransletank.

Detta rum skall vara forsett med golv, sa att det
kan anvandas som forvaringsrum fér redskap
o dyl.

Fotsteg och ledstanger skola placeras bade
utefter langsidorna och vid gavlarna samt pa
motorkapans framre ande, sa att kylarvatten
bekvamt kan pafyllas.

Interiorer fran hytten med mandverbord och mandverorgan. (SJVM — KVAB)

Uppstigningshandtag vid sidodérrarna och
kopplarehandtag anbringas.
Framéandesskarmar skola uppsattas. De mon-
teras pa forarhytten.

12. Utrustningsdetaljer
Forutom den i Mbr reg.nr 1:16/51 omnamnda

verktygssatsen skall lokomotorn utrustas med
eldslackare, typAlwe Il, signalflaggor, signalglas,
knalldosor, héllare for telefon, smorjschema,
skylt med hogsta tilldtna hastighet samt statis-
tikkorthallare.

P& forarhyttens utsida p& bada sidor bredvid
ingdngsdorren placeras adresskorthallare.

13. Malning
Bromsrorelsen, draginrattningen och dylikamed

underredet e fastforenade detaljer malas endast
en gang med svart oljefarg utan foregdende
grundning.

Ramverk, forarhytt och huvar méalas utvandigt
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med SJ standardkulor S.

Invandigt malas huvarna med gra oljefarg, SJ
standardkultr G. Forarhyttens tak och vaggar
nedtill fénstrens underkant malas med créme-gul
farg, SJ standardkulér D. De delar av vaggarna,
som ligga under fénstren, malas med Ripolin nr
15 (teakfarg). | ovrigt malas lokomotorn svart.

14. Markning
P& vardera sidan anbringas bokstaverna SJ och

fordonets ordningsnr enligt ritning nr 25585 samt
littera enligt ritning 21356 av plat eller gjutjarn,
vitemaljerade pa bade fram och baksidan. For
inbdrdes placering galler ritning 21968.

P& varje buffertbalk méalas pa tva stallen fordo-
nens nummer enligt rithning Mbr 25849:1.
Dessutom uppséttes pa vardera sidan en vikt-
skylt av metall.
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Faktatabeller

Lokomotorer bestallda 1955-09

SJ-nr

Littera Tillverkad

Leverans

Dimensioner och data
enligt SJ Str 421 (262)

Dieselmotor Scania-Vabis D812
effekt hkr 160

antal cylindrar 8
cylinderdiameter  mm 115
slagléangd , mm 136

varvtal per minut 2000

Hydraulisk véxellada Atlas-Diesel DF 1,0
Axeltryck —axel I ton 7,0

Axeltryck —axel Il ton 7,0

Tjanstevikt ton 14,0

Hjuldiameter mm 760

(387)—3971955-12  Z4p 1956 Kalmar Vnr 118 1956-02 27 ms
(388)—3981955-12 Z4p 1956 Kalmar V nr 119 1956-03 27 ms
(389)—3991955-12 Z4p 1956 Kalmar V nr 120 1956-04 27 ms
(390)—4001955-12  Z4p 1956 Kalmar V nr 121 1956-04 27 ms
(391)—4011955-12  Z4p 1956 Kalmar V nr 122 1956-04 27 ms
(392)—4021955-12 Z4p 1956 Kalmar V nr 123 1956-05 2 ms
(393)—4031955-12 Z4p 1956 Kalmar V nr 124 1956-05 2 ms
(394)—4041955-12  Z4p 1956 Kalmar V nr 125 1956-05 2 ms
(395)—4051955-12  Z4p 1956 Kalmar V nr 126 1956-06 2 ms
(396)—4061955-12  Z4p 1956 Kalmar V nr 127 1956-06 2 ms
Lokomotorer bestéllda 1955-12

SJ-nr Littera  Tillverkad Leverans

407 Z4p 1956 Kalmar V nr 128  1956-07 2 ms

408 Z4p 1956 Kalmar V nr 129  1956-08 2 ms

409 Z4p 1956 Kalmar V nr 130  1956-08 2 ms

410 Z4p 1956 Kalmar V nr 131 1956-08 2 ms

411 Z4p 1956 Kalmar V nr 132 1956-09 2 ms

Direktbroms Tryckluft
Tagbroms Tryckluft
Handbroms Havstang
Belysning El generator

3283

SJ littera Z4p
397-411

Underlag: KVAB 1M-12233 B @'

Skala 1:45
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Staffan Granath

"Pramleden," kommunikationsleden Langshyttan -Born

Del 1 Born - Engelsfors

De flesta som éker pé riksvag 80 ndgon
mil vaster om Hofors mérker knappast av
det lilla uppehall i skogen som omgardar
vagen.

At ena héllet bara en liten skogsvag med
en grind och at det andra en knappt synlig,
igenvuxen skogsvég bland granarna.

En knappt fornimbar kénsla av att det
skulle kunna ha varit en vag 6verhuvud-
taget &r svar att fa, och att det skulle var
en overgiven jarnvdgsbank skulle satta
fantasin pa prov.

Om du dessutom skulle papeka att det
var en av 1880-talets hardast trafikerade
banor sa skulle nog alla ruska pa huvudet
och le.

Och andasa var det s, for de anspraks-
[6sa ldmningarna dr inte mindre &n banval-
larna efter den transportled som gick fran
bruket i Langshyttan upp till Borns station
ldngs Gévle-Dala jarnvég.

Leden skapades 1874 for att tillgodose
det starkt expanderande bruket med trans-
porter av trékol, malm styckegods och i
viss man malm.

Det som kallas “Pramleden” och vilken
idag ar en popular turistled i historiskt
tecken var ett kombinerad sjo- och land-
transportsystem som forenade de tidigare
nadmnda &ndpunkterna .

Men innan vi ger oss in pa den sista
delenav transportleden, ndmligen strackan
Engelsfors-Born som dennaartikel huvud-
sakligen handlar om far vi titta tillbaks lite
pa den historia som foregick banan

Bergsmansbygden i sédra Dalarna
Langshyttan och Stjarnsund i Husby
socken harentraditionav jarnframstélining
som stracker sig tillbaka till medeltidens
tocken.

Ursprungligen var detta bergsménnens
rike dar processen fran malm till stangjarn
kontrollerades av samma person eller
familj.

Endast diverse privilegiebrev och
bergsmannens protokoll fran hyttdrift
aterstar av den varld som fanns i bygden
innan de stora bruken bérjade véxa fram
under 1800-talet.

Deras slit med malmbrytning, kol-
milning och transporter har glémts bort,
och dess noga bedrivha samdrift och av
kungliga dekret bestamda tillverknings-
volymer tillhor idag historiebdckerna for
den intresserade.

Men dven deras tidevarv skulle ta slut
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Karta fran slutet av 1890-talet utvisande regionen ddr kommunikatioivleden Ldangshyt-

tan - Born var i drift.

avenomdetskeddeisdomarkligtakt att det
knappast syntes att en ny tid hade grytt.
Under 1800-talet borjade efterfragan av
jarn oka sa dramatiskt att bergsmannen
inte kunde och kanske inte heller ville
hénga med.

De mindre hyttorna blastes ner for
alltid, hammarsmedjor somslagit stangjarn
sedan Gustav Il Adolfs dagar tystnar en
efter en men ingen tycks marka det.

En ny tid hade omérkligt kommit till
bygden, bergsménnen ger upp och saljer
till de storabrukensom véxer upp gynnade
av stadernas kapitalstarka agare.

Densiste dr Bengts Gustaf Jansson som
1859 saljer sin andel till klosterverken och
pa detta satt avslutar en 800-hundraarig
tradition (hans hus ar bevarat som "bengts-
boa” och &r idag bl.a. brukshistoriska
foreningens i Langshyttans butik)

Klosterverken déremot vilar inte utan
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startar upp en storbruksdrift bergsméannen
bara kunde drémma om och har inom kort
byggten masugn med ett helt nytt tdnkande
enligt Hakan Steffansons epokgérande
konstruktion.

