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Tidning fran Jarnvagsmusei Vanner - stodforeningen till Sveriges Jarnvagsmuseum




| Robert Sjoo

Utredningar och priser
Annuenutredning har blivitklar ochen ny
har startats. Den forsta utredningen har varit
ett uppdrag till mig att finna samordning,
mervarden och langsiktig organisation av
Trafikverkets Museer. Till min hjélp harjag
haft museikonsulten, Tomas Jonsson, en
skaning bosattiLinkdping som, med denna
bakgrund och utan att flytta, lyckats bli
utsedd till ”Arets varmlanning” under sin
tidsom cheffor Varmlands MuseumiKarl-
stad. | utredningen konstateras till synes
sjalvklarheter som att museerna ar viktiga
skyltfonster for Trafikverkets verksamhet,
att museerna ar underfinansierade och att
det finns omedelbara investeringsbehov
men ocksa att inriktningen pa vissa delar
i verksamheten bor forandras framfor allt
motetttrafikslagsdvergripande perspektiv.
Trafikverkethar &nnu inte tagit stallning till
utredningen sd mer kan jag inte sigaomden
i dagslaget. Daremot har arbetet utmynnat
i att det tas tag i idéerna fran forra arets
museiutredning som funnitstillganglig for
nedladdning fran Jarnvdgsmusei vénners
hemsida, ”Jarnvigsmuseumivéarldsklass”.
Forfattaren till den och en utredning om
Vigverkets davarande museum, ”Vigval
for vigmuseet”, Ann Louise Kemdal,
kommer att gora en fordjupad forstudie
av vad man kan kalla ett "Transport
Science Center” med utgangspunkt fran
Trafikverkets museiverksamhet och de
béada utredningarna.

Mittidehogtflygande planerna har viocksé
en verklighet att mota i nuet. Taken pa de
gamla industribyggnaderna vid museet i
Gavle som skyddar vara samlingar haller
inte tatt, vilket inneburit att personalen fatt
prioritera akut raddning framfor registre-
ring och vard. Aven utan detta odnskade
scenario konstaterar vi i bade utredning
och verksamhetsplaner fér de kommande
tre aren att nya, fler och béttre lokaler be-
hovs for samlingarna. Manga ars bristande
sparunderhall har nu natt den absoluta
smartgransen. Vi har tvingats stdnga av
flera spéar och resurser maste omfordelas
forattgdradem sékraoch farbara. Det mest

Museidagen i Gavle 2010. S1 1923 som
gick i "pendeln” mellan Gévle C och Mu-
seet har just ankommit till Hennan. Foto:
Lars Granstrom.

| Museichefen har ordet

nddvandiga kommer attgenomforasinnan
vintern. Vad detta far for konsekvenser for
den 6vriga verksamheten aterstar att se.

Det har varit bra snurr i det publika un-
der hésten och det lutar at besoksrekord
i Angelholm igen. En museidag i Gavle
med mer méttfulla proportioner mottogs
trotsallt positivtav gdstande museivanner
men det &r Kklart att det resulterar i vi-
kande besokssiffror. 2.300 personer pa
en dag ar trots allt inte ett besokstal att
skdmmas Over. Jarnvagsmusei vidnner
var aktiva da och har aven varit drivande
i tva viktiga hindelser i Gavle i oktober,
dels "Modelltag 10” som lockade 1.500
intresserade under tva dagar, varav etticke
foraktfullt antal deltog med eget arbete i
de workshops som erbjdds, och dels d&nnu
ett forskarseminarium.

Jag hoppas att fler resultat fran forskarnas
vedermddor kan publiceras i SPAR och
Sidospar. Dessutom har en milstolpe natts
i arbetet med den sé kallade sanitetsvagnen
nér svetsjobben blev klara och korgen
kunde grundmalas.

Vi har under pagaende effektiviserings-
ambitioner inom Trafikverket faktiskt fatt
ett utmarkt tillfalle att vardera de ideella
insatserna i form av nedlagt arbete och
mojligheter till 6kade intdkter vid stora
arrangemang och konstaterat att det ror sig
om atminstone 5 miljoner kronor utéver
eventuell ekonomiska bidrag. Det ar val
en imponerande siffra!

Allt kan och ska inte métas i pengar. Vi har
fatt ett trevligt kvitto pa uppskattning da
Sveriges Jarnvagsmuseums kandidat blev
vald till "Arets stadsbock” i Gavlebockens
hemstad i hard konkurrens franandralokala
foretag och turistmagneter. Kreatér bakom
museets variant av konstnaren Gunnar Cy-
réns grundstomme var var skadespelare och
mediaproducent Peter lller. Vinnaren utsags
genom en under turistsdsongen 6ppen om-
rostning. Sveriges Jarnvagsmuseums forlag
har for tredje gangen blivit nominerat till
”Svenska publishingpriset”. Denna gang
med minnesboken Banverket 1988-2010.
Vinnaren utses vid en gala pa Stockholms
konserthus den 25 oktober. Slutligen kan
vi konstatera att vi daremot inte kan fa
utmirkelsen ”Arets Museum 2011” d4 jag
for tredje aret sitter med i juryn. Men det
kommer nya mdjligheter. (]

Sanitetsvagnens korg ar nu rostsanerad
varefter storre delen av korgen har blas-
trats och grundmalats. Foto: Lennart
Lundgren.
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Jarnvagsmusei Vanner

Bankgiro 5777-5561

JvmV har gétt 6ver till Bankgiro 5777-5561. Anvind detta i fortsdttningen! (Vart Plus-
girokonto finns fortfarande kvar men kommer att upphéra vid arsskiftet 2011/2012).

En resai Dala — Ockelbo Norrsundets spar

Pa kulturarvsdagen 12 september 2010 gjordes ett samar-
rangemang mellan Sveriges Jarnvdgsmuseum, Jidraas — Tallas
Jarnvég och Jarnvagsmusei Véanner.

Med Rolf Sten som guide anordnades en resa med buss fran

Gavle C till Jadraas. Vidare med Malletloksdraget tag fran Jadraés till Svartbacken nedre
och ater med uppehall for fika i Tallas. Ater i Jidrads guidades vi runt och fick se JTI:s

domaner fran insidan.

Efter en god lunch pé Jadraas herrgard fortsatte bussresan lings DONJ spar ned till
Norrsundet. I Norrsundet moéttes vi av jarnvagsmuseets angtag draget av E2 904,

Efter det att vi fikat ”pa bangaden” fick vi en mycket trevlig hemresa till Gévle C ack-
ompanjerad av 904:s kraftiga angstotar. Val ater i Géavle skingrades de 35 deltagarna

med orden "tack for en fantastisk dag!

Hela arrangemanget gav mersmak och kanske vi kan aterkomma ett annat ar och da aka
lings DONI spér till Linghed ! Bilden nedan visar angtagets ankomst till Norrsundet.

Foto: Lennart Lundgren.
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Under helgen 9 -10 oktober roade sig
ett stort antal gavlebor och tillresta med
modelljarnvag pa Sveriges Jarnvagsmu-
seum. Det var for S:e aret i rad tid for
Modelltag 10.

Arrangemanget, som dr ett samarbete
med Jarnvdgsmusei Vanner och Sveri-
ges Jarnvagsmuseum, dr varje ar en stor
publikdragare. I ar kom 1513 personer
under 2 dagar.

Ett nastan fullt argdngstdg kom fran
Stockholm pé l16rdagen. 170 géster njot
av en trevlig tagresa fran Stockholm, ség
arrangemanget och atervande paeftermid-
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dagen.

Sparplanneringen skottes som vanligt av
SLAMRA med en bana N-skala 1/160.
MMM, Mailarmodulmdote, samt Modul
syd ansvarade for en ca 200 meter lang
modelljarnviag i skala Ho 1/87. Det tog ca.
50 minuter attkdra fran borjan till start. Som
forradretbyggdes banan i de bada forekom-
mande stromsystemen. Banplannerarna
lyckades som vanligt mycket bra med sin
plannering av banan i museets befintliga
lokaler. Enligt tradition holl MMM é&ven
sitt arsmote under l6rdagen.

I hall fyra visade Olle Frykmo ett Berg-
slagen i miniatyr tillsammans med museet
ordinarie utstédllning. Intill visade Jorgen
Edgar sina fantastiska modellbyggen.

Alla modelljarnvagarna var uppbyggda
med den modulstandard som framtagits.
Detta &r ett system som anvants nagra ar
och gor att alla kan sitta hemma och bygga
en eller flera moduler och sedan kora pa
en stor modelljarnvag.

Nytt for i r var en workshop dar barn och
vuxna fick prova pé och bygga pa sadana
moduler.

Foto: Lennart Lundgren.

Fortsattning pé sidan 13
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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 hjalpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jérn-
végshistoriska samlingarna som finns pa museet
genom att bli medlem i Jarnvdgsmusei vanner
som dr en ideell férening vars medlemmar bl. a.
hjalper museet med renovering av gamla och nya
jarnvdgsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap
vid olika arrangemang.

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

For ar 2011 ar arsavgiften 260 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgiften kan betalas
till foreningens Bankgiro 5777-5561 (Arsbok och
medlemstidning ingar inte i familjemedlemska-

pet)

Adressandring mm. Kontakta medlem@jvmv.se
eller via post JymV box 407 801 05 GAVLE
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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 &ven:
Goran Engstrom goran.engstrom@jvmv.se
UIf Diehl ulf.diehl@jvmv.se
ISNN 1653-4557

Nummer 1 2011 utkommer i mars
Presstopp 15 februari

SIDOSPAR 4/10

Titaing bris Jarweigumine \ bes

Omslagsbilden:

Lokaltaget mellan Are och Duved en
solblek februaridag 1989. Hg plus en
personvagn. Foto: Lars Granstrom.




Bertil Kahl

Drommen om den foretagsekonomiskt I6nsamma jarnvagen
Svensk jarnvagspolitik 1963 — 1998 (bildval och bildtexter, Rolf Sten)

Inledning
Kommunikationernas betydelse for eko-
nomisk och kulturell utveckling &ralimént
erkand. Aven om goda forbindelser inte &r
den enda forklaringen till att en ort, region
eller land blir en vinnare i konkurrensen &r
det en forutsattning for framsteg.

Underperioden 1830—1920 varjérnviagen
obestridd ledare inom landtransporterna
vilketingalunda innebar attjarnvagsforetag
alltid var foretagsekonomiskt lénsamma.
Forlonsamhetkravdes etttillrackligt trafik-
underlag. A andra sidan anségs i vart fall i
Sverige att en jarnvig endast kunde ldggas
ner om samhdllets kostnader betraktades
som orimliga.

Efterbilismens genombrottaktualiserades
i manga lander i Europa hur konkurrensen
mellan jarnvag och bil skulle regleras.

De svenska statliga jarnvéigarna skilde

sig fran Gvrigastatsjarnvigari Europapasa
séttattde inte var forvaltningsmyndigheter
i vanlig ordning utan organiserade som ett
affarsverk, vilket bl.a. innebar att inkom-
sterna och utgifterna inte redovisades i
de egentliga statsrakenskapena utan ifran
denna skilda bokforing. Overskott skulle
levererasinochiden méan kapital behovdes
tillskot staten detta. Hur statsjarnvégarnas
ledning, Kungl. Jarnvagsstyrelsen sag pa
forhallandet mellan biltrafik och ar 1931
framgar av foljande yttrande:

”Jarnvagsstyrelsen, som varit fullt pa det
klara med att konkurrens mellan jarnvagar
och bilforetag icke kan undvikas, har
dérvid intagit den mellanstédllningen, att

man bor, dé sa kan vara mojligt giva de
konkurrerande foretagen lika rattigheter
och skyldigheter, men att da bilforetagens
skyldigheter bl.a. befordringsplikt och til-
lampning av laga, efter varornas vdrden
anpassade tariffer for storre transporter ¢j
later sig anpassas efter jarnvagarnas, man
och bor genom att icke medgiva tillstand
till 1anstrafik 1 obegransad omfattning sa
reglerakonkurrensen, attdetkanblivadem
mojligt att fullgéra dem av Kungl. Maj:t
alagda forpliktelser”.

Citatet hdmtat fran Statens Jarnvégar
1901 — 1931 sid 329.

I korthet: biltrafiken fick inte innebéra
att en jarnvag blev nedlagd.