Produktioneni Langshyttan stiger paett
ar fran en for landet tidigare imponerande
arsproduktion pa mer an 900 ton tackjarn
1861 till oerhdrda 3220 ton 1862!

Né&r dessutom en andra ugn tas i drift
1874 dkar produktionen 6549 arston vilket
gor att Langshyttan det narmaste decenniet
&r landets absolut storsta tillverkare av
tackjarn.

Allt detta var for mycket for de for-
bénder som i generationer kort laster till
Gavle och Vasteras, eller transporter av
nodvandiga ravaror for bruket.

Forbonder var samlingsnamnet pa de
bonder och lantarbetare som under den
tid pa aret da jorden inte kunde brukas
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transporterade brukets produkter pa karror
eller sl&dar till utskeppningshamnarna for
en kontant ersattning.

Ofta var det de enda kontanter de fick
under aret och darfor eftertraktat i denna
byteshandels tid.

Transportapparaten kndade under den
oerhdrda 6kningen vilket ledde till att ut-
socknes folk borjade soka sig till trakten,
lockade av de htga dagslonernasom bruket
sdg sig tvungen att betala.

Bruksledningen uppmarksammade till
slut problemet och borjade se sig om efter
ett transportsystem som kunde vara under
deras kontroll och minska risken for att
raka i beroendestallning till forb6ndernas
tj&nster och priser.

Klosters Bruk och klosterverken
De flesta hojer nog lite pa 6gonbrynen nér
namnet klosterverken kommer pa tal, har
ett kloster startat ett jarnbruk eller....1?
Men &ven om det ligger nara tillhands,
manga kloster var duktiga i hantverk sa
har de inte fatt ldna mer an namnet till
bruket.

For aven om Kilostret i Husby hade
andelar i bade hyttor och smedjor sa bedrev
man aldrig ndgon egen tillverkning utan
hade enbart inkomster darifran.

Gudsberga Kloster som gett upphov till
namnetvar Cistercienserordens nordligaste
utpost och lydde under Alvastra Kloster,
bagge idag vackra ruiner och vl véarda ett
besok mellan tag-utflykterna.

Gudsberga kom att grundas 1486 efter
donationer av mark med mera for klostrets
inkomster och blev ett viktigt kulturcen-
trum i omradet.

Viktigt men inte langlivat, for bara
drygt femtio ar senare sétter Gustav Vasa
och reformationen punkt for dess tillvaro
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genom att dess markegendomar bortforla-
nades till hans fortrogna.

Mendvenom klostret férsvinner upphor
inte jarnhanteringen, tvartom utvecklasden
kraftigt under senare delen av 1500-talet
ochnér Gustav 11 Adolf lamnar langtgéende
privilegier for hammarsmedjor blomstrar

bygden upp.

Alla de hammare och masugnar som kom
att vara i drift under de kommande hundra
arenhadesittursprung itrettiodrigakrigets
stora behov av jarn och smidesprodukter
vilket via den s& kallade jarnvagen, en
foregangare till tullverket skeppades ut till
hugade képare i omvarlden genom de fétal
exporthamnar som tilldts finnas.

Det var konungens och maktens satt att
hélla koll pa vart det tog véagen.... trodde
man for forsaljningen var lika pragmatisk
som i alla tider s& svenskt jarn kunde lika
gdrna sitta i de vapen vara arméer motte
ute i Europa.

Men uppe i Husby socken dar huvud-
delen av bruken lag bekymrade mansig
inte mycket over krigets larm nere pa
kontinenten utan brét malm, satte upp
masugnar och hamrade stangjarn under
de foljande tva seklerna fram till borjan
pa artonhundratalet och de stora omvalv-
ningarna som napoleonkrigen forde till
Europa.

Klosters bruk formas
Bergsmannen som dgde de skogar och
gruvor som bruken i dessa bygder kravde
hade haft trygga tider sedan medeltiden,
skyddade av noggranna férordningar om
hur mycket man fick bryta, tillverka men
framforallt garanterat fa betalat,

1810 borjade den idyllen rdmna under
den nya tidens krav i Sverige, Ett Sverige
som nyss kastat ut en kung Gustav IV
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“Forkorare”, oljemdlning av J.F Wal-
lander 1821-88.

Ivara dagar drivs dragkraften av alkohol
och forarna dter fibrer, under 1800-talet
var det som synes tvirt om.

men snart skulle fa en fransk general som
nasta.

Under tiden fick som galjonsfigur den
tidigare mordade Gustav I11,s aldrade bro-
der Karl meddetillavarslande ordningstalet
13 fungera som regent.

Med symptom som idag antagligen
skulle klassas som senilitet formadde han
inte halla nyliberala borgare stangen utan
luckrade upp privilegiesystemet for att se-
dan i det ndrmaste strunta i statskontrollen
av jarnhandeln.

Med andra ord sa var det nu fritt fram
for bruksdgare att kdpa upp mark och
hyttor for att pa detta satt koncentrera och
effektivisera driften.

Och det gjorde man med besked, olika
agare kommer och gar och anlaggningar
startas och forsvinner men till slut under
senare delen av 1850-talet borjar den
industriella revolutionen i Sverige och
tillverkningen skjuter i héjden.

Men jarn ar tungt och som vi last sa
kunde aldrig s& manga hastforor dra alla
dessa tusentals ton och annu minde rava-
rorna som tillverkningen kravde.

Dérfor satte sig bruksagarna ner och
funderade pa hur det har skulle ga till!?

Pramleden, den forsta transport-
I6sningen

Den lésning som man fastnade for om-
kring 1870 var en kombinerad sj6- och
landtransport mellan Langshyttan via
Stjarnsund till Borns station l&ngs Géavle
- Dala Jarnvag, GDJ.

Som sa mycket annat som bruket foretog
sig var lésningen genomténkt och for sin
tid modern.

Som lite bakgrund till varfér man valde
just denna I6sning var att Klosters bruk
koper Stjarnsunds bruk som forfogade 6ver
ett antal smedjor och masugnar i omradet,
bl.a. Silvhyttea mellan sjoarna Fullen och
Grycken.

Daéaven bruken Rorshyttan, Engelsfors
samt Edske masugn komattingasakomnu
hela bygden att ligga under samma hand.
Densenare gjorde sig varldsberdmd genom
att vara platsen for G. F Goransson forsta
lyckade staltillverkning enligt Bessemers
metod, vilket gav revolutionerande resultat
vid masstillverkning av stal.

Mycket av var valfard och Sveriges
stéllning inom staltillverkningen foddes
alltsa langs denna transportled.
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Den ursprungliga banan var en latt
héstdragen trallbana, en inte alltfor stor
omstallning fran fordriftens tid vilket
aven hade den lyckliga biverkningen att
ortshefolkningen inte blev negativtinstalld
till 16sningen.

Det verkligt futuristiska var nog dock
att man valde att lagga rals pa prdmarna
somdrogs 6ver sjéarnavilketgjordeattden
sedvanliga, arbetskrdvande omlastningen
slapp goras.

Da transportvolymerna som tidigare
namnts Gversteg den egentliga kapaciteten
uppstod inte ndgot inkomstbortfall for
dagldnare, de hade gott om andra sysslor
att skota sa inkomsten var inte hotad.

Klosters bruk kunde efter en konjunktur-
svackaefter Fransk-tyskakriget 1871 bara
glattkonstateraatttillverkningsvolymerna
slog alla tidigare rekordar i spillror och
ugnarna gick for hogvarv.

Men &ven om aktiedgarna gnuggade
handerna s& bavade alla de idag namnlosa
manniskorna som skulle skota transpor-
terna

Denrikliga Rallingshergsgruvan nagra
kilometer fran Langshyttan ansags ha gett
sin basta malm och nddvandigheten att
skaffa malm utifran var akut. (Nu efterat
sa vet vi att man skulle hitta en storre
malmkropp dar bara nagra ar senare som
skulle racka in pa 1940-talet, men om det
visste ingen da)

Alltsa detta var en avgorande tid for
Klosterverken, man maste for att Gverleva
ha trygga transportvagar som kunde forse
Bruken i Langshyttan, Stjarnsund och Ed-
sken med ravaror och aven kunna forsla
de férdiga produkterna ut i omvérlden.