Till forpliktelserna for SJ horde att Gver
en langre tidsperiod réknat ge ett dver-
skott efter avskrivningar som motsvarade
berdknad rénta pa tillskjutet statskapital.
Denna malsattning uppfylldes fram till
1950 — talet. Att krigsaren under 1940 —
taletmedforde ettuppsving for jarnvigarna
kan man i detta sammanhang bortse ifran.
(ST 100 ar sid. 32 — 35)

Avslutningen pa det kapitel som ovan
citerats betraffande konkurrensen bil/
jarnvag dr hamtat fortjanar ocksa att ater-
ges for att belysa SJ:s syn pé jarnvigen
i trafiksystemet under 1930-talet, en syn
som i varierande grad dven delades av
politikerna.

”Statens jarnvagar hava allt fran byg-
gandet av de fem forsta statsbanorna i allt
hogre grad utvecklatstill att blivastommen
i landets kommunikationssystem. Deras

betydelse for samféardseln &r vida storre
dn vid en jamforelse mellan egna banldng-
der, 6 175 km, och enskilda jarnvégars, 9
993 km kan synas framgé. Den torde ock
vara storre dn vad som kan synas vid en
jaémforelse mellan intjénta bruttofrakter i
jarnviags- och inrikes sjofart. Med sina i
huvudsak andra uppgifter &n statsbanornas
har biltrafiken icke i ndgon mera vésentlig
grad intringt pa det statens jarnvigars
verksamhetsomrade, som &r det viktigaste
namligen de ldnga och stora transporterna.
Det torde icke finnas nagon anledning
att befara att statens jarnvagars ledande
stéllning i kommunikationssystemet skall
rubbas men val medfér bilkonkurrensens
oreglerade utveckling for att det framdeles
icke skall kunna bliva mgjligt att upprétt-
halladen forrdntning av jarnvagskapitalet,
som av riksdagen i gjorda uttalanden
pafordrats, helst som foretagets statliga
natur torde i synnerlig grad forsvara och
mahanda forhindra genomforandet av sa-
danataxeregleringarihdjanderiktning som
eljest skulle kunna mojliggora foretagets
vidmakthéllande som ett ur ekonomisk
synpunkt fullt barigt foretag”.
I korthet: Fri konkurrens skulle ge SJ

dalig ekonomi.

Detbor papekas att senare under 1930- och
40-talet forstatligades sa gott som samtliga
enskilda jarnvégar i Sverige.

1953 ars trafikutredning
Sverige framstélls ibland som utredningar-
nas forlovade land och det finns vil fog for

Efter langvariga ekonomiska problem férstatligades Ostkustbanan, OKB, 1 augusti 1933. Bilden visar Harmanger 1934 och fran
Sundsvall ankommande persontag. Till vinster skymtar den smalspdriga banan till Bergsjo (fore detta NHJ). Till hoger vid stations-
huset star omnibussen till Stocka/Stromsbruk. Foto: Sveriges Jarnvdgsmuseum.
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ettsddant pastdende. Detblev en uppgift for
1953 ars trafikutredning att ldgga grunden
for en ny trafikpolitik med hédnsyn till SJ:s
(forutsedda) lonsamhetsproblem och den
expanderande biltrafiken. Den tog god tid
pasigoch presenterade forst 1961 resultatet
av sitt arbete. (SOU 1961:23 och 24)
Hornstenarna i utredningens forslag
var
1. Konkurrens pa lika villkor
2. Varje trafikslag skall bédra sina samhalls-
ekonomiska kostnader.
3. Tillfredsstdllande transportforsorjning
genom statshidrag.

Som namndes ovan hade de enskilda
jarnvdagarna forstatligats. Grundtanken
bakom forstatligandet var att i det en-
hetliga jarnvédgssystemet som dirigenom
tillskapades skulle driftskostnaderna
genom rationaliseringar minska, konkur-
rensforméagan gentemot biltrafiken stirkas
och underskott fran olonsamma bandelar
tackas av Gverskott fran Insamma sa-
dana. Sa blev av olika anledningar, bl.a.
konkurrenssituationen, inte fallet. Som
I6sning pa Iénsamhetsproblemet foreslog
utredningen att SJ endast skulle trafikera
l6nsamma linjer och att olonsamma sadana
skulle laggas ned.

Vidare foreslogs att lastbiltrafiken skulle
i princip avregleras medan regleringen av
busstrafiken skulle bibehéllas.

Vad utredningen menade med samhélls-
ekonomiska kostnader framgar inte klartav
beténkandena. | vart fall rdknades kostna-
den for infrastrukturen dit. For jarnvagens
del var inte detta ndgot problem eftersom
trafikutdvaren dven hade ansvaret for in-
frastrukturen. Annorlunda dr forhallandet
for biltrafiken dér staten har ansvaret for
végnitet medan trafiken ombesorjdes av
enskilda firmor eller privatbilister. Utred-
ningenndjde sigmed att krdva att bilismen
totalt svarade for sina infrastrukturkostna-
der men hade inga konkreta forslag pa hur
kostnaderna skulle fordelas pa lastbilar,
bussar och privatbilism for att det skulle
rada konkurrensneutralitet mellan jarn-
végstrafik och landsvégstrafik.

Utredningen avstod fran att ge en
definition pa begreppet “tillfredsstal-
lande trafikforsorjning”. Man ansag att
det huvudsakligen rdrde sig om kollektiv
persontrafik pa landsbygden. Betriffande
godstrafiken ansag man att landsvag nor-
malt var ett fullgott alternativ till jairnvégs-
trafik. Aven om jirnvigen bibehélls kunde
foretagsekonomiskt olonsam persontrafik
erséttas med busstrafik eller taxi. Oavsett
vilket trafikslag som kom till anvdndning
skulle foretagsekonomiskt olonsam trafik
erhélla statsbidrag for att ticka trafikens
underskott.
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Utredningens forslag att SJ endast skulle
drivatrafik pa l6nsamma linjer (affarsnétet)
och erhalla erséttning for trafik pa sadana
linjer som av samhalleliga skél inte kunde
laggas ned (ersdttningsberdttigade nitet)
ar nagot av en vandpunkt i den svenska
trafikpolitiken liksom avregleringen av
landsvigstrafiken.

Lénsamma och olénsamma linjer

Vid gemensam produktion &r det forenat

med betydande svérigheter att berakna ef-
fekten av att upphtra med framstallningen
av en produkt eller for att uttrycka det an-
norlunda: Vadblir detekonomiskaresultatet
om viss trafik beror savil linjen A som
linjen B om linjen B ldggs ned? Teoretiskt
ar svaret enkelt:
Om intékten fran den gemensamma trafi-
ken &verstiger underskottet pa linje B och
minskade kostnader pa linje A skall linje B
bibehallas i annat fall inte.

Enligt en undersokning fran 1952 var 6
900 km eller 46 % av SJ:s davarande nit
olénsamt och borde dérfor enligt utred-
ningen laggas ned.

Eftersom utredningen forutsatte att vissa
olénsamma linjer dvenifortsittningen skul-
le trafikeras forslog man att en plan skulle
uppréttas for undersokning av trafiksvaga
framtida 6de — del av affarsnétet fortsatt
drift med statshidrag eller nedlaggning.
Bandelarna skulle delas upp i tva huvud-
grupper: A, omfattande bandelar som av
samhiéllsskal antogs trafikeras och B banor
som borde l&ggas ned.

I samrad med SJ foreslogs att bandelar
med en sammanlagd ldngd om 3 342 km,
varav 219 km smalspariga skulle hanforas
till gruppen A. Léngden av bandelarna
som hanfordes till gruppen B uppgick 3
249 km varav 1 879 km var smalspariga.
Totalt skulle alltsd bandelar med en sam-
manlagd ldngd om 6 591 km, varav 2 098
km smalspariga, undersokas.

Akeribranschens foretradare i utredningen
var inte ndjd och skrev i en reservation
(SOU 1961:23 sid 383) foljande:

”Trafikutredningen har emellertid utgatt
fran den uppfattningen att det till Gverva-
gande del skulle varainomjarnvéigssektorn
som nackdelarna av den nuvarande ord-
ningen framtriada (kap II punkt 9). Denna
syn pa trafikpolitiken har foranlett utred-
ningen att foretaga en mycket grundlig
genomgang av de jarnvigsekonomiska
fragorna. Utredningen framlagger aven
en rad forslag i syfte att gora jdrnvégarna
konkurrenskraftiga, ddribland &skanden om
bidrag over statsbudgeten pé c:a 200 milj,
arligen till driften vid SJ.

Redan for ett stallningstagande till forslag
avsalangtgaende natur kravs det forutomen
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belysning av vilken utveckling som &r att
vénta for de konkurrerande trafikmedlen i
ettsystem praglatav de trafikpolitiska prin-
ciper utredningen forordat och som syftar
till en fri konkurrens pa lika villkor dven
forslag till atgarder pa de konkurrerande
trafikmedlens omrade. Utredningen har
emellertid nojt sig med att pa biltrafikens
omrade framlagga forslag av tamligen
begrénsad rackvidd. En séker beddmning
av utredningens vittgaende forslag pa
jarnvagsomradet, ddribland ett stéllningsta-
gande till bidragsbeloppet, &r dirmed icke
mdjlig. Enligt min mening hade utredning-
en redan nu behovt fora utredningsarbetet
vidare i syfte att fa fram en konkret och pa
kort sikt tidsbestamd plan for en avveck-
ling eller genomgripande reformering av
géllande biltrafikreglering”.

Framtidsbedémningar

Som reservanten ovan papekade borde
man spekulera dver den framtida utveck-
lingen. | denna del hanvisade utredningen
till av myndigheter och andra gjorda
prognoser. SJ berdknade att antalet per-
sonkilometer 1980 skulle vara 87 % av
1957 ars trafik och uppgé till 4,9 miljarder.
Halften av trafikminskningen hénfordes till
bandelar som berdknades vara nedlagda
1980. Betriffande godstrafiken beréknades
antalet tonkilometer som 1957 uppgick till
7 miljarder, 1980 uppga till 14 miljarder
vid bibehéllen marknadsandel och till 18
miljarder om man lyckades erhéllaall vin-
tad 0kning av langviga trafik. Budgetaret
1979/80 uppgick antalet personkilometer
till 6,6 miljarder och antalet tonkilometer
till 16,5 miljarder. Budgetaret dessforin-
nan var motsvarande siffror 5,2 respektive
15,7. Man rdknade alltsa tdmligen rétt
betraffande volymerna. Forandringen av
persontrafiken mellan budgetéren berodde
till storsta delen pa en av statsmakterna
initierad lagprissatsning.

P& grundval av prognoserna redovisades
investeringsbehov. Dettainnehdll tre alter-
nativ ndmligen ofordndrad trafik, 6kning
av godstrafiken vid bibehallen resp. 6kad
marknadsandel. | sarskild bilaga redo-
visades oversiktligt inom vilka omraden
investeringar behdvdes. Investerings-
behovet var berdknat fran bl.a. foljande
utgangspunkter: nitets storlek berdknades
till ca 10 000 km, axeltrycket pa huvud-
linjerna skulle vara 20 ton, persontrafiken
skulle ombesoérjas av expresstag, snélltag,
forortstdg och nattdg, maximihastigheten
pa huvudlinjerna skulle vara 130 km/h
utom for vissa expresstdg som skulle kunna
framforas upptill 150 km/h.

Utredningen gjorde ingen ndrmare
>
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analys av forutsattningarna eller belop-
pens storlek.

Det kan synas anmadrkningsvart att
fragan om finansiering av investeringarna
behandlades. Man forutsatte sannolikt att
detskulle ske genom 6kning av statskapita-
let. Fragan om mojligheten att forrédnta ett
utokat statskapital berdrdes inte heller.
1963 ars trafikproposition (1963:191)

Sammanfattningsvis kan man séga att
propositionen foljer utredningens forslag.
Hér skall endast redovisas departements-
chefens (Gosta Skoglund) uttalande betréf-
fande olonsam trafik.

”Enligt min mening bor trafikerings-
plikten pé det trafiksvaga nétet sa snabbt
som mojligt nedbringas genom energiskt
fullféljande av nedlaggningsprogrammet.
Till den del trafikeringsplikten kvarstar
bor emellertid erséttning ldmnas som helt
tacker harigenom uppkommande under-
skott. Endylik erséttning &r som jag tidigare
framhallitvid behandlingenav de allmanna
riktlinjerna for trafikpolitiken, inte att be-
trakta som en subvention at trafikforetaget
utan som en ersattning fran det allmannas
sida for transporttjdnster som foretaget
sjalvt fran foretagsekonomiska synpunkter
ej ha anledning att utféra men som erfor-
dras av samhélleliga skal. Ifragavarande
ersittning kan sdgas utgdra — populért
uttryckt — en slags “’kollektivbiljett” som
staten av ndmnda skil kdper av SJ”.

Vidare anforde departementschefen:

”Berékningen av de kostnader och in-
takter som dr hanforliga till de trafiksvaga
jérnvégslinjerna torde fa ske 1 huvudsaklig
overensstimmelse med de riktlinjer, som
angivits av 1942 ars jarnvdgskostnads-
utredning. Sa&som nagra remissinstanser
framhallit ar darvid uppkommande kost-
nads- och intéktsproblem av betydande
svarighetsgrad. En granskning av tillam-
pade redovisnings- och berékningsprin-
ciper dr darfor angeldgen och jag avser
darfor att inom kort hemstilla om Kungl.
Maj:ts bemyndigande att tillkalla sérskild
expertis for att inom kommunikationsde-
partementet verkstélla en granskning av
riktlinjerna for dessa berdkningar (prop
sid 153 — 154)”.

Ett annat problem som uppmérksam-
mades var storstddernas trafikforsorjning.
Behov foreldg av en samordning ifrdgaom

5 december 1963. llgods har borjat trans-
porteras med buss fran Sveg via Hede till
Masslingen. P& bilden har bussen stannat
och vantar pa att taget till Hede ska pas-
sera. 1 februari 1966 lades trafiken ned pd
banan Sveg - Hede! Foto: SJ reklamavdel-
ning, Sveriges Jarnvagsmuseum.

taxor och tidtabeller inom Stockholms-
omradet. Vissa trafikforetag hade stora
forluster pa trafiken. Statens Jarnvégars
underskott berdknades till 15 miljoner och
Stockholms sparvégars till 85 miljoner.
Stor-Stockholms trafikutredning hade
belyst fragornai tre betankanden och atskil-
ligaandrautredningar gjorts. Synpunkterna
gick vitt isar och énskemal hade framforts
om statlig medverkan for att astadkomma
en 16sning. SJ hade foreslagit att berdrda
kommuner skulle tacka deras underskott.
Departementschefen foreslog dérfor atten
statlig forhandlingsman utsags. Resultatet
blevdens.k. Horjeloverenskommelsen fran
1964. (Prop. Sid. 115 —117).
Departementschefens syn pa SJ fortjanar
ocksa att citeras. (Prop sid 115-117)
”Sasom jag framhallit i det foregaende
ar arbetet fOr att skapa balans i ekonomi
inriktat pa att koncentrera foretagets verk-
samhet genom nedlédggning av trafiksvaga
bandelar, indragning av olénsamma statio-
ner etc. och att jimsides harmed rusta upp
bana och materiel pa natet i ovrigt for att
SJ skall kunna effektivt konkurrera med
ovriga transportmedel. Det &r emellertid
darutover angelagetatt det pagaende ratio-
naliseringsarbetet inom foretaget fullfoljs
i huvudsaklig 6verensstimmelse med
det program som jérnvégsstyrelsen lagt
fram och som jag Oversiktligt redovisat
i det foregdende. Bl.a. kravs fortsatta
malmedvetna insatser for att genom okad
service och smidigare taxeséttningar dka
SJ:s andel av det totala trafikarbetet, vil-
ket 1 frimsta rummet géller godstrafiken
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i vagnslaster”.

Vid en eftersyn kan man konstatera att
departementschefen misshedomde saval
jarnvdgens konkurrensférmaga som SJ:s
formaga att forandra sin foretagskultur
fran byrakrati till affarsméssighet. Det sist-
ndmnda géller inte enbart statliga foretag,
vilket exemplet General Motors visar.
Inneborden av 1963 éars trafikpolitiska
beslut.

Riksdagens beslut innebar att proposi-
tionen 1963:191 blev végledande for de
foljande érens trafikpolitik. Som framgar
ovan kannetecknas det av en tro pa den
foretagsekonomiskt I6nsamma och for
godstransporter konkurrensutsatta jérn-
viagen (affarsnitet). Vidare beholls statens
ansvar for den regionalaoch interregionala
trafiken—1forstahand persontrafik pa jarn-
vig—&ven omman limnade en 6ppning for
kommunal finansiering av titortstrafik.

Uppnaddes malen?
Nej!

Enligt en rapport "Swedish Railways
Case Study” sid 174, forfattad av Jan-Eric
Nilsson vid Centrum for Transport- och
Samhéllsforskning uppnadde SJ under
perioden 1962 — 1980 det uppsatta eko-
nomiska malet endast under tre ar. Under
tiden dérefter fram till 1988 ars trafikpo-
litiska beslut inte under nagot r &ven om
inkomsterna tickte driftskostnaderna (SJ:s
verksamhetsberittelser). Godstrafiken,
som enligt propositionen var en huvud-
uppgift, minskade i ekonomisk betydelse.
Ar 1962 varinkomsterna fran godstrafiken
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ungefiar det dubbla mot persontrafikin-
komsterna medan 1990 de var ungefar
lika stora. Man kan spekulera 6ver om en
jérnvég 1 privat regi hade lyckats bittre.
Det enda som med sdkerhet kan s&gas
ar att marknadsutrymmet for en I6nsam
jarnvdgvar och drbegriansat. Som exempel
kan n&mnas att det foretag som tog over
persontrafiken pa Vistkustbanan ar 2000
utan statlig erséttning gick i konkurs efter
nagra manader. Forhallandena var dock
speciella. Bolagsformen torde dock passa
battre for affarsverksamhet och SJ kommer
att bolagiseras inom en néra framtid dven
om staten dven i fortsattningen kommer
att vara dgare, helt eller delvis.
Nedlaggningarna gick inte heller pa
rals om uttrycket tillats. Betraffande banor
som hanforts till gruppen B gick det utan
storre problem. Av B-gruppens 3 249 km
aterstod 635 km 1995. Nedliaggningarna
hade till storsta delen skett under 1960-
talet. Inte ovéntat var det lokala politiska
motstandet storst for nedlaggning av ba-
norna i A-gruppen. De hade ju redan fran
bdrjan bedomts som eventuelltnédvéndiga
av samhadllsskél. Av gruppens 3 342 km
fanns 2 527 km kvar 1995, varav 1 096 km
ingick i Inlandsbanan (Géllivare — Sveg —
Mora). Denna bana vore i och for sig vérd
ett sérskilt avsnitt.
Vigen fram till 1988 ars trafikpolitiska
beslut.

Som framgatt ovan blev det inte som
man tdnkt och som vanligttillsatte man nya
utredningar, vilka ledde fram till ett beslut
1978 genom propositionen 1978/79:99
med namnet "Ny trafikpolitik”. Trots
namnet kan den endast ses som ett steg
pa végen till 1988 ars beslut.

Till grund for beslutet 1ag bl.a. betankan-
detTrafikpolitik—behov och mojligheter”
(SOU 1975:66) avgivet av trafikpolitiska
kommittén fran 1972. Affarsnétet skulle
endast omfatta de ursprungliga stamba-
norna,

Stockholm — Géteborg,

Laxa — Charlottenberg

Katrineholm — Malmo

Jirna — Aby

Stockholm — Boden samt linjerna
Goteborg — Malmo

Uppsala — Harnésand

Gévle — Ockelbo

Krylbo (Avesta) — Mjolby samt linjerna
Goteborg — Gévle

Krylbo (Avesta) — Malmé.

De flesta av dessa banor trafikeras nu av
X 2000 — tag.

Aven Malmbanan (Riksgrinsen mot
Norge — Luled) hianfordes till affarsnétet.
Ovrigabanor bildade det ersattningsberat-
tigade nét.
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Harutover kan ndmnas att man foreslog
inrattandet av ett organ som skulle utreda
nedldggningsfragor, det senare Transpor-
tradet.

Parallellt med denna utredning med
denna kommitté arbetade en utredning
med frdgan om att lata lansstyrelserna bli
ansvariga for trafikplaneringen inom lénen.
Sa blev ocksa fallet.

En annan utrednings arbete resulterade
i att landstingen i varje ldn blev huvud-
mén for den kollektiva persontrafiken
pa regional och lokal niva. Huvudman-
nen. Busstrafiken kunde antingen driva
trafiken i egen regi eller upphandla den.
Upphandling av trafik var ndgot nytt som
hade framtiden for sig.
Annu ett betiinkande fran trafikpolitiska
kommittén

Nista betinkande (SOU 1978:31) hade
titeln ”Trafikpolitik — kostnadsansvar och
avgifter”. Enligtdirektiven for kommittén
skulle den bl.a. behandla fragan hur man
for att kunna fullf6lja den samhallsekono-
miskamalsattningen inom transportsektorn
skall férena den marknadsmaéssiga rorel-
sefriheten med en planméssig samordning
och styrning. | samband harmed skulle
en omprovning ske av kostnadsansvarets
utformning och tillampning. En samman-
fattning av betdnkandet finns i bilaga 4 till
propositionen 1978/79:99. I sammanfatt-
ningen sdgs bl.a. att SJ:s totala kostnader
1976 uppgick till 41 miljarder, varav
bannétskostnaderna (drift och underhall)
utgjorde knappt 1 miljard kronor. Mot bak-
grund av en oversiktligredogorelse for SJ:s
besluts- och kostnadsstruktur gors darefter
en genomgang av de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna for utnyttjandet av
bannitet. Dessa beréknas till ca 270 milj.
Kr 1976. Det innebér att de fasta ban-
natskostnaderna sedan driftserséttningens
andel franrdknats uppgar till ca 600 miljo-
ner. SJ:s belastning utdver de marginella
kostnaderna &r darmed procentuellt sett
betydligt hogre 4n biltrafikens.
Samverkan mellan landsvdgs- och jérn-
végstrafik dr en nodvéndig forutséttning
for ett effektivt godstransportsystem i
framtiden . . . For jarnvégstrafiken betonas
att kravet att tdcka de totala kostnaderna
utgor ettviktigt incitamentatt effektivisera
ochrationalisera verksamheten. Kostnads-
ansvar i &ldre bemérkelse bor dock slopas
dven for jarnvégstrafiken. ....Utredningen
har beréknat att effektivitetsvinsterna
vid en overflyttning av medel fran vég-
trafiken till jarnvégstrafiken ar storre dn
forlusterna.

Proposition 1978:99
Uppdelningen i ett affarsnat och ett er-
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séttningsberattigat nat bibehdlls i princip.
En forutséttning harfor ar naturligtvis att
man anser att det foreligger ett behov av
ett affarsnidt. Av remissvaren over trafik-
politiska kommitténs betdnkande “Behov
och mojligheter” framgar att flera remiss-
instanser delade utredningens uppfattning
att jairnvdgarna ocksa i framtiden maste ha
en grundldggande platsitrafiksystemet och
ansagdetangeldgetattjirnvigen gavs goda
forutséttningar att utveckla trafik for vilken
den var ldmpad. Man kan fraga sig vilka
bedomningar som lag bakom ett sadant
stallningstagande. Erfarenheterna fran ren
efter 1963-ars reform visade att SJ inte var
nagon ekonomiskt l6nsam affar. Savitt
framgar sammanstallningen av remis-
svaren har inte ndgon remissinstans tagit
upp fragan om avkastningskrav kopplat
till affarshanenétet. Om man inte visar att
kravet pa lonsamhet inklusive avkastning
pa nedlagt kapital r allvarligt menat utan
godtar forlusterna och skjuter till nytt
kapital dr uppdelningen av jarnvégsnitet
meningslos och reducerad till en fraiga om
hur forlusterna skall bokféras. Aven nagra
remissinstansernahar framfort synpunkten
attuppdelningen inte fyller ndgot andamal.
Av sammanstillningen framgar dven att
nagra remissinstanser inte delade uppfatt-
ningen om jarnvégens betydelse. Tyvérr
framgar det inte vilka. | nagra remissvar
har tanken pa en funktionell uppdelning
avnitetipersontrafikbanor och godsbanor
framforts.