Man bérjade studera alternativen och bor
mycket snabbt ha kommit fram till att
egentligen fanns det bara en rimlig vag
och det var att nd jarnvagar som hade
forbindelser med kusten.

Att forsoka na kontakt med kanalerna
var odverstigliga hinder och att skapa en
sjoled rent av omdgjligt.

Anslutningen till GDJ och omvarl-
den
Nu hade ju Gévle - Dala Jarnvédg 6pp-
nats bortom Robertsfors, dagens Hofors
vilket starkt gynnade omradet 1859 men
bruken bortom sjéarna hade samma lage
som innan.

Nu borde ju dessa vara mycket ange-

Born station pa Gdvle - Dala Jarnvig
1907. Bortat i bild dir i riktning mot Falun.
Foto: Sveriges Jirnvdigsmuseum.
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lagna att fa till en anslutning till GDJ och
det var man ocksa men inte lika benigna
att betala for det.

Det skulle drgja fem ar till Klosterver-
ken med flera huvudtaget stiller onskemal
om sparanslutning dvs. 1864.

Dér vill man att jarnvagen ska dragas
ner till den dvre sjon Edskens 6stra strand
och med en 20300 fot eller ndgot 6ver sju
kilometer lang jarnvag knytas ihop med
GD.J.

Vilken sparvidd som avségs framgick
inte av skrivelsen men herrar Som Warn,
Petré och Bergendahl den sistndmnda med
gruvorna i Garpenberg vilka skrev under
onskelistan Overlat nog de tekniska till
andra att 16sa for sjalva sag man mest till
nyttan.

Allt detta ansdg man skull anlaggas
och drivas av GDJ men man forsékrade
att transportvardet arligen skulle vara 50
000 Riksdaler, en aktningsvard summa
&ven for ett storre jarnvagsbolag som for
overskadlig tid framover hade ensamrétt
i omradet.

Négon entusiasm véckte det trots allt
inte hos GDJ for det skulle droja till 1866
innan ett kontrakt kommer till stdnd och
da med ett betydligt mindre atagande for
GDJ,s del.

Bruksdgarna fick darfor se sig ndjda
med att Gavle-Dala Jarnvag fran sin sida
anlade en som man kallade “anhalt vid
Hornsjéborn hvarest gods och passagerare
emottages och avlamnas af ett uppgaende
och ett nedgaende tag hvarje dag” (och
med uppgaende menade man mot Falun
och viseversa mot Gavle).

Medandraordblev detav den berdkna-
deinvesteringen i hundratusentals-klasseni
stort sett bara en fingertutt, som den gamla
sagan om skréddaren slutar med.

Och aret darpa borjar man bygga anhalten
som skulle komma att bara namnet Born,
vilket det fatt av det gamla Svenska ordet
for “bara” och dd mer bestamt att bara
gods avseende mellan tva sjoar, ett ord
som for ovrigt finns pd manga stéllen i
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denna bygd.

Men det blir for GDJ,s del bara ett extra
stickspar med rundgangsmajlighet for
normalsparet, samt en vagovergang for
eventuell trafik till den nérbeldgna sjon
Héglingen

Den senare mojligen for trafik till
bruken kring sjon Hyn dér det fanns vissa
planer pa att forbinda sjosystemen med
kanaler for pramtrafik.

Men efter att masugnen vid Lottho

lagts ner och de &ldre hammarsmedjorna
i omradet tystnat kom all trafik att ga vid
Korsén, sa godsflodet till Born kom enbart
att komma fran Klosterverkens anlagg-
ningar séder om GDJ,s linje.
Och 1867 star anhalten klar for trafik och
samtidigt borjar Kloster AB att leverera
sitt jarn till den blivande stationen, Det
kan ju tyckas att brukségarna skulle ha
varit angelagna att fa igdng en mera
modern forbindelse ner till sjon Edsken
som béttre hade svarat mot den Okade
volymen jarn som den nya tidens teknik
forde med sig?

Men s blev det inte for de forsta aren
sker transporterna helt och hallet med
hastdragnavagnareller vintertid med sldde
till bjallrornas sang.

For visserligen sa har man bestamt sig
forattanldggaenkombinerad jarnvags- och
pramled mellan bruken vid Langshyttan
och dvriga anldggningar som ingick i
Klosters bruk men vad &garna tyckte och
den kuperade naturen i omradet ville, ja
det var tva helt olika saker.

Jag ténkte i en annan artikel i kommande
nummer ta upp sjalva pramledens teknik
ochstrackning men for att forsta problemen
for Born - Engelsforsbanan sa far vi ta oss
en liten utvikare anda.

Transportleden avsags att ga fran sjon
Tyllingen langst bort vid Langshyttan via
sparforbindelse till Grycken med Stjarn-
sund som knutpunkt och bruken dar.

Vidare genom ett uppmuddrat sund till
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Fullen och sedan med en sluss upp till den
Oversta sjon Edsken i vattenleden.

Detvarvad manvillemensomalltid var
det moder natur som satte spelreglerna.

For byggandet av Slussen mellan
sjdarna Fullen och Edsken var ett mycket
vanskligt projekt, inte bara tekniskt utan
dven juridiskt dd manga vattendrivna
kvarnar och ségar hade tappningsratt som
inte fick inkriktas.

S& uppbyggnaden av slussen vid Silv-
fhytted kom att bli en bade tidskravande
som dyr apparat innan den kunde tas i bruk
1872.

Dadennasluss i mangt och mycket var
nyckelnitransportleden fordrdjde det hela
byggandetav évrigadelar, datransporter av
tyngre materiel inte kunde ske fran bruken
eller stenbrott.

Det &r mot den bakgrunden vi far forsta
attbyggandetav den héstdragnajérnvagen
fran Engelsfors upp till Born inte kommer
igang forst an 1871 alltsa fyra ar efter
anhaltens tillkomst nagot som sakerligen
inte vackte nagon forstaelse fran GDJ vilka
raknade med inkomster fran bruken.

For det skulle vara hastanspénda jarn-
vagstrallor som skulle drarikedomarnaupp
till GDJ och omvarlden, mer modern &n sa
var man inte men om det var av omtanke
for forbonderna och deras inkomst vagar
Vi nog inte sdga.

Men som sagt 1871 drar arbetet pd géng pa
allvar med héstbanan och utstakningen sker
genommarker som heltdgs utav brukenel-
ler som i man alla fall har kontroll ¢ver.

Detta underlattar mycket anlaggandet
for detblir aldrig friga om att séka konces-
sion eller att mark behdver exproprieras,
allt sker ju sa att siga pa den egna bakgar-
den.

Ochundervaren 1871 borjar nagraidag
namnldsa banbyggare staka ut en stracka
pa ungefar fyra kilometer upp till Borns
anhalt dar transportleden skall sluta.
Fyra kilometer! Men vad har ni gett er in
pa herrar bruksagare, har ni varit uppe i
dessa marker och studerat omradet innan
ni valde strackan?

Javisst har ni varit det for det ar fina
jaktmarker och néagra av er har till och
med varit och jagat med sjélvaste kron-
prinsen i omradet, men inte tankte man
val da pa vilka hojdskillnader banan skall
betvinga!

Och alternativet att ta sig fram vid det
mera flackare landskapet mot Robertsholm
ar inte langre mojligt varelse prestigemés-

Satelitbild med hdstbanan inritad med
blatt.
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sigt eller juridiskt, marken &r i konkurren-
ternas hander numera.

For nar man till slut fatt en bana som
i alla fall en nagorlunda frisk hast skulle
kunna dra sitt lass pa har helt plotsligt
l&ngden Okat till n&stan sju kilometer, men
da har man ocksa kommit i narheten av
malmen i Orlax-gruvan som tidigare varit
svaratkomlig.

Banans strackning mellan Sjon
Edsken vid Glasa och Born station
vid GDJ
Vem det nu var som stakade utstrackningen
vet vi inte for arkiven &r stumma, namn
som J A Soderlind och Claes Adelskold
har framforts men ndgon som med sékerhet
utfort projekteringen kan vi bara sia om.
Négon gang under 1873 slas den sista
spiken i och banan &r fardig men det var
en lang vag dit som vi ska folja, for hela
omradet ar en vild blandning av rullstena-
sar och branta graberg sammanbundna av
bottenldsa myrmarker.

Idag ndr man vandrar uppe vid de vittrande
banvallarna omges man av tysta furor och
tat vegetation men s& har det inte alltid
varit, nar arbetet startade for snart 140 ar
sedan var omradet narmast ett kalhygge
efter drhundraden av kolning.

En berttelse fran ett annat liknande
omréade fortaljer att man i stort sett satt
och lurpassade med stamtolken i hand
pa de spada traden tills de var mogna att
huggas ! (stamtolk = ett krum-matt som
mitte stammens diameter, spetsarna fick
inte vidrora varandra)

Bristen pa skog hade ocksa tillatit ljungen
att véxa vilt vilket inte var sarskilt bra, for
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nér den revs bort och banvallarna byggdes
eroderade den bara marken snabbt bort.

Och da banan aldrig riktigt kom att fa
nagon riktig banavdelning som kunde skéta
om rélsens lage och banvallarnas grusning
regelbundet sa skall antalet vélta lass ha
varit orovéckande hogt.

Men vi reser tillbaks i tiden till 1871 och
ser hur man med i stort sett bara handkraft
lyckades beméstra naturen i ett landskap
déar ingen skulle kunna ténka sig en jarn-
vég idag.

Men hur det gick till och i vilken ord-
ning far vi ta var inre fantasi till hjalp for
tidsdokument eller fotografier aren mycket
séllsynt foreteelse ndr man ska berdtta
denna banas forsta stapplande tid.

Vi har nagra strédda styrelseprotokoll
och lite I6nebdcker med idag tysta namn i
samt pa sin hdjd tio fotografier fran banans
knappa arton ar i drift, och med utgangs-
punkt fran det forstar envar att luckorna
ar stora.

Lyckligtvis finns en artikel som kunde
lasas i Norrlandsposten 1937 skriven av
Sven Gerndt som var ingenjor vid Gavle
- Dala Jarnvag och som besokte platsen
samma ar.

Visserligen kom han fyrtiosex ar efter
att skendunket tystnat men det fanns fort-
farande levande personer som varit med
under den korta tid som hjulen rullade
men det ar ocksa sa nara vi kommer denna
tid.

Sa forst till det tekniska om banan och
det ar ocksa det kortaste kapitlet i denna
beréttelse for vi vet i stort sett ingenting!
Inte pd nagot stdlle kan man lasa om
leveranser, fabrikat eller ens sparvidd for
den forsta hastdragna banan som kom att
vara mellan 1873 fram till angdriftens
intdg 1880.

En hel del uppgifter om ralsvikter
och dimensioner florerar men nér jag har
forsokt hitta uppgifter i kallmaterial sa ar
resultatet klent for att inte séga obefint-
ligt.

Lite battre blir det nar angloket "Os-
car” kommer 1880 for da har man krav pa
pannbesiktning och bananstandard, s& dven
om som sagt banan aldrig hade koncession
ellerpersontrafik kan viialla fall i officiella
handlingar ana hur det kunde ha se ut.

Men som sagt hur arbetarna skred till ver-
ket 1871 far bli en berattelse snarare an en
beskrivning for det enda som aterstér idag
ar de stumma banvallarna.

Vilka var de da som holl i spadskaftet
en sommar i slutet av forra arhundradet?

Det vet vi lite mer om for da arbetet
kom att paga i flera ar sa syns det bade i
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kyrkbdcker och rattshandlingar, for folket
frén Gagnef var inte béttre eller samre an
andra pa den tiden.

Ett och annat barn skulle komma att
fa veta att pappan var en schaktarbetare
och fjardingsmannen fick ta hand om en
och annan som varit alltfor framgangsrik
i slagsmal mot ortsbefolkningen.

For nu skall vi ju veta att Klosters bruk
som kom att sta for betalning till byggan-
det och avléning at alla som arbetade vid
banvallarnainte var speciellt frikostig med
I6nen, s& man tog inte erfarna rallare utan
mera beskedliga daglonare fran den lilla
dalasocknen Gagnef vid Osterdalélvens
strand 70 kilometer bort.

Men det var inget slumpvis val for
Gagnefkarlarna var valkandasom palitligt
folk ochmedarmstyrkasom man inte borde
préva armbrytning vilket de hade visat
under bade kanalbyggen som uppférande
av hyttor.

Darfor kunde man under nagra ar antag-
ligen se ett stort antal formodligen efter
dagens matt primitiva skogshyddor utmed
hela strackan upp till Born station for vad
vi kan se sa pagick arbetena enbart under
den snofria delen av aret.

Ochsslita fick man for banvallarna kom
attga fram fran sandigasjostrander upp for
narmast oframkomliga rullstensésar.

Efter nagra kilometer vidtog ett gra-
bergsparti som bor ha forbrukat atskilliga
ton krut att forcera, men den stenen skulle
komma att behtvas ndr myrarna upp mot
Svarttjarn skulle fyllas.

Metoderna att bygga banan har fasci-
nerat mig, amator pa omradet som jag ar
for &ven om metoden att bygga banvallar
kan synas bara vara att grava och fylla s&
vittnar resterna efter sparen om att sa inte
var fallet.

Pamangastallen ar bankarna upp emot
atta till tio meter 6ver omgivningen for att
fa till en acceptabel lutning och trots det
sa har flera partier stigningar pa upp till
1:50.

Efter lite grunnande och goda rad pa
jarnvagshistoriskt forum foretog jag mig
en markscanning pa nagra stéllen och da
kunde klarhet fas i manniskans slit en
gang i tiden, for med all tydlighet syntes
det att en massiv trakonstruktion star kvar
tyst och stum som ett tidens vittne inne i
vallarna.

Det goda Gagnef-folket byggde alltsa
upp grova timmerstallningar till ratt hojd
dér man sedan antagligen rullade fram
vagnar med fylIning, vilket sedan tippades
ner i avgrunden.

Sékerligen inget arbete for den veke
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Born-Engelsfors-
banans forsta lok
"Oscar” fotogra-
Sferatomkring 1910
uppstdllt utanfor
lokstallet i Langs-
hyttan.

Varfor loket kom att
kallas Oscar finns
inga sdkra bevis,
men da& Sveriges
konung var Oscar
Il kandetjuvaraen
fingervisning!

men flyttandet av spriangsten och schakt-
massor var nog ingen barnlek det heller.

Hur méanga som slet langs Edskens
strander vet vi inte for 16nerullorna anger
bara bruket som helhet och inte vad for
arbete som daglénaren utforde, sa om det
skedde langs den blivande hastbanan eller
vid nagon slagghdg forblir nog ol6st.

Men hundratals var det sdkerligen om
man skulle hinna bygga banan pa tva som-
marhalvar som det var tankt, och om vi
tanker alla som skulle laga mat, sy klader
och trosta ungar sa var det nog lika manga
till.

Darefter tog sparbyggandet vid och
kanske anvéndes ralsen redan under
byggnadstiden, men vi ska ta i beaktning
att det byggdes banor pa olika stéllen hela
vagen bort till Langshyttans masugnar,
gottoch vil trettiofem kilometer fran Born
for det var en integrerad transportled man
byggde.