En nyheti propositionen var att afférsba-
nenétets persontrafikbanor och vissa banor
i det ersdttningsberattigade natet skulle
sammanfordes till ett riksnat pa vilket
staten skulle ansvara for persontrafiken
medan Gvriga banor pa detta hanfordes
till tva grupper: de som skulle nedligg-
ningsprovas och de vars grupptillhorighet
skulle provas.

Riksdagen godtog i allt vésentligt re-
geringens forslag inklusive inrattandet av
Transportradet.

Nedlaggningsfragor

Som framgér av det tidigare blev jérn-
végar inte nedlagda i den omfattning och i
den takt man sannolikt riknade med 11963
ars beslut. Efter 1972 upphorde nedlagg-
ningarna i avvaktan pa att trafikpolitiska
kommittén skulle bli fardig medsittarbete.
Genom inrattandet av Transportradet fort-
satte nedlaggningsarbetet.

Kritik mot den forda politiken saknades
inte och den var ibland hogljudd.
En av kritikerna var journalisten Jan du
Rietz som 1988 kom ut med boken ”Den
totala ursparingen”. Boken var skriven
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Borggard station p& smalsparslinjen
Finspang - Hjortkvarn den 19 maj 1965.
Styckegodstrafiken har évertagits av SJ-
agda Svenska Lastbilsaktiebolaget, SLAB.
P& bilden passerar "ersattaren" over
Jdrnvégen. Jirnvdgstrafiken rullar nagra
ar till i form av vagnslaster. 1 september
1987 upphorde trafiken och bananrevs upp
nagraarsenare. Foto: SJ reklamavdelning,
Sveriges Jarnvagsmuseum.

Svenska Lastbilsaktiebolaget, SLAB,
bildades 1937 som dotterbolag till
Stockholm-Westerds - Bergslagens
jarnvagar, SWB.

| och med forstatligandet av SWB 1944
ingick aven SLAB vilket aret efter in-
forlivades i SJ-koncernen.

= for att ge en bakgrund till den tra-
fikpolitiska proposition (1987/88:50)
som f6ljde pa 1979 ars beslut. I forordet
forklarade forfattaren att utgdngspunkten
for hans granskning av den forda politiken
och SJ inte var annat dn journalistiska och
demokratiskagrundvarderingar. Han ansag
att varje trafikslag hade sina férdelar och
nackdelar. Vidare skriver han :
”Slutar man med att investera i ett trans-
portmedel kommer dess negativa sidor att
forstarkas och dess positiva att urholkas.
Nar det sker beror det pa starka politiska
intressen och en politisk ideologi som
kan anpassas till utvecklingen”. (sid 8)
(Underforstatt vanda utvecklingen)

Kostnadsaspekten dgnar han inte en rad
i forordet. Sedan f6ljer en redogdrelse for
vad forfattaren anser vara SJ:s problem,
namligen det principiella kravet pa fore-
tagsekonomisk lénsamhet .

Pé sidan 35 gor forfattaren en sam-

manfattning:
”Det var alltsd pa 1950-talet som den
slutliga grunden lades for SJ:s forvand-
ling fran ett statligt "verk for offentliga
nyttigheter” till dagens "fdretag” utan
nagrasamhallsekonomiskakrav pasig. For
buss- och lastbilstrafiken behdvde SJ inte
ordna eller sk6ta nagon infrastruktur eller
betalanagra kapitalkostnader. Verksamhe-
ten begransades dessutom inte av nagra
samhélleliga restriktioner och uppgifter

pa samma sétt som i SJ:s tdgverksamhet.
Tack vare dessa forhéllanden kom SJ runt
desvarigheter som ledningen ansag varade
storsta problemen med tagverksamheten.
Samtidigt férbereddes en kraftig bantning
av tagtrafiken och av jarnvigsnitet efter
amerikansk forebild. Man kan séga att det
var pa 50-talet som hela svenska folkets
jarnvdg” sparade ur och befolkningen
delades in i ett transporternas A-lag med
tillgang till bil och ett B-lag med allt
samre tillgang till allt samre tag som till
slut ersattes med buss. Detsamma géller
manga regioner runt om i landet som gled
in i ett landsbygdernas B-lag bl.a. genom
tag- och bannedlaggningar som forsvarade
for vissa typer av foretag, beroende av
bade bra- vdg- och jarnvigsforbindelser
att stanna kvar eller att etablera sig i de
drabbade regionerna”.
Kommentarer torde vara dverflodiga.

SJ:s framtidssyn.

I verksamhetsberattelsen for budgetaret

1982/83 skrev dédvarande generaldirekto-
ren Bengt Furback foljande:
”Genom den finansiella rekonstruktion av
SJ som statsmakterna beslutat skall gélla
fr.o.m. 1983/84 har vara mojligheter att
na kostnadstackning avsevart forbattrats.
I forslaget till resultatbudget for 1983/84
som vi redovisade for regeringen i maj,
réaknar vi med ett 6verskott for forrantning
om 70 Mkr”.

Vidare kunde man lasa att fr.o.m. det
budgetaret skulle persontrafiken och gods-
trafiken siarredovisas. Nagot sent kan man
mdjligen tycka. Prognosen slog i vart fall
in. Overskottet blev 109 Mkr men under-
steg den berdknade riantan, 384 miljoner.
Foljande ar gick det utfor. Fr.o.m. 1986 var
rakenskapsaret lika med kalenderéret. D&

WWW.jvmv.se

blev resultatet minus 156 miljoner efter
planenliga avskrivningar. (avskrivningar
pa anskaffningsvardet)

| det arets verksamhetsberattelse skriver
koncernchefen under rubriken ”Det nya
SJ” f6ljande:

“Internationellt sett dr SJ ett vélskott och

effektivt foretag. Men trots detta pekar
den langsiktiga utvecklingen pa att SJ far
mycket storaekonomiska bekymmer kom-
mande &r. Radikala ingrepp maste goras i
foretagets verksamhet och organisation
om jarnvdgen skall ha ndgon framtid .
En anpassning maste goras till det "nya”
Sverige som véxer fram industriellt och
befolkningsmassigt. . .”

Analysen pekar mot att affirsverket SJ
totalt (d. v. s. inkl. infrastrukturen) maste
presteraresultatsom ar tvd miljarder battre
4n nu om finansieringen av planerade in-
vesteringar skall klaras. En miljard kronor
bor SJ sjélv genom egna dtgirder kunna
forbattra sitt resultat. Den resterande mil-
jarden uppnds om staten tar ansvar for
jarnviagens infrastruktur och dess inves-
teringar och underhall pd samma sitt som
sker med véagar och gator.

For forsta gangen sags rent ut fran
SJ:s sida att jirnvigstrafik inte dr fo-
retagsekonomiskt l6nsamt. Foretradare
for finansdepartementet hade sagt samma
sak tidigare. I en intervju for tidningen
Folket hade en departementssekreterare
sagt att det inte fanns forutsattningar for
jarnvagstrafik i Sverige. (Den totala urspa-
ringen, sid 31)

1988 éars trafikpolitiska beslut (prop.
1987/88:50)

Beslutet innebar i korthet att SJ delades
upp 1 ett banverk och ett ”akeri”, rest-SJ.
Banverketskulle varasamhallsekonomiskt
och SJ foretagsekonomiskt.

SIDOSPAR 4/10



Kostnadsansvaret

Den roda traden i svensk trafikpolitik
alltifran 1963 drkostnadsansvaret. Det gél-
lerdven 1988 ars trafikpolitiska beslut. Till
grund for detta lag propositionen 1987/88
:50 med titeln Trafikpolitiken infor 90-talet.
Till grund for propositionen 1ag dennagang
inte ndgot kommittébetankande utan ett
antal utredningar av kommunikationsde-
partementet publicerade i departements-
serien samtinterntutredningsmaterial som
inte publicerats. Ds K 1987:4 behandlade
“Transportsektorns kostnadsansvar”. Re-
dan pa sidan 2 skriver statsradet Hulter-
strom att avgifterna i princip skall tacka
samhéllskostnaderna som trafiken ger
upphov till. Lite langre fram (sid 44) kon-
staterar han att kunskapen om de verkliga
samhéllskostnaderna ar ofullstandiga och
att det inte gar att rakna sig fram till nagra
absoluta sanningar i fraga om hur trafikens
totala samhéllsekonomiska kostnader skall
fordelas pa olika trafikanter och trafikslag.
Han tar vidare klart avstand fran den s.k.
marginalkostnadspincipen, d v s att priset
forutnyttjandet allménnanyttigheter, ex.vis
végar skall vara lika med den merkostnad
som uppkommer. Enligt honom hade sa-
dana tankegéngar varit grunden for 1979
ars beslut.

Det nya i 1988 ars beslut &r att man nu
gettupp hoppet om en jarnvégstrafik —som
har mer dn en marginell betydelse — enligt
foretagsekonomiska principer (prop. Sid
99). Av ej redovisade skdl ansags det darfor
befogat att inte krdva fullt kostnadsansvar
for jarnvagssektorns del. Redan i propo-
sitionen 1978/79 hade SJ:s kostnader for
infrastrukturen betraktats som etthinder for
lika konkurrensvillkor. Detta hade aven nu
forts fram i debatten. Statsradet avvisade
detta skal och framholl att motivet for
att overfora del kostnaden till statsverket
via det nyinrdttade banverket var statens
ansvar for jarnvégens infrastruktur . . . |
det undermedvetna fanns sannolikt den
narmast folkloristiska uppfattningen om
jarnvigen som ettnddviandigt transportme-
del i ett utvecklat land &ven om miljé- och
energih&nsyn anfordes som skal.

Statsradet nojde sig med att krdva att
sjdlvatrafiken skulle varalonsam,d vsden
verksamhet som rest-SJ skulle bedriva. I
propositionen framholls ocksa att en bi-
dragande orsak till SJ:s daliga ekonomi var
att verket var illa skott, &ven om omdomet
var mjukare formulerat. SJ hade fort fram
tanken om ett “samhéllskontrakt” som
innebar att om statsverket tog ansvar for
infrastrukturen skulle affirsverket — med
erliggande av avgifter for nyttjandet av
infrastrukturen enligt végtrafikmodell —
ata sig att driva l6nsam trafik pa det s k
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stomnitet (se nedan) Denna 16sning var
i huvudsak forankrad hos samtliga riks-
dagspartier.

Uppdelning av natet

En konsekvens av kostnadsansvaret ar
att uppdelningen av nitet gar igen i 1988
ars beslut. Eftersom staten skulle 6verta
kostnadsansvaret for infrastrukturen fyllde
indelningen i affarsnét och erséttningsbe-
rattigat nat inte langre nagon funktion. |
likhetmed 1979 &rs beslut skilde man pé de
banor for vilkastaten tog ansvar for person-
trafiken, stomjarnvégar och lansjarnvagar
dér trafikhuvudménnen fick besluta om
fortsatt persontrafik eller nedldggning av
denna. P& stomjdrnvédgarna hade SJ till
att borja med trafikeringsritten till bade
person- och godstrafik medan trafikhu-
vudménnen hade rétten till persontrafik pa
lansjarnvdgarna och SJ foretradesratt till
godstrafik. Omréttigheterna inte utdvades
kunde andra intressenter fa dessa. Om SJ
inte ansdg persontrafik 16nsam pa viss
strackaskulle staten upphandladennaeller
eventuellt svara for ersittningstrafik med
buss. Formerna for upphandling skulle
utredas narmare.

Betréffande Inlandsbanan och Malmba-
nan framholls (prop. Sid 115f) att trafiken
pa dessa banor var sa sarpraglad att de inte
passade in i uppdelningen stomjarnvagar
ochldnsjirnvagar. Betrdffande Malmbanan
ar detta uppenbart da dess funktion utéver
att ombesorja transporterna fran gruvorna
iKirunaoch Malmbergetdrobetydlig. Nar
det géller Inlandsbanan aberopades som
skal for dess bibehallande var ett sam-
hallsintresse. Dess betydelse for turismen
understroks. Det kan i detta ssmmanhang
ndmnas att den reguljéra persontrafiken
lades ned 1991 och att under 1997 akte
15.000 personer rilsbuss pa banan. Den
ar numera skild fran det statliga natet och
infrastrukturen omhanderhas med statsbi-
drag av ett sdrskilt bolag. Trafiken skots
och har skétts med vixlande framgéng av
olika bolag.