For att klara en obruten kedja byggdes
nervidsjostrandenen bryggamedenrorlig
ramp dar vagnarna kunde rullas av med
handkraft och langs transportleden fanns
ytterligare ett antal likadana bryggor, en
tidig metod for roll-on-roll-off” om man
sa vill kalla det faktiskt!

Sedan tog en bogserbét vid som drog
pramarna men den delen beréattar jag om
nasta gang.

Och troligen startade man uppe vid statio-
nendar rélsen kunde levereras med jarnvég

"..byggde alltsd upp grova
timmerstdllningar till rdtt hojd
ddr man sedan antagligen rul-
lade fram vagnar med fyllning,
vilket sedan tippades ner i
avgrunden..". Vidstaende bild
visar bankbyggnadmetoden -
hér anvind pa Ostkustbanans
byggnad omkringl1924. Foto:
Nybergska samlingen, Sveriges 3
Jarnvigsmuseum. i
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fran England dar de kopts in, fran vem &r
dock inte utforskat &n.

Som jag langre fram i kommande
nummer ska berdtta om blev den totala
sparlangden nastan elva kilometer langs
leden och till det kom en hel del spar inne
pa bruken i Langshyttan och Stjarnsund.

Aven masugnen borta vid Edskens
strand dar Goransson larde sig tillverka
stal enligt Bessemers metod kom att inga
i systemet och dar lag dven nagra hundra
meter rals.

Att hastbanan gick pa det hela taget
samma stracka som angloken kom att ga
&r nog mer an troligt for hastarna orkade
mindre och var kénsligare for motlut &n
senare loken "Oscar” och “Kloster” var.

Hur det var med banans réls &r en annan
femmafor som sagtarkiven ségeringenting
utan det far bli den handgripliga verklig-
heten som far leda oss.
Men var, hela banan &r ju sedan 12 decen-
nier borta och spridd for vinden ombyggd
somden blir ndranog totalt vid angdriftens
inférande?

Nej inte riktigt for som jag ndmnde
sa fanns det en liten snutt nere vid Edske

masugn!

Och den lilla biten kan faktiskt leda
0ss ratt bra pa vagen dven om platsen idag
knappt minner om sin svunna storhetstid i
det Svenska stalets historia.

Bruketkom, efter att staltillverkningen
flyttats till Sandviken 1866, att framstélla
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tackjarntill 1880 da helarasket forstors vid
enbrand for attaldrig meraateruppbyggas,
dennabrand kom lyckligtvisatt frysatidens
gang pa platsen.

Lite verksamhet pagick ytterligare
nagra ar i hammarsmedjan men det ar
oklart om spértrafik féorekom dessa éar.

Sapanagraplatser kunde man hitta lite
spriddaralsrester innan platsenturistanpas-
sades och marken jamnades ut, och som vi
kan misstanka sa var ralsen klen omkring
nio kilo per meter

Och rester av samma réls kan hittas i
Stjarnsund &n i dag.

Nagot forbryllande ar aven en sten som
legat i en av portarna till den nedbrunna
hyttan, for i uthuggningarna kunde rélsens
lage anas.

Nu &r det kanske for tidigt att basunera ut
det som arhundradets fynd men om stenen
talar sanning sa var hastbanans sparvidd
omkring 740 mm!?

Jag kan varken bekrafta eller dementera
pastaendenautanbarakonstateraatt detinte
egentligen finns en enda skriven uppgift
omsparviddenannatan for lokomotivaren,
men den ombyggnad som da gjordes var
mycket omfattande sa det ar inte osannolikt
att aven en sparvidds andring skett.

Men som sagt saken krdaver mera efter-
forskningar sa sista ordet ar inte sagt i
denna fraga.

Alltnog trafiken med héstdragna trallor
kom igang och visst 6kades transportka-
paciteten rejalt for nu kunde en hést dra
vagnar med jarnamnen pa den nylagda
rélsen och ingen omlastning behdvde ske
for det var bara att rulla av och pa dem
fran pramarna.

Men som ni lasare kanske redan raknat
ut sa intraffade nagot som intraffar varje
ar namligen vinter och isarna lade sig.

Alltsa kunde den bogserbat som an-
nars sa latt drog manga ton jarn inte gora
sitt varv utan fick ligga still, och den enda
mdjliga transporten fick ske med sléde.
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Savar man alltsé tillbaks till ruta ett en stor

dela av aret det vill sédga att hdstarna fick
drandgot hundratal kilo jarn pa sladar mot
de kanske 7-800 kilo som trallorna kunde
klara av &ven i stigningarna.

Detta var ett gissel som man fick dras
med under hela pramledens dryga arton ar
den brukades.

Visserligen s& kunde man lasta om
frén sladar nér sjéarna passerats men de
som bedrev trafiken var inte dyrare &n
att de kunde kora hela strackan s under
vinterhalvaret Ig troligen héastbanan tom
och 6de, mojligen korde hastsladarna pa
den plana b&dd som snd bildade.

Sa lite krast kan man sagaatt nar hastbanan
var fardig sa var den egentligen redan omo-
dern och den klarade egentligen inte heller
transportvolymerna ens sommartid.

Men detta var en tid av enorm teknisk
utveckling och snabbt 6kande framstéllda
mangder jarn sd detvar inget unikt problem
for var lilla bana.

Menvikaniforsvarahastbanan genom
att se i tillverkningsméngderna for dessa
ar att en stor 6kning sker pa mycket kort
tid historiskt sett.

Och det beror pa att man i Langshyttan
vid denna tid skapar en ny tillverknings-
metod som 6kar mangden hogst avsevart
frén omkring 3900 ton 1873 till 6ver 6500
ton 1875, alltsa mer &n 2500 ton pé nagra
ar.

Det kan ju tyckas obetydligt idag,
nutidens stalverk producerar mer an sa
per dygn men pa 1870-talet var det en
obegriplig volymdékning som snart skulle
visa sig gora héstbanan helt otillrécklig.

Men vi stannar ett tag vid dessa forsta ar
och ser till trafiken pa dessa sju kilometer
jarvag som kom att betyda s& mycket
for bygden.

Dragkraften var alltsa en hést och tra-
fiken kom att bedrivas av inhyrda kuskar
med egen dito s& ndgon storre skillnad
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Histdragna jdrnvigsvagnar.

Bildenvisar ett "tagsdtt"vid Finspong - Lo-
torps och Norrkoping - Fiskeby héistbanor.
Foto: Sveriges Jarnvdgsmuseum.

mot tidigare var det inte vilket sékerligen
déampade irritationen 6ver uteblivna for-
pengar.

Men med den relativt kraftiga stigningen,
1:50 och kanske mer sa var det inte mojligt
forenhastattdratyngre lastan omkring 15

Centner eller omkring 650 kilo (centner var
ettaldre matt for vikten pa exportjarn och motsvarade
ungeféar 42,5 kilo)

Men tillgdngen pa kuskar med hast var
riklig och dé inga av dragdjuren &gdes av
bruket s& brydde man sig inte mycket om
hur de fick slita, man betalade och tittade
bort fér det var navelstrangen ut till om-
varlden och den maste hallas igang.

Gott om arbetskraft var det men det
var kanske inte det stérsta problemet, for
hur manga det an var sa skulle de ju bade
upp och tillbaks fran Borns station ner till
sjéarna.

For skall vagnar tillbaks s skall de
ocksa nagonstans mota de som ar pa vag
at andra hallet.

Tomma vagnar var inte tyngre an att
de kunde lyftas at sidan men de som var
lastade var det vérre med.

Med andra ord kan vi ju s har langt
efterat fundera pa varfor det bara fanns
en motesplats langs strackan namligen pa
hégsta punkten vid Staktjarn?

Nu kan vi ju borja ana att det var den
punkten som kanske dnda skulle kunna
vara banans centralpunkt for at bagge
riktningarna bar utfér, och till och med
rejalt utfor!

Sautan att ha nagot skriftlig bevis eller
utsago bor det ha kunnat I6sas genom att
vagnarna helt enkelt bromsades utfor det
vill sdga ndra halva strackan kunde ske
utan dragkraft.