Malmtrafiken drivs av ett sarskilt bo-
lag. Persontrafiken upphandlas och 6vrig
godstrafik omhénderhas avbl.a. detstatliga
godstrafikbolaget Green Cargo.

Samarbete mellan trafikslagen

Aven denna favoritidé bland vissa po-
litiker aterkom i propositionen. Den har
gangen géllde det den s.k. kombitrafiken,
d v s trafik med containrar, trailers och
vaxelflak som del av strackan fraktades
med bil eller bat och pa en annan del
med tag. En ny variant av bilen pa bred-
den och taget pa langden om man sa vill.
I propositionen riknade man med att SJ
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och &kerierna via ett gemensamt agt bolag
skulle ta ansvar for denna. Man ridknade
med en kraftig 6kning och att trafiken ar
2000 skulle uppga till 10 miljoner ton.
Fran mitten av 80-talet till 1997 okade
denna trafik fran cirka 3 miljoner ton till
ca 4 miljoner ton.

Ovrigt

Infor propositionen hade Transportradet
skrivit en rapport om ”Langvaga busstra-
fik” (TPR 1987:13). Rapporten foranledde
inte nagraforslagav betydelse. Fortfarande
varjarnvagen skyddad mot konkurrens fran
bussen pa den interregionala trafiken. Som
tidigare hade trafikhuvudménnen ansvaret
for denregionala och lokalatrafiken, vilken
var skyddad mot konkurrens.

Sedan slutet av 1960-talet hade SJ
arbetat med ett snabbtagsprojekt. I och
med inférandet av végtrafikmodellen och
upprustning av vissa delar av nétet — i for-
sta hand linjerna Stockholm — Géteborg,
Stockholm — Malmo, Malmé — Goteborg
och Stockholm — Héirndsand bedomdes
projektet som lonsamt savil av SJ som av
statsmakterna.

I propositionen understroks trafikens
inverkan pamiljon och attdess inverkan pa
dennaskulle avgiftshel&dggas. Detta skulle
senare aterkomma i form av uttrycket ”in-
ternalisering av externa kostnader”.

Avslutning

Det ligger utanfor ramen for denna upp-
sats att skildra utvecklingen fram till n&sta
trafikpolitiska proposition 1997/98:50. 1
korthet kan ségas att SJ inte uppfyllde de
ekonomiska forvéntningar som hade stéllts
pa foretaget. @

Litteraturforteckning:
Trafikpropositioner:

1963:191

1978/79:99

1987/88:50

Beténkanden publicerade i Statens Of-
fentliga Utredningar (SOU) eller i depar-
tementsserien (Ds)

1953 drs trafikutredning: SOU 1961:23,
24

1972 drs trafikpolitiska kommitté: SOU
1975:66, 1978:31

71980 ars ersattningssakkunniga™ Ds K
1982:17

Litteratur: Du Rietz Jan: Den totala ur-
sparingen, 1988

Kahl Bertil: Svensk Jarnvagspolitik 1963
—1988, 1998.



Robert Herpai
Titan och Ajax

Vad kénner vi till?

Det finns i jarnvégshistorien fa lok som
ar forbundna med storre mystik dn SJ:s
forsta lok, Ajax och Titan. Med mojligt
undantaget av KHIJ:s lok. Lange var det
relativt oként vad det var for lok mm.
Det forsta som dyker upp &r en notis i
Svensk Jernvigstidning 1899. Tidningen
som borjade detta ar gor ett upprop med
anledning av att det stundande jubileet,
1906, och uppmanar ldsarna till att komma
med ihagkomster fran statsbanebyggandets
forsta tid.

Det finns nagra intressanta personer som
ger sina minnen. En bland dem som
kommer med dessa &r en pensionerad
baningenjor vid SJ, G W Sahlbom. Han
borjade redan 1855 och det finns en hel
del att delge. Sahlbom ar vid tillfallet
XX ar. I nummer 15/1899 sdger han
att- "de forsta lokomotiven infordes fran
England 1855 och voro tvd begagnade,
anskrdmliga, med namnen “Ajax” och
”Titan”, afsedda for ballasteringsarbete.
Likval ganska uthalliga funnos de med
i valsen dnnu 1874, da det ena apterades
till fast maskin vid Ankarsrums bruk och
det andra skrotades vid Motala verkstad
bada genom undertecknads forsorg efter
vederborligt inkdp”

Detta var det som var ként fram till 1949 da
jarnvagsmuseets Anna Kronberg i SJ-nytt
skrev en artikel om loken.

| artikeln far vi veta att loken koptes fran
England 1855. Forhandlare vid kdpet var
G T Stieler. Férmedlingen stod maskin-
ingenjoren, Beattie vid London South
Western Railway (LSWR), for. Loken
var tillverkade dels vid Sharp Bros (Titan
1842) och Jones & Potts (Ajax 1840). Vi
far ocksd veta en del matt. Se tabell 1,
ovan till hoger.

Vidare fér vi veta att innan forséljning far
loken nya ”bandager”. Det foljer med en
krokt axel i reserv skriver G T Stieler som
vidare skrev - Ingenjor Beattie har gjort mig
en vanskapstjénst att ge sd goda maskiner
och sé lika att samma pjéser tjdna till bada.
Det star ocksa en del om tjdnstgdringen
men mer om detta senare.

Detta fick inte std oemotsagt. Farbror Nes-
tor, Nils Ahlberg, funderade och grunnade.
Skrev till sina kontakter i England och
skrev senare, nr 1/1950 i Jarnvagsteknik
en lang artikel om loken. Han menade
att en del fakta i Kronbergs artikel inte
stimde bland annat hjulanordningen pa
Titan. Vad Ahlberg kom fram till framgar
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Tabell 1
Namn Titan Ajax
Tillverkare Sharp Bros. Jones & Potts
Typ Godstagslok med tender Persontégslok med tender
Tillverkningsar 1842 1840
Hjulanordning 0-4-0 0-4-2
Hjuldiameter 14 1/4” x 20” 14 1/4” x 20~
Avstillda juni 1855 juni 1855
Salda gm LSWR till SJ okt 1855 gm LSWR till SJ okt 1855
Forsdljningspris £900 £925
av foljande tabell: Bakgrund
Riksdagen tar beslut 1854 att staten ska
Namn Ajax Titan bygga stambanor. For det uppdraget till-
Tillverkare Jones & | Sharp fragas Nils Ericson att sdsom efter eget
Potts Brot- huvud leda och organisera byggandet av
hers Statens jarnvagar.
Tillverkningsar 1840 1842 Ericson sitter efter Kungl. Maj:t beslut i
Axelanordning B1 B1 gang, under januari 1855, med att samla
cylinderdiameter mm | 256 356 de bésta ingenjorerna kring sig. Han utser
Slaglangd mm 508 508 C G Beijer och C E Norstrdm som sina
Drivhjulsdiameter 1525 1525 ndrmaste. Beijer som ansvarig for inkop
mm av rullande materiel och évrigt materiel
Lophjulsdiameter 914 914 ti_II bygget och Norstrém som mer admi-
mm nistrativ ledare.
Hijulbas mm 3408 3408 Beijer lflarar inte detta uppdrag pa egen
Hiulbas med tender | 7600 7850 h.and da 'det ar for mycket att géra inom
mm ca gkel:::[. grlcisondkontalgtzg e;logammal \:in,
- arlsund, med forfragan om han
:i?:g:;:;?}itﬁsr Ir;] :; q ;Zg; ;Zg; kénner ti}l nagon duktig ingen'jt')r som kan
mm komma i fraga for att vara till hjalp for
- - Beijer. Carlsund rekommenderar en ung
Eldyta total m2 35460 554 och duktig ingenjor som har anstéllning
60 pa den franska banan Bordeaux- La Teste
Rostytam2 c:a 11 1,1 som ansvarig mekanisk ingenjor, Gustaf
Angtryck kg/cm2 c:a|4,2 5,0 Theodor Stieler.
Dragkraft kg c:a 1150 1370 15 maj 1855 borjar Stieler jobbet med
Vikt i tjanst, ton c:a |20 20 att folja Beijer till England for att skapa
Adhesionsvikt, ton 14 14 kontakter.
c.a Ericson skriver att som forst bor Beijer/
Tenderhjulsdiameter | 1067 1067 Stieler se till att s snart som mojligt in-
mm forskaffatvastycken begagnade ballastlok.
Tenderns hjulbas mm | 2438 2438 Leverans helst detta ar.
Kolforrdd, ton c:a | 1,5 1,5 Det méste for den sakens skull ha annon-
Vattenforrdd, ton c:a |5 5 serats efter att "Svenska statens jarnvig”
Tenderns vikt i tjanst, | 11 11 onskar att fa kopa begagnade ballastlok
ton c:a for 1 augusti fick Stieler ett brev fran en
Léngd over bufferts, |10,700 person som meddelade att han inte hade
lok och tender mm négra att silja, for att i nésta brev en tid
ca darefter skriva att han visste att tva lok var
Inkopt fran England | 1855 1855 till salu och att han kunde férmedla kopet
Slopat 1874 1874 om Stieler fanndetintressant. Férmodligen

Den som vill 1dsa mer ingdende Ahlbergs
artikel hédnvisas till Jernvédgsteknik nr 1
1950.

S& har langt ar vad man kanner till.
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hade redan da erbjudandet om att fa kopa
tvé lok fran LSWR kommit.

Hur kontakten togs med Beattie pa London
South Western Railway for forhandlingar
om loken Ajax och Titans inhandlande
vet vi inte. I brev till Stieler hosten 1855
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skrivs det att loken kommer att vara klara
inom loppet av nagon vecka. | oktober
star ett av loken, det andra &r pa vig, i
East Indian docks i London. Loken siljs
via mellanhinder till Messrs Horner and
Molesworth for £ 506 styck.

De anlénder till Goteborg i november
1855 enligt Goteborgs handels- och sjo-
fartstidning.

Tiden i Sverige och dess tjanstgoring.
Vivetnuattloken kom till Goteborgs hamn
i november 1856. Lag de kvar i hamnen
till varen eller togs de till "stall” omedel-
bart? Det vet vi inte idag. Det kanske gar
att finna i hamnrapporterna for Géteborg.
Det &r i alla fall inte undersokt. Forsta
géngen som atminstone ett av loken finns
omnamnt dr den 15 juli 1856 1 Post- och
inrikes tidningar. Det star:

Gotheborg den 10 Juli. Forliden gardag
har det forstalokomotivetsatts i gang paen
svenskstatshana. Detkommer attanvéndas
i och for ballast- eller grusfyllningen pa
jernbanan har i narheten av staden.

Kan vi inte finna uppgifter i ’SJ:s arkiv”?
For att svara pa det sa maste vi tala lite om
hur det var organiserat.

Vid tiden for lokens anldndande till Gote-
borg var Statens jarnvdgsbyggnader upp-
delat pa tva enheter: Géteborg och Malmo.
P4 inget av stdllena fanns nagra lokaler
att ta hand om den rullande materielen
och knappt nagra andra lokaler heller. For
Goteborgs del holl man till vid Fafangan
(Olskroken) i provisoriska lokaler, da
det vid centralens blivande lage arbetet
pagick och verkstadslokalerna blev inte
paborjade forrdn 1857. Det har att gora
med att Riksdagen beslutade om pengar
dartill forst 1857.

Det fanns inte heller nagon trafik forrdn

ett ar senare (1856). Allt skottes av den
personal som hade att gora med sjilva
byggandet av banan. Den forsta avdel-
ningen som kom att utkristalliseras mer
sjdlvstandigt var trafikavdelningen.

Larkiven finns rapporter fran byggandet
fran och med 21 dec 1856 och framat.

I rapporten 21/12 1856-31/1 1857 star det
atttaktegel ar lagt pa lokstalletvid Fafangan
och den tillbyggda vagnboden.

Som vi ser sd ar det smétt primitiva och
hogst provisoriska forhallanden som det
handlar om. Var lag detta Fafdngan? Det
&r inte att forknippas med vérdshuset med
sammanamn i Stockholm, vid Danvikstull.
Det Iag ett "torp” mittemot dar Skansen
Lejonet ligger som kallades Fafangan.
Nedanfor den platsen, dér banan drogs
fram anlades det forsta lokstallet vid SJ.
Dock en provisorisk byggnad. Hur detta
lokstall sag ut vet vi inte i dag.

Lokens tjanstgoring

1855 Detta ar var loken troligen inte alls
i tjénst.

1856 Ett av loken Titan och Ajax borjar
sin tjanst onsdagen den 9/7 1856.

DA det inte fanns andra lok det forsta
halvéret dn Titan och Ajax sd borde de ha
haft bra med jobb pa strickan fran Gote-
borg till Jonsered. Banan invigdes ju den
1/12.

De forsta handlingarna som finns i
arkivet (SJB) att tillgd information ur &r
de arbetsrapporter som redovisar byggets
gang. Det ar forst nér banan till Jonsered
ar Oppnad som dessa rapporter borjar f6-
ras. De tar sig sin borjan den 21 december
1856 och framét. De skrevs manadsvis och
upplagda i de arbetsstationer som bygget
var indelat i.

Forsta ar Huvudstationen som &r
strackan Goteborg- Jonsered och upp till

r
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12 arbetsstationen som stracker sig till
Toreboda. stationernas indelning andrar
med takt som de blir klara. For 1860 gil-
ler 12 arbetsstationen for strax norr om
Falkdping fram till lansgrénsen.

Hér kan vi hdmta mycket information om
nér saker och ting ar uppforda vad galler
banvaksstugor, stationer, broar mm.

| rapporterna fér huvudstationen star
det bland annat:

1857 1 januari bygger man till lokstal-
let i Fafangan. Man borjar att ldgga en
grundmur pa 40 kubikalnar.

I februari forflyttas loket AJAX till
3 arbetsstationen (=Norsesund) den fér
viss reparation av. maskindelarna som
det ndmns i rapporten.

I rapporten for tredje arbetsstationen
star det for februari att vid Véstra Bodarna
&r ett lokstall under uppforande.

Det sambandet méste helt klart vara att
Ajax forflyttades dit.

Att Ajax behovdes ddr star klart att
vid platsen gors en storre skarning av ett
berg och mycket stenmaterial finns det att
frakta, dels till banken men troligen dven
till brobyggnader.

Att loken gjorde stor nytta kan illus-
treras av foljande:

Under manaderna framtill den 23/5 var
det ballasterat vid andra arbetsstationen,
vid Floda:

med hést 1899 langdfot

med skottkdrra 900 langdfot

I'maj manad fanns ett lok till hands och
ballasteringen under den manaden blev:

med lok 1400
For perioden 24/5-20/6:

med lok 7622

Problem ir att identifiera om det skulle
vara Ajax eller Titan som gjort ballaste-
ringen eller nagon av de andra tre loken
som for tiden fanns, Géteborg, Norden och
Sverige. (eller som de faktiskt hette lok 3,
4 och 6)

Man kan bara konstatera att loken
behdvdes for att arbetet skulle kunna géra
sadana framsteg som rapporterna uppvi-
sar.

Vi maste fram nagot i tiden for att fa
lite mer detaljerade uppgifter om loken
Titan och Ajax.

Det enda material som de facto finns
ar for tiden dec 1857- dec 1858, februari
1859 samt mars 1860. Om de forekommit
fore dec 1857 och eller efter mars 1860 vet

L

Det Osterrikiska loket Ajax vid Kajser
Ferdinands jarnvag, som var tillverkat
vid samma tid, ca 1840-1, och av samma
tillverkare Jones & Potts, precis som det
svenska loket med samma namn.
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vi inte.

Materialet ingar i ett arkiv som finns
pa museet efter Gustaf Theodor Stieler. |
egenskap av “maskindirektor” sé fick han
dessa rapporter skrivna av maskiningen-
joren vid Goteborg Karberg och till sig
sdnda, oftast under sina vistelser i England
for underhandlingar.

Omyvihallerloken Titan och Ajax s kan
man l&sa ut i en tabell. Den visar vad loken
har tjénstgjort med och dess forbrukning.
Den forsta tabellen giller for dec 1857 och
ar samtidigt ett forslag till ny blankett for
redovisning av maskintjénsten.

Det star har klart och tydligt att loken
Titan och Ajax har nummer 1 och 2 eller
ar det en tillfallighet? En renskriven tabell
finns ldngre ned pa sidan.

Vad som hander efterat med loken vet
vi i dag inte mer dn: ndgot efter den 25
juli 1859 skrev tidningen i Skdévde- Den
25 dennes var en for Skovde stad min-
nesvard dag, vilket och den lilla stadens

fredligaochidoga befolkning tycktes livligt
sentera.

Har och av folkmassan utomkring in-
vantades nu med nygiriga blickar de fran
norr och séder kommande loken Titan och
Ajax, vilka skulle mitt for stationshuset
sammantréaffa for att dér giva varandra
en broderlig halsning.

Klockan 8 pa aftonen hérdes de galla
visselpiporna och strax darpa bled de
synliga de med 16v och blommor smak-
fullt sirade loken, férande med sig nagr a
av damer och herrar upptagna likaledes
I6vkladda vagnar. Med vindens hastighet
rullade dessa frustande angare mot for-
eningspunkten och gav varandra dar, tack
vare de skickliga forarna, en mjuk men
dock varm och eldig kyss...

I november 1860 ska loket Titan ha
befunnit sig i Liljeholmen dir tendern ska
ha fatt sig en reparation.

1865 i december skickar en G Aker-

lind frdn Goteborg ett brev med anbud
att kopa det i Sammanbindningsbanans
forrad befintliga loket Titan. Brevet stélls
troligen till materialforvaltaren pa fardiga
banan(SJ) A Jansson som 1 sin tur skickar
det till SJB som mottar brevet.

Innan beslut tas ges uppdraget till
materialforvaltaren vid SJB Hedenskoug
att berdkna dess varde. Han kommer fram
till véardet 2 000 kr. SJB beslutar att innan
forséljning kan ske stdlla fragan till
Kungl. Trafikstyrelsen om de &r intres-
serade av loket. Trafikstyrelsen svarar
nekande.

Vad som sker sen brevledes harjag inte
funnit nagot om.

Detsistasom s&gs om ddet for Sveriges
i sarklass &ldsta lok &r en artikel i Svensk
Jernvégstidning 1899 nr 15. I en intervju
med forre baningenjéren Walfrid Sahlbom
ndmner han:

De forsta lokomotiven infordes fran
England 1855 och voro tva begagnade,
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Har fortfarande giort ballasttiznst vid Sorby, och
biott unclergStt mindre reparationer

Har fortfarande i birjan s manaden gjort
ballssttiinst | Giteborgs station, och sedan den
undergdtt reparation varit stationersd vid
Bodarna for att vid Wargdrda gora tidnst vid
rélstransporten. Den har sedan varit har il
iterliggare reparation och tatt nvtt ngrér i
paEnnan.

har ballasterst vid Sorby men ska nu
transporeras dver Goteborg per Snghdt til
Tareboda, varfor den hit ankom den 31 for att
undergd reparation

stationerad vid argarda, har ballasterat dér,
men kommer nu st stillas vid Bodarna, for st
dar ballaztera pa fardiga banan i och fér
repatationsr. Enlict dérom inl&mnad rapport sy
dzn 12, gick den den 11 av spéret, dérigenom et
=n coe inkommit pé banan, och mésts
lokomotiven, sedan den blivit upptaoen, inféras
hit till reparation av nagra skadade delar. Den var
dock efter B dagar ater | anst.

transporerades efter underg&ngen reparation til
Tarehoda pé Angfartyget Lddeholm, dér den
uppsattes och har dar sedan den 23 ballasterat
Lokféraren derd, Pripp, blev fér for férzeelze mot
befil suspenderad i & dagar frén den 4.

i bétjan av ménaden stationerad vid Bodarna, har
balasterst fardigs banan, men har mot siutet av
ménaden mast transporteras hit i och for
repatation sy dess shdrbrelze. Fir de ofts
pakommande reparationerna & densamma, borde
den om mibjlict stationeras har vid verkstaden.

ar fortfarande stationerad vid Torehoda och
ballasterar dér

ballasterade | barjan av ménaden pd Goteborgs
hangard efter slutad reparation, och avgick den
10t Bodarna,dér den ballasterar 16 fardina
banan.

stationerad vid Toreboda har ballasterat dér till
den 13

&r inne pé reparation och totak séndertagen,
pannbeklddnaden avtagen, provad med vatten till
95 skilpund tryck per kvadrattium, och betunnen
tat och stark, =5 st den utan fara kan begagnas.
D=3 reparation och sammanséttning fortgsr

& fifnstojort, stationerad vid Téreboda wtan st
bz tignstojort

| reparation. Hjulen & omswvaryacde

& fignztgiort, stationerad vid Toreboda utan att
ha tignstgjort

Provkirdes den 18 efter shutad reparation, och
uppaick il Falkdping den 29, for st vidars
transporteras till Hene pé losa réls. Den har
crhdllit omsvarvade hjul, rya lager och
excenterringar, nya vevar fir omkastningsaxen,
pannan har blivit provad och omkl&cdd samt
mélad. Eldaren Yyidstrém &r nu lokférare &
densamma.

&) tign=tgjort. Ar fortfarande i reparation
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anskramliga, mednamnen
Ajax och Titan, avsedda
for ballastningsarbete.
Likval ganska uthalliga
funnos de med i valsen
annu 1874, da det ena
apterades till fast maskin
vid Ankarsrums bruk och
det andra skrotades vid
Motala verkstad, bada
genom undertecknads
forsorg efter vederborligt
inkdp.

Dér tar det bade bild-
ligt och bokstavligen slut
pa historien.

Vad har da detta med-
fort utdver vad som tidi-
gare &r kant?

1. Loken Titan och Ajax
har varit innumrerade i
”SJ” nummerserie.

1 Titan,

2 Ajax,

3 Sverige,

4 Norden,

6 Goteborg

Mars 1858

1 Titan,

2 Ajax,

4 Norden,

5 Sverige,

6 Goteborg

Juli 1858

1 Westergothland,

4 Norden ,

5 Sverige,

6 Goteborg
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2. Att loken sdrskilt Ajax var “déligt” och
uppenbarligen inne pa reparation mest
hela tiden.

3. Att Ajax har vid tva tillfallen dven
anvénts till ndgon sort persontrafik. Juni/
juli 1858 och vid invigningen av jarnva-
gen till Skovde juli 1859 da dven Titan var
med.

4. Att loken eller rittare sagt Titan inte var
helt ute ur leken da ett visst intresse fanns
1865-6 att kopa loket. Sen foll det nog i
glomska och skrotades val som artikel fran
1899 sdger, 1874 som skrot och som panna
till Ankarsrums bruk.

5. Att bendmningen av dessa lok ska vara
Titan och Ajax i ndmnd ordning och inget
annat. @

Jarnvagsmusei Vanner, fortsattning fran sidan 3

Detta visade sig vara valdigt populért.
Under vigledning av Christina Engstrom,
Margareta Widmark, Bengt Lindberg och
Peter Larsson fick 295 personer prova pa
ochbyggalandskap och tréd m.m. Christina
har under ettar byggt paenegen modul som
historisktspeglar livet vid en banvaktstuga
for ca 100 ar sedan. Den modulen fanns
ocksaatt beskadai anlaggningen pa museet.
Den vann ocksa andra pris i en omrgstning
som MMM gor varje ar.

Detre moduler som byggts under Irdagens
och sdndagens workshop lottades sedan
ut. Vinnare blev Alex Axelsson, Audikki
Lindstrom och Eva Hultgren. Vigratulerar
vinnarna och hoppas att modulbyggandet
fortsétter. De manga besoken pa den mark-
nad som fanns med tyder pa detta.

Vi vill ocksa passa pa och tacka alla de
funktionérer och personal som stéllde upp
och gjorde detta arrangemang mojligt.