Tragedi men ocksa ledtradar

En olycka som dessvarre kostade en man-
niska livet intraffade tyvérr, men dven om
det ofatthara drabbade en familj i Orlaxbo
1877 sa ger det oss en bild av hur det
tekniskt 16stes bromsandet utfor de branta
backarna.

Denna tragedi som vi kan lasa om i nagra
vittrade dokument fran kronlansmannen i
omradet berattar om hur en kvinna nagot
over fyrtio ar kastar sig av en skenande
vagn vars handbroms lossnat.

Den akvagn som byggts for persontran-
sport, inte mot betalning utan for brukets
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géster eller jaktlag hade fardigstallts och
skulle provkéras for forsta gangen.

Nagon vagnmakare hade inte anlitats,
nej nog dog vél brukets egna smeder for
en sadan enkel tingest som dessa latt tral-
liknande vagnar tog sig ut 1?

Sagt och gjort sa tog man en av de
ordinarie lastvagnarna gjorda helt i trd
forutom axlar och lager och med cirka tva
meters langd och satte bankar pa dem rygg
mot rygg.

Bromsensom sékerligenvaravenklaste
typ skulle bromsa hjulen med en spak och
vid forsta provturen inbjods smedens egna
foréldrar att deltaga i jungfrufarden.

Men ddet ville denna dag att den lugna
farden ner mot Edskens strand inte skulle
sluta lyckligt for modern.

For nar alla satt sig pa plats pa sitena
och smeden borjat ge fart med egna ben
lossnade hela den tekniska finessen och
lade sig till ro pa banvallen, en enkel sprint
hade han glomt att satta dit som I3s.

Naturligtvis sa upptacktes haveriet och
lika sant forsokte han bromsa vagnen med
sinkropp menalltutan resultat, vagnen ske-
nade vilt och stod inte l&ngre att stoppa.
Gumman som satt langst bak mer eller
mindre gled av vagnen och hamnade i
sdkerhet pa banvallen utan annat 4n med
skrubb sar, och smedens fader vagade inte
hoppa utan for med de kilometer som det
var ner till bryggan och slutet.

Dér stannade han och vagnen med en
kraftig small men inte mer an sa for for-
tare an sa kunde nog inte de glidlagrade
axlarnarullaatt farten inte vart svindlande
direkt.

Men varfor hoppade hans mammaav!?
Och tillika sa illa att huvudet krossades
mot en syll eller sten trots att farten inte
var hogre &n att sonen natt och jamnt hade
hunnit ikapp?

Denfragankundeingenfasvarpadenna
dodens dag pa hastbanan mellan Born och
Engelsfors, sd 6gonblickligt kom slutet for
en manniska.

En ohygglig tragedi och vi kan val
bara tanka medlidsamt pa de anhoriga i
en tid da krishantering och samhallsstod
var ett oként ord, men det goda 4r i alla
fall att dessa rader &r det enda vi vet om
fordonsparken pa banan.

Vagnarna pa transportleden

Det skulle ha varit en dra att fa visa upp for
er lasare en vardaglig bild pa jarnvagens
enkla transport don men tyvarr, antalet
bilder pa denna banas korta existens for-
kommer knappt.

En enda bild gér att uppbringa och det ar
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Bron over skjutsvigen
Engelsfors och Born,
enfascinerande kombi-
nation av utmdrkt sten-
arbete och grovhugget
timmer.

Idag dterstdr bara
detvinstrapartiet, res-
ten har fatt fungera som

lining till omradets
vagar.
Bilden hdérrér troligen
fran lokomotivdriftens
tidevarv, hdstbanan
bor ha haft syllarna
tdckta med plank

den stolte kusken Olov Arvid Utter som
poserar framfor kameran 1879, sista aret
med hastdrift innan angan tar Gver, fast
bara uppe vid Engelsfors for pa ovriga
striackor fick hésten ytterligare ett decen-
niums frist.

Och vagnarna &r som vi kan vénta oss av
enklaste konstruktion, en ram av timmer
med paspikat plank dar inkopta hjulaxlar
bultats fast och inte mycket mer.

Pa ett antal vagnar har sidor fasts upp
for transport av trékol och annan 16s last,
och sikerligen ocksd ho for aven dessa
dragare kravde bréansle.

Hur ménga det var vet vi daremot inte

for sana smasaker som registrering eller
numrering holl man sig inte med, och vart-
efter de byggdes eller slopades &ndrades
antalet mer eller mindre dagligen.

Men manga var det for nagon brist pa
vagnar var det aldrig enligt vad Engels-
forsbanans ende lokforare August Fengnell
minns langt senare.

Vitala matt:

- langd omkring tva meter, antagligen
sju fot eller 2,07 meter.

- Bredd, inte bredare &n 1,6 meter for att
tva skulle rymmas i bredd pa pramarna.

- Axelavstand kan vi lite sakrare ange

En stdtlig vit hést och finkldder med kubb!? Nja nog har vi all anledning att tro att denna
bild pa en koltransport inte dr fran vardagen direkt.....
En vagn bakom vdntar pa fdrjning farligt ndra kanten!

WWW.jvmv.se
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till tre svenska fot eller 0,891 meter

Aven om det kan ha varit 0,742 meter
innan angdriften.

- Vagntyperna var het slta for tackjarn-
stransport alternativt ventilerade fasta
sidoldmmar for trakoltransport men &ven
tva mojligen tre vagnar for persontran-
sport helt 6ppna med bénkar rygg-mot-
rygg.

- lastformaga upp till 2500 kilo men
under héastdriftens tid aldrig mer &n 500
kg.

- koppel finns inga uppgifter pd men
under héstbanetiden gick vagnarna inte
kopplade.

Efter angdriftens tid skedde samman-
kopplingochenuppgiftséger vid kasseran-
det av vagnparkenatt “bygelkopplenrfor
klena for lokdrift” nar de skulle anvéndas
vid BLJ.

- Broms var sa kallade falloromsar av
for 6vrigt okénd konstruktion.

Men till slut far Brunte ga hem...
Efter nagot mer an fem ar far bruksled-
ningentill slutnog av att transporternahela
tiden dr flaskhalsen i en annars ohejdligt
6kande produktion.

Skogarna runt Langshyttan och 6vriga
bruk bérjar snarare liknaménlandskap och
for att forse masugnarna med trakol maste
detta tagas utifran, ibland anda uppifran
Halsingland.

Alltsa har man inte bara problem med
utforseln, &ven volymerna till bruken dkar
ochdettai sadantaktattinte ens aterinférda
fortransporter ens marks.

Nej, ndgot méste goras och det &r ju en ny
tid dar allt & mojligt vilket man inte &r sen
att gladja sig at, for nu har man fatt smak
for tidens maktigaste symbol; angloket.

Och darfor nagon gang pa varen 1879
sander man ut forfragningar pa om nagon
tillverkare av dessa tekniska underverk
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vill leverera dem en maskin som skulle
kunna underlatta och till och med 6ka den
sista bitens laster, for det & den knappa
milen upp till Born som ses som stdrsta
hindret.

Och uppdraget gar till Kristinehamns
Mekaniska verkstad att leverera ett anglok
som skall klara att dra laster pa upp till 20
ton Gver den skarpa ryggen mitt pa banan,
en svindlande méngd!

For den nya tiden &r nu verkligen kom-
men till bygden kring sjéarna for vi kan
ju ténka oss vilka funderingar som fanns
i huvudena pé allmogen som sag "Oscar”
for forsta gangen.

For att en sadan "jarnklump" skulle kunna
forflytta sig sjdlv och dessutom fyrtio hds-
tars last upp till G&vle-Dalas station var
nagot alldeles enastaende for détiden, en
tid dér det &nnu levde manniskor som var
fodda innan jarnvagen kom till Sverige.

Och Fengnell kommer istéllet....
1859 i det lilla samhallet Engelsfors vid
sjon Edskens strand fods ett litet gossebarn,
inte alls ovanligt men desto ovanligare
blir hans liv om man jamfor med byn i
ovrigt.