Lennart Lundgren &

Rapport frdn senaste Jarnvags-
historiska forskarmotet
Isamarbete med Sveriges Jarnvigsmuseum
arrangerade Jarnvigsmusei Vanner dnnu
ett forskarmote, det sjunde i1 ordningen, i
Givle helgen 16-17 oktober.
Motet, som hade samlat 34 forskare fran
hela landet, borjade klockan 1000 pa 161-
dagen varefter vi fick tillfélle att lyssna pa
ett antal féredrag med sammanhangande
diskussioner. Tillaggas kan att &ven under
raster och luncher pagick diskussioner
ibland sé intressanta att deltagarna nastan
glomde att atervanda till konferensrum-
met.

Forskarmotets forsta foredrag svarade
Hans Fredrik Wennstrom for da han gav
oss alla en dragning om kartornas varld.
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Mycket bra information for oss jarnvags-
forskare.

Nasta foredragshallare var Gunnar
Ekeving som mycket initierat lotsade 0ss
genom &mnet signalteknik med utl&ndska
influenser.

Efter lunchen i restaurangvagnen
»Angvisslan” fick vi en inblick i fotogra-
fins tekniker och en hel del nyttiga tips.
Foredragshallare var fotografen Krister
Engstrém. For ovrigt fotograf till manga
avbildernaiGunilla Linde Bjurs bok Sta-
tionshus — Jarnvégsarkitektur i Sverige”.

Nésta foredragshallare var Stefan Nils-
sonvilken gjorde eningédende presentation
om personen Hilding Carlsson, mycket
intressant. En bok ar for ovrigt pa gang och
vi far anledning att aterkomma om den.

Nista foredrag gjordes av Erik Sund-
strom som beréttade om den kommande
boken ”Svenska godsvagnar ”Normalspar
1856-1956”. Léds mer om detta pa annan
plats i detta nummer av Sidospar.

Nista punkt pd dagordningen var " Ax-
plock ur jarnvégshistorien”. Har blev det
foredrag och diskussioner i korta punkter.
Bland Annat Mats Freding som talade om
det lok som har funnits vid Hogfors bruk?
Vidare hade Lars Olov Karlsson fragor
rorande detsé kallade "Morgongévaloket”,
dvenkallat "grisen”. Nagonav ldsarnasom
vet mer om dessa tva lok?

Eftermiddagen avslutades med att Jan
Ericson beréttade om Boxholms forsta el-
lok. ’Sveriges forsta elektromotiv sdgs ha
varit det ar 1890 levererade amerikanska
Westinghouse-loket vid Boxholms Bruk.
Forskning pa senare tid har visat att loket
inteallsvar tillverkat 1890 —Westinghouse
hadevid dentiden &nnuinte borjattillverka
lok! I stéllet har loket visat sig vara levere-
rat av Sprague Electric Motor & Railway
Company, vars grundare Frank Julian
Sprague i jarnvédgssammanhang anses
vara den elektriska driv-teknikens fader.
(Sprague ligger t ex bakom uppfinningar
somtrolleyavtagare, ATC och multipelkor-
ningssystem!)” ... "Hur var det da med
det dar om *’Sveriges forsta elektriska
lok”? Nja, ellok tycks t ex ha forekommit
i Skutskér redan 1885, for dvrigt samma
ar som ett litet elektromotiv visas upp pé
en elektrisk utstallning pa Chalmers gard
i Goteborg™
En bok om detta &r under framtagning och
forhoppningen var att den skulle vara klar
till arets Hjulmarknad.

Klockan 1900 samlades viallaimuseets
hall 1 dir vi under gemytliga former intog
en middag bestdende av Visterbottenpaj
toppad med 16jrom och rodlok Kallrokt
laxterrine med férskost och ortte. Pep-
parstekt flaskfilé. Dragonpotatissallad.
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Rostade rodbetor getost, pinjendtter och
honung. Sallad med sockerértor och rédi-
sor, Ortcreme. Anis-fankalsbrod.

Efter middagen visade Stefan Nilsson
en film fran Hilding Carlsson verkstad i
Umea.

Pasondagen fortsatte forskarmatet och
dagens forsta foredraghallare blev Gunnar
Sandin som berédttade om sitt bokprojekt
om sammanbindningsbanan i Stockholm.
Han efterlyste information om de trafik-
platser som har funnits langs banan. Han
fick en del svar direkt och kanske ar det
nagon lasare som kan komma med mer
kunskap?

Nista foredragshallare var Staffan
Granath som gav o0ss en insikt i vad man
kan anvédnda geoteknisk grundradar och
motstandsanalys till. Framfor allt nar det
géller att i marken hitta dolda banvallar
och byggnadsrester.

Efter lunch avslutades forskarmotet
med att Goran Engstrom holl ett foredrag
i dmnet jarnvdgsmaterialimportdrer och
liknande verksamheter.

Nasta forskarmote kommer att hallas pa
Sveriges Jarnvigsmuseum i Angelholm
19-20 mars 2011.

Rolf Sten 2

Hamtningen av SJ E2 904

i Hofors

Under den sista veckan i augusti ma-
nad gjorde Sveriges Jarnvagsmuseum
med hjilp av frivilliga medlemmar fran
Jarnvdgsmusei vénner bland de sista
hamtningarnaav orérdaf.d beredskapslok
i Sverige.

Det hela borjade pa helgen innan
vecka 34 1 Givle. Da skulle en stor méngd
forberedande arbeten. Det blev en ihérdig
véxling. Det var ménga vagnar som skulle
med. Personalvagn, sovvagn, verkstadvagn
samt en laglastarvagn for hjullastare.

Likasa maste vi se till att ha verktyg,
stenkol, paeldningsved , elkablar, och vat-
tenslang m.m for att kunna hdmta ut detta
anglok.

P4 vég till Hofors

P& mandag eftermiddag bar det ivag till
Hofors. Resan dit var inga problem. Som
dragkraft hade vi Da-lok 888 och 936. Vil
i Hofors borjade vi direkt att forbereda
vart lilla lager.

Pa kvillen s& dppnade vi sa portarna
till beredskapsskjulet. Det gick ett sus av
forvantan bland alla deltagarna. For oss

b
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angloksnordar var deten riktig hogtidstund
attse dngloken SJE2 904, 1184 orérda och
konserverade i sina plastpasar. Att se de
sista f.d beredskapsloken i sina plastpasar
kandes helt unikt.

SJ E2 904 ater under anga

Pé tisdagen borjade vi pé allvar arbetet att
fa STE2 904 under anga. Forstvar att draut
loket med hjélp av hjullastaren. Sedan blev
detatt fa bort med den stora plastpasen. Nu
kunde man konstatera detta &nglok var i ett
utmarkt skick efter samangaar i plastpase.
Loketvar mycket vél konserverat. Sa foljde
en noggrann pannspolning. Vattenstands-
glas, injektorer och ovrig armatur fick en
rejal genomgéng. Sedan provtryckning
som utféll med utmarkt resultat.

Pa eftermiddagen s& blev for forsta
gangen pad manga ar paeldning av SJ
E2 904. Vi kunde klara av fran ett helt
konserverat kallt anglok till en paeldning
pad mindre &n 36 timmar. Det var vil sa det
engang var tankt med dessa beredskapslok.
Vi tog dock inte upp nagot storre angtryck
denna tisdagskvall.

Redan tidigt pd onsdagsmorgonen

eldades SJ E2 904 pa igen. Denna gang
skulle vi ha upp fullt tryck. Vi skulle géra
funktionsprov pé injektorer, luftpump och
sékerhetsventiler.
Det mesta fungerade bra. Dock kranglade
en vattenregel fran tendern lite. Men detta
atgdrdades och snart tog injektorn utan
problem. Aven luftpumpen startade s&
snéllt.

Ut pa sparet igen

Pa fredagskvallen skulle vi sd bygga den
lite ovanliga s.k klatterviaxeln ut pa spér
1 i Hofors.

Vid 17-tiden pé eftermiddagen beviljades
A-skydd av fjtkl i Gévle och arbetet pa-
borjades.

Efter drygt 2 timmar var klittervixeln
pé plats.

Nu skulle vi gora som det en gang var
tankt. Att for egen maskin rulla 6ver klét-
tervixeln och ut pa spar 1 i Hofors. Det
blev en mycket forsiktig fard dver denna
klattervéxel.

14

Men klockan 20.13 stod s SJ E2 904
ater pa den “riktiga” jirnvagen igen. Efter
en mindre provtur och besiktning pa ban-
géarden fick dngloket vila dver natten.

Tungt fran Hofors Bruk

Naésta dag var det dags for en lite rejélare
provkorning. Viskulle kora stalamnesvag-
nar frdn Hofors Bruk upp till stationen en
stracka pé cirka 4 km. Det blev vildigt
tungt for SJ E2 904 i det kraftiga motlutet
(22 promille) upp mot stationen. Kraftiga
tunga angslag ekade 6ver Hofors lilla
samhille. Med full fyllning, full regulator
och blasande sakerhetsventil gick anglo-
ket en rejdl match mot tyngdlagen. Till
slut var vi uppe pa stationen. Loket hade
fitt jobba som i fornstora dagar. Det rok
av tektylen pé sotsképet efter den tunga
héftiga kérningen.

Sedan pélordagskvillendrog STE2 904
varttagtill Falun. Dagen efter medverkade
vi med loket till Grycksbo.

Hela denna hdmtning av SJ E2 904
i Hofors ar unik da det ar bland de sista
gangerna man hamtar ut ett orort konser-
verat anglok pa detta sétt. Jag hoppas nu
att Sveriges Jirnviagsmuseum far god nytta
av detta anglok i framtiden.

Per-Ake Lampemo ®

E2 904 "péa sparet igen".
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Till sist far vi en bok om svenska godsvag-
nar, inte bara SJ utan alla normalspériga
de forsta hundra aren fram till 1956. Den
innehaller ritningar och foton avallakéanda
vagntyper, med matt, beskrivningar och
tekniska data som skall gora det mojligt
for forskare att identifiera vad som finns i
gamla foton och tabeller, och for modell-
byggare att presenteraolikabanor ochtider.
I samband med det vill jag berétta om hur
jag fastnade for detta speciellt intresse.

Mitt intresse for godsvagnar, sérskilt de
enskilda banornas, startade en dag for 65
ar sedan. Jag var 12 ar och gick i skolan
i stockholmsférorten Bromma. Jag hade
jarnvagar i slakten, min far vid kommuni-
kationsdepartementet, farfar pensionerad
verkmastare vid SJ broavdelning, en far-
bror vid NK1J i Hagfors, en morbror vid
Pullmanbolageti Chicago och morfar som
hade varit rallare i sin ungdom. En dag
kom jag att diskutera med en klasskamrat
om vad SJ menade med littera. Jag sade att
littera O var kreatursvagnar, for sa stod det
i Vagnléran, den SJ-bok som pappa hade
last vid hdgskolan. Olle sade att det var
Oppna vagnar med stolpar och platsidor,
for sa stod det i Teknik For Alla som hans
far prenumererade pa.

Det fanns bara ett satt att 16sa problemet.
Jag cyklade till narmaste jarnvagsstation
Ulvsunda med papper och penna.

Dar sag jag snabbt att kompisen hade rétt.
Litterasystemet hade dndrats pa 1920talet,
men jag sag andra intressanta saker ocksa.
Det fanns manga fler vagntyper 4n i vagn-
laran, och det fanns fler signaturer &n SJ.
Naturligtvis SWB, som skotte trafiken till
Ulvsunda med vedtendrar efter tankloken,
men jag hittade vagnar méirkta CHJ och
WAI. Det blev méanga fler cykelturer och
bladdrande i uppslagsboken for att dechiff-
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av Erik Sundstrom

Erik Sundstrom

SVENSKA GODSVAGNAR

Normalspar 1856-1956

TRAFIKVERKETS MUSEER

rera signaturerna.

Jag borjade modellbygge med en
granne och kdpte en byggsats fran Went-
zels som skulle ha blivit SJ littera O, men
jag byggde av delarna istdllet CHJ littera
Im som den jag sett i Ulvsunda. Det blev
ingen fart pd modellbygget, men nér jag
1950 fick min forsta lilla ladkamera blev
det foton av de mer ovanliga vagnarna, den
forsta var SDJ littera Nm. En granne som
arbetade pa SJ fick tag pd nagra sértryck 77
at mig. Jag tog kontakt med Nils Ahlberg
som da var chef for Jirnvigsmuseet och
fick 1953 goratva manaders praktikjobb pa
verkstaden i Bonnierhuset vid Torsgatan.