Visserligen véaxer han upp till yngling
och bérjar vid Engelsfors bruk som alla
andra pa orten men nar han fyller tjugo s&
upptacker han att han &r en mycket unik
person pa orten, han ar lokforare!

For tydligen tillfragas han kanske for
visad talang med maskiner om att han kan
fakoradetnyalok somstrax skall levereras
av tillverkaren.

B En delforstoring av bil-
den nedan visar den da
 unge lokforaren August
Fengnell i lokhytten.

WWW.jvmv.se

Vi kan val gissa att han inte tvekade I&ange,
det hade vinog inte gjort lite till mans utan
kastat sig Over varvet.

August Fengnell pd en
tyvirr dalig bild. Den dr
tagen i Stjdrnsund 1909,

Sa nar en instruktor dyker upp fran Kristi-
nehamns mekaniskaverkstad lite senare gar
man igenom maskinen och dess funktioner
under nagra veckor, sedan ar det upp till
en nagot over tjugo ar gammal yngling att
skota ett anglokomotiv!

Ochdetkommerattblihanssyssla 11 ar
framat, fér ingen annan kommer i historien
att kunna titulera sig lokférare pa banan
Born-Engelsfors an denne Fengnell.

Men en ny tid gryr for den lilla hast-
banan som nu kommer att stiga upp bland
de lokomotivdrivna banornas led.

Och med detta slutar vi for denna gang, i
nasta artikel i denna serie ska vi bekanta
0ss med personalen uppe vid Born station,
omlastarnas vardag och transportleden bort
till bruken.

Vi ska aven fa méta en aldrad Fengnell
och det som skall utveckla sig till Byvalla
- Langshyttans Jarnvag BLJ samt lite mer
som skedde i bygden sa val métt i kom-
mande nummer! ®

Fotografier och materiel fran Sveriges Jdrn-
vagsmuseum, Brukshistoriska foreningen i
Langshyttan samt forfattarens samlingar.

1890 levererades ytterligare ett lok till
banan Born - Engelsfors. Loket var byggt
av Nydgvist & Holm i Trollhdttan 1890.
Axelféljden var C, det vill sdiga 3 drivande
axlar. Loket numrerades som nummer 2
och ficknamnet "KLOSTER". Bilden visar
loket i Born 1890.

lochmed att Byvalla - Langshyttans Jérn-
vdg oppnades for trafik overflyttades loket
dit ddir det den forsta tiden tjcinstgjorde som
linjelok. Senare kom loket bara att anvdiin-
das i ldttare vixling. Loket finns bevarat
och stdr numera i forna mulltimmerhyttan
i Langshyttan. Foto: Nybergska samlingen,
Sveriges Jarnvdigsmuseum.
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I museets samlingar kan man finna detta ndgot makabra dokument gillande
aterbetalning av ej utnyttjade biljetter, dven kallat kuponger.

Bilden till hdger visar
ett av kuponghéaftena,
genomskjutet med tva
kulor och nedsélat av
blod.

Nedan brevet med
begdran om Aaterbe-
talning samt notering
att dokumentet ska
overlamnas till Jarn-
vagsmuseet.
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SUOMEN MATKRILUTOIMISTO - FINLANDS TURIST- oct RESEBYRA

TELEFON 5908 - Telegramadress: , TURIST"

INTRESSENTER:
Finska Statsjamviigarne
Finska Angfarlygs Pktiebolaget
Angfartygs Rktiebolaget Bore Helsingfors, den 8 juli 1818
Helsingfors Angfartygs Rktiebolag . Eoplanndgatan 3
. Turistféreningen i Finland
......... MKOM TILL
UHGL. JARNV,

g bl B
Kungl. Jérnvédgsstyrelsens
Utrikes Taxebyrd,

Hirmed tillfita vi oss hos Kungl. Jédrnviigsstyrelsen
vordsamt anhélle om restitution af i kuponghéftena n:o 9457/68
inglende III klass kupongerna Haparanda hamn - Haparanda statio
n:o 4369/71 och Haparanda-charlottenberg 4868/88, emedan de ph
grund af de riodas uppror icke kunde komma till anvéndning.

Biljevterna ha inlémnats af Fru 8igne Aberg, hvilkens
man af de roda blef skjuten och nergriéfd. Hon har numera fter-

funnit och Jordfést honom mrarv:ld ;]amva.l biljet.t‘.erna ko:rrmo =5

dagen, #fven de genomskjutna och nedsélade.
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Vad forestaller den? ..

Rickard Berglund har sklckat in denna
ritning. Den skickades fran Kungliga Jarn-
vagsstyrelsen till Distriktsexpeditionen
vid forsta distriktet 1910. Fragan ar: Vad
forestaller den? Ar det en dekoration till
ett fordon eller nagon byggnad?

Om du vet! Kontakta Sidospars redak-
tion!

Nykter personal?

Avren runt sekelskiftet 1800 - 1900 var fér
jarnvégarna mycket besvérliga nér det
géllde personalens nykterhet. Framfor allt
géllde det personal i sakerhetstjanst. Dala -
Ockelbo - Norrsundets Jarnvég, DONJ, var
ingetundantag vilket nedanstaende cirkular
frén trafikchefen J A Westerlund visar.
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Cirkuldr No 19.

Af férekommen anledning anmodas hér-
med samtlige stationsforestandare vid Dala
Ockelbo Norrsundets Jarnvég att tillse det
tjenstgorande tagpersonalen ar fulltnykter,
och vid forekommande fall d& sddant kan
betviflas, genast rapportera forhallandet
till Trafikchefsexpeditionen.

Lokomotivforare som synbarligen ar
af starka drycker berusad, sétts genast ur
tjenstgoring och far endast atfélja taget
som passagerare.

Vid sadant fall far eldaren, under
forutsattning denne ar nykter, tjenstgdra
som Forare, och smorjaren som eldare pa
det att den minsta tidsutdrakt for tagen ma
forekomma.

Uraktlatenhet, med atticke inrapportera
forseelser av ofvan angifna art kan i vissa
fall anses som tjenstefel.

Jddrads den 27 December 1897
J A Westerlund
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Recenserat

Bjorn Linn har last!

Stationshus.
Jdrnvigsarki-
tektur i Sverige.
Text Gunilla
Linde Bjur, foto
Krister Eng-
strom. Balkong
forlag. ISBN
978-91-85581-
16-0.

Stationshus
| Jmagarkickur | Swrige

Stationshus ar, liksom exempelvis kyrkor
och skolhus, en byggnadskategori som
spritts over hela landet och som genom
tiderna kunnat utformas pa mycket olika
satt. Olikavillkor och olika forestéallningar
har gett skiftande resultat. Den hér statliga
boken ger en populédr framstallning av
amnet.

Det ligger mycket av arkivstudier och
fotoexpeditioner bakom boken. Hér finns
ett valdigt bildmaterial, dels historiskt i
svartvitt, dels nytagna fargbilder. Dartill
kommer en detaljrik text av en arkitek-
turhistoriker som i ett trettiotal ar studerat
jarnvégsarkitektur, sarskilt SJ:s forste
chefsarkitekt A W Edelsvard som var
foremalet for hennes doktorsavhandling
1999.

Kvaliteten hos bilder och tryck é&r
genomgéende hdg, och det finns mycket
njutbart att fordjupa sig i. En konflikt ar
dock inbyggd i layouten. For att kunna dra
upp bilderna med deras manga intressanta
detaljer i stort format har man ofta lagt ut
dem 6ver uppslagen, s att en del gar for-
lorad i falsen. Det gor att boken far litet av
coffee-table-karaktar. Det hade ocksa varit
bra om texterna till de nytagna bilderna
litet tydligare hade talat om vad som hor
till den ursprungliga arkitekturen och vad
som inte gor det. | nagra fall ar husen sa
passombyggdaattde inte &r sérskilt intres-
santa att visa. Om byggnaden inte langre
fungerar som station kan bilden bli battre
forstadd om det uttryckligen namns.

Nagra sma arkitekturhistoriska fel har
smugit sig in. Pa s 149 uppges Koping-
Uttersberg-Riddarhyttans stationshus vara
ritade av Gustaf Dahl, Kungl Bibliotekets
arkitekt. Det ratta namnet skall vara arki-
tekten i Képing, Theodor Dahl (1858-97).
Portrattbildernaav Erik Lallerstedt (s 265)
och Theodor Wahlin (s 235) ar forvixlade.
Fasaderna p& Stockholm Ostra ar inte i
tegel utan putsade. Att jamfora Gnesta
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('s 290) med de utsokta sma stationshu-
sen vid Gudhjembanan pa Bornholm &r
missvisande; Zettervalls byggnader vid
Jarna-Nykoping-Aby ligger dem mycket
narmareitid och form. Attarkitekten Sigge
Cronstedtritade &ven for Djursholmsbanan
kan vara intressant att ndmna.

"Aven minsta stationshus kom att in-
rymmaen imponerande mangd tjansteméan
i uniformer"”, skriver forfattaren (s 36). Sa
vordnadshjudande var inte verkligheten.
Om en eller annan stationskarl forekom
utover forestandaren pa de minsta statio-
nerna, sa uppfattades vederbérande nog
knappast som imponerande.

Till slut: den som i dag vill se loket
Trollhattan (s 107) i kott och blod skall
inte sokasigtill Sveriges Jarnvagsmuseum
utan till Innovatum i Trollh&ttan.

Detaljanmarkningarna fortar dock
inte intrycket av att boken verkligen ger
jarnvagsatmosfar och attden ar val vérd att
agna nagra timmar at, och darefter bevara
i bokhyllan. ®

Red. anm. Boken finns att kopa pa Sveri-
ges Jarnvdigsmuseums butik. Medlemmar i
Jirnvigsmusei Vinner erhaller 10% rabatt
pd priset.

Ante Svensson har last!
Jarnvagsminnen
10.0we Dan-
neskog & Lars
Granstrom
Trafik-Nostal-
giska Forlaget
ISBN 978-91-
86275-25-9

7 A

JisarvidEannien 10

Den (numera) omfattande serien Jarn-
vigsminnen fran Trafik-Nostalgiska For-
lagethar nu hunnit fram till sin tionde del.
Denna handlar om en bana jag sjalv hunnit
uppleva, namligen Roslagsbanans norra
del. Den é&r tillika skriven av en person jag
haft formanen att lara kanna personligen;
Owe Danneskog, till vardags verksam
vid Uppsala — Lenna Jernvég, ULJ. Detta
gor den till en for mig extra spannande
del i serien.

Boken bestar egentligen av tvadelar. Den
forsta delen omfattar Owes minnen fran
Roslagshanans sista ar som privatbana och
den tidiga SJ-tiden. Under dessa ar foljde
Owe namligen oftamed sin far Sture under
dennes tjanstgoring som tagbefalhavare
vid ndmnda bana. Den andra delen av
boken handlar om Owes medverkan under
SRJImf:s forsta tid och skapandet av ULJ,
alltsa museijarnvagen mellan Uppsala och
Faringe. Dessa tva delar tillsammans ger
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en bild av hur den gamla jarnvagen SRJ
forstatligades och hur sedan SJ lade ned
Roslagsnatet bit for bit tills SRImf genom
Uppsala Kommun kunde 6verta den nu-
varande museibanan. Slutligen innehaller
boken en fotokavalkad 6ver Owes gastspel
som lokforare paandramuseijarnvagar, var
egen GHJ inkluderad i detta.

Denna del av serien Jarnvagsminnen
bygger verkligen pa just det som seriens
namn antyder, minnen fran jarnvagar.
Texten &r det centrala och &r skriven i
en verkligt personlig ton av ULJ-vénnen
Lars Granstrom som intervjuat Owe.
Pappa Stures tjanstgoring, familjen Dan-
neskogs tillvaro i Uppsala och en méangd
SRJ-bekanta levandegérs pa ett mycket
trevligt sétt. Detta ar nagot som de sed-
vanliga historikerna inte alltid formar. Har
beskrivstillvaron vidbanan ur de anstélldas
perspektiv dar lok och vagnar mm vavs
samman med arbetsrutiner, hdndelser och
personer. Inte heller jarnvégstjanstemén-
nens familjer gloms bort vilket ger en
vardaglig ton at texten.

Bildmaterialet i boken &r mycket bra.
Bildernaunderbygger texten péett brasétt,
ett stort antal bilder pa angloken, stationer
langs linjen och annatingar. Man far manga
miljcbilder fran de sista SRJ-aren som yt-
terligare levandegdr denna brytningstid. |
ULJ-delen forekommer dessutom ett antal
bilder av hdmtningar av lok i Fredriksberg,
Langshyttan och tidiga renoveringar av
fordon vi idag kan aka i pa museibanan.
Tva sparplaner ingar ocksd. Dessa visar
bangardarna vid Uppsala O samt Faringe.
Hér har forlaget slarvat lite tycker jag.
Dels har man inte angett vilken tidpunkt
spaplanerna harrér fran och dels har man
inte brytt sig om att rita smalspar och
normalspar i Uppsala med olika stil vilket
gor att man tvingas titta extra noga for att
sarskilja sparvidderna. Detta kan ses som
petitesser, men om sparplanerna ska vara
med sd kostar det s lite att bifoga denna
typ av information.

Helhetsintrycket av Jarnvagsminnen
10 &r annars som synes positivt. Antalet
korrekturfel &r litet, ndgot som annars
belastat andra delar av serien. Bilden pé
sid 4-5 av DHJ 5 som lamnar Uppsala O
en vinterdag har en miss; lanterninvagnen
&r inte DHJ Co 1 utan en SRJ-vagn. Men
detta &r en marginalanteckning, ett fel av
fa i boken. Jag tycker att boken ar ett bra
komplement till de befintliga historikerna
om SRJsomgivitsutoch &r 6verhuvudtaget
en fin beskrivning av en tid da mycket i
Sverige i stort forandrades pa kort tid och
mycket forsvann utan att s& manga hann
inse att det skedde. Lds den! ®
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Avsandare:

Box 407

Jarnvagsmusei Vanner

Forenings-

801 05 GAVLE brev RN,

betalt

September:

Modelljirnvigen i museets kllare 41 %
oppen: 26/9 klockan 11-15.

Oktober:

Berittarkvill om Wilhelmina Skogh
5/10 kl. 18.30: Antikvarie Orjan Hamr
och museipedagog Annacari Jadling-
Ohlsson fran Dalarnas museum berat
och dramatiserar om Wilhelmina Sk
liv. Wilhelmina Skogh blev en foreganga
inom hotell, restaurang- och turist-
branschen i Sverige i samband med at
det svenska jarnvagsnatet byggdes ut in

slutet av 1800-talet.

Mogdelltagl0

9 - 10 oktober 2010
Modelljdrnvidgen i museets kallare ar
oppen: 9-10/10 klockan 12-14.
Ta Argangstaget fran Stockholm och
Uppsala till Modelltag 10 den 9/10.

November:

Hostlov: Spoklov 1 - 5/11. Museet ar
under hostlovet 6ppet aven pa mandag
den 1/11.

Arkivensdag 13/11 - Arets tema for alla _—
arkiv i Norden ar Klimat. Fri entré.

Modelljarnvagen i museets kallare ar
oppen: 13/11 klockan 11-15.

Nyndsdag 20/11 - Besok jarnvagsmuseets

;?l?;g::]sseét?z:jrst;(r;ééli-a advent den ((‘\h SV ERIGES
Yy ' 1 JARNVAGSMUSEUM

Naw” TRAFIKVERKET

Ny logotyp

December: £ "
Jul i museet! Ralsgatan 1 Gavle, 026-144615

www.jarnvagsmuseum.se