Nir jag 1954 gjorde vérnplikt i Gote-
borgkomjagikontaktmed GMJS ochderas
skickliga och kunniga modellbyggare t ex

Stig Nyberg som gjorde mig entusiastisk
for skala O. Hemma igen i Stockholm
byggde jag en modell av UGJ treaxliga
malmvagn med fungerande skruvbroms
och sedan ungefar en modell om aret. Jag
blev medlem i GMIJS som planerade att
ateruppbygga sin bana skala O.

Televisionen var ny 1957 ndr man
startade 10.000-kronorsfrdgan, och jag
stillde upp i dmnet Svensk Jarnvagshis-
toria, vann och kunde kdpa en begagnad
SAAB. Datorer var ocksa en nyhet, och jag
larde mig programmera BESK-datorn, och
gjorde ett konsultjobb at SJ med simulering
av farliga pendlingar i malmtdg. Efter
TV-programmet var jarnvdgshistoria en
erkédnd hobby, och jag var 1958 med om
att starta Svenska Jarnvagsklubben, hade
hand om deras forskning och bérjade med
bokutgivning. Sedan blev det museibanan
OS1J vid Lina bruk i Sédertlje, troligen
den forsta utanfor Storbritannien.

Efter att sedan ha arbetat manga ar i
industrin forstod jag till sist att mina foton
fran 1950talet och alla forskningsdata om
godsvagnar borde kombineras till en bok,
men det var osékert om det skulle bli en
datasamling med nummer och data for alla
hundra tusen vagnar, eller en mer lattlast
teknikhistoria.

Jag presenterade for flera ar sedan ett
textforslag pa ett forskarméte, och for ett
arsedan visade Jarnvigsmuseet sitt intresse
for att gora en teknikhistorisk bok med
bilder fran museet, speciellt ur Nybergska
samlingen, och mina bilder fran 1950-60-
talet. Den begrénsadestill de forsta hundra

1957, Erik sundstrém nybliven 10.000-
kronorsvinnare fotograferad pa Jarnvags-
museet i Tomteboda.

aren 1856-1956 och godsvagnar for allmén
trafik.

Det har varit en verklig upplevelse att
arbetamed den, speciellt med den hjélp jag
fatt fran andra kunniga jarnvagshistoriker
inom museet och foreningar med ritningar,
layout och kontroll av data. @

Godsvagnsboken ar inbunden, format
240X280 mm. 288 sidor och 470 bilder
och mer &n 100 mattskisser. Bilden
nedan visar ett uppslag.

Den kommer att finnas till forsdljning
pa Jarnvagsmuseet, bade i Gavle och
Angelholm. Priset ar i skrivande stund
inte bestamt men blir omkring 300
kr. Medlemmar i JvmV far ett speci-

130 Svenska godsvagnor + Normelspér 1856-1956

5.12 Ladvagnar - Tysk typ “Halle”

Lingd  Bredd  Hivlbas
“Halle” 6,85 29 40
med broms. 7,55 29 40

146 Svenska godsvagnar « Normalspér 1856-1956

5.20 Boggivagnar med platsidor
SJ littera lo2-1b'"22 och Ibr

alpris.
Kollaefter annonser pa Jarnvéagshisto-
riskt forum och pa www.jvmv.se

I Tyskland infordes vid sekelskiftet lidvagnar

dir dubbelportarna var av plit och gavlarna

upphingda med tappar for att medge gaveltipp-

longd  Bredd Hiulbas 2]l
SJlo2-1b 10,2 29 6,36+18
med broms 109 29 636+1,8 i
SJlbr 151 288 834168 h
Silo(SthGasverk) 129 278 75416 Fs
I
] kopte fran tysk tillverkare 1916-1917 50 T

ning av malm och stenkol. Manéverstingen for
lossning av gaveln hade skyddsplatar som filldes
ut dver koppelkrok och buffertar for att de inte
skulle skadas vid tippningen. De forsta vagn-
arna hade plattjirnsgafflar, 7,0 m lingd och 1,0
m viggar. Minga sidana kom till AB Rullande

boggivagnar for transport av kol till loksta-
tioner. De hade vanliga nummer men togs inte

med i ] godsvagnsbroschyrer och anvindes
fram till 1940-talet bara undantagsvis i all-
minna trafiken. Viggarna var av plat med tvd

dubbelportar pa var sida. 17 av vagnarna hade

Materiel, som stod nira MGJ, dir flertalet for
att ge samma volym som SJ littera I3 och den
tidigare ”Frankfurt™-typen fick viggarna hojda
till 1,1 m, lyftbara gavlar och portarna ersatta
av luckor varefter de sildes till MS]. Nagra som
fick behlla portarna séldes 1920 till BLHJ.

En ndgot kortare vagn inférdes 1911 som
standard av Deutsche Wagen Verband (DWV)
och kallades typ "Halle”. Den fick plitgaff-
lar samt plattjarnsdiagonaler pa de avlyftbara

Lastips
viggfilten. Bromsvagnarna hade en symmet- Jeirnviigsteknik 1958:4
risk hytt med utgang t bigge sidor pa en platt- Skwiagme, 970

form. Av denna typ kom 250 vagnar till Sverige
1916 genom malmexportoren Cornelius som
registrerade 200 som privatvagnar vid SWB
for malm fran Ludvikatrakten till Stockholm
eller Nynas samt 50 vid GFJ for koppar- och
jarnmalm frin Garpenberg till Gavle. SWB-
vagnarna overfordes 1919 till AB Vectura med
registrering vid MS] dar de fanns till 1939 dd de
sdldes till B] och GDJ.

Efter forsta virldskriget silde manga tyska
tillverkare denna vagntyp till svenska banor
som GBJ 20 vagnar, NsHJ 5 vagnar, OS], NOJ
samt flera sockerbruk. HNJ kopte 25 vagnar
byggda 1916 av olika tillverkare. Avesta bruk
hade 30 vagnar registrerade vid N&K] for malm
fran Klackberg och de sildes senare till TGOJ.
De vagnar som slutligen kom till 8] fick littera
Isu.
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bromshytt pd plattform. Boggierna hade spiral-

kil

fjadrar och satt symmetriskt under lastytan.

Samma vagntyp fanns ocksa vid Nederlandska
Statsbanan. Vagnarna slopades 1959-1962 och
ndgra koptes av Hasselfors Bruk for transport

av got till Motala.

Stockholms Gasverk fick 1916 stora bestill-
ningar pa koks till Domnarvets jarnverk som
prioriterades sd att stockholmsborna fick allt-

mer elda ved. Inga limpliga vagnar fanns for —d
transporten av koks men gasverket hade 1914
kopt flera boggivagnar som internt skulle trans-

;:;’
I T | =+
KN Y
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fj,} = LT B/ Siliteralbr (SIF 637)
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GFJ 89 Iss med bromsplattform.
Dalafinnhytan 1951. (ES)

portera fyra stora lyftkransskopor. 3 av dessa
forsigs med hoga triskrov. Varje lingsida hade
tvd luckor hingda i éverkant och tvd i under-
kant. Vagnarna gick sedan som privatvagnar
(50200-50202) vid S] med littera Lo, senare Lb,
och var i trafik till 1937.

Kort fore krigsutbrottet 1939 nir man véin-
tade att Ostersjphamnarna skulle kunna bli av-
sparrade fann den svenske vagnuthyraren Chr.
Olsson att det i Amsterdams hamn fanns ett
stort antal boggivagnar av nirmast amerikansk
“gondola”typ med vigghjd 1,37 m, byggda
for kinesiska jarnvagar av de tvd verkstiderna
ACF och AMN men inte avhimtade. BJ och
GDJ képte 1939-1941 tillsammans 114 av dessa
och §J 150 vagnar (102000-102149). Eftersom
vagnarna var utrustade med centralkoppel av
amerikansk typ maste de forst byggas om och

fick dd hylsbuffertar av belgisk typ med kan-
tiga buffertskivor och tvirgdende kilar for att
hindra vridning. Vissa byggdes om i Falun, de
vriga i Belgien. De vid ACF ombyggda fick di
buffertbalken utflyttad 0,17 m i var énde. Vagn-
arna sattes av SJ in i vedtrafik fran Norrland
till Stockholm niir importen av kol och koks
blockerades. De forsags da med glesa viggfor-
héjningar av tré for att ge plats for full last 40
ton. BJ forsig 21 vagnar med oljecisterner di
man trodde att importen éver Géteborg skulle
kunna fortsitta men snart méste dven dessa
vagnar sittas in i vedtrafiken.

Vid krigsslutet 1945 uppstod ett plotsligt be-
hov av oljetankvagnar. Samtidigt var det brist
pa detaljer som axlar, koppel och buffertar. Chr.
Olsson utvidgades da till en verkstad for att
tillverka cisterner och monterade dessa pd be-

WWW.jvmv.se
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Kragdekoration till
paraduniform

| forra numret fragade Rickard Berglund
vad denna ritning forestaller. Svar kom
bland annat fran Sune Nyhlén och Goran
Enqvist att det var ritning pa hur kragde-
korationen skulle se ut pa paraduniformen
forhogre tjdnsteman vid Statens Jirnvagar.
Detta i enlighet med en skrivelse fran
Chefen for Civildepartementet 29 januari
1864

Rattelse
Loket pa forra numrets omslag dr Du 122
och ingenting annat!

P L Svensson

Bildfraga?

Bilden ar fran Barkarby, det &r allt vi vet.
Ar det ndgon av lasarna som kan beskriva
den? Vilken tid, lok med mera?

Hor av dig till Sidospéars redaktion, brev
eller e-post sidospar@jvmv.se

Mitt liv som Jarnvagsfotograf del |

I snart 50 ars tid har jag fotat tag, eller
som jag vill sdga, dokumenterat jarnvag,
det har en storre vidd.

Jag borjade med tag, framst modell-
jarnvag pa 50-talet men intresset gick mer
och mer dver till, skala 1:1 i borjan pa 60-
talet, att fotamed ladkamera (da tagen stod
stilla). Darpa blev det en smabildskamera
med snabbare slutartid, atminstone 1:250
sek. Slutligen blev det ndgra NIKON-
kameror.

Som sagt, jag borjade fota 1962 med
film nummer 1 {or att nu vara uppe i num-
mer 447. Filmerna bestar av svart-vita
smabildsfilmrullar samt nagra filmrullar
negativ farg. Fran alla langre resor har det
bliviten méngd diabilder och lite smalfilm,
allt pa en gang. Fran ar 2000 och framat ar
det 1 huvudsak diabilder som géller, tror
jag.

Holl pa att glomma en viktig sak! Var
oftapasommarloven hos min farmors som-
marhus i Régelund pa véstkusten, belaget
mellan Asa — Frillesas. Dir gick vistkust-
banan paen bankalldeles vid havet. Det var

Fran filmrulle nummer3. En Xoa 7 i Asa
juli 1962. Foto: P L Svensson.
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nog dir som mitt jarnvagsintresse foddes
pa allvar.

Har sag jag Du/Dg trd och stal, trd med
stalfronter, el F, X7 och sa en konstig Du
med boggi. Da fanns inte boken SLM
(Svenskalok och motorvagnar) och nirjag
hade skaffat kamera 1962 var de borta.
Nirjag skulle ldgga mig kom sista snallta-
get fran Malmo med F-lok och en restau-
rangvagn i trd, den var fin i morkret med
lanternin, sedan blev det god natt.
Utover dettagick det ett lokalgodstag nagra

WWW.jvmv.se

Tack!

Fredagen den 17 september arrangerade
Motorhistoriska séllskapet och Sveriges
jarnvdgsmuseum avslutningen for det
arliga morkerrallyt.

Under kvallen visades och startades
T41 upp. Intresset fran vara besokare var
mycket stort. Kvéllen avslutades med fika
och prisutdelning.

Jag vill passa pa att TACK “vinnerna”
Lennart Lundgren, Bengt Lindberg och
géanget i modellklubben som stallde upp
denna kvall.

Mia Lundstedt

5/

ganger i veckan med Ha/Hb och sedan blev
detlokomotor Z43. Da-lok som var vanliga
i Géavle sag jag aldrig hér nere.

Sag ett anglok, troligen B-lok, ett par
ganger med grustag troligen fran Fjérsas
Bricka grusgrop. Nérjag var dar i slutetav
60-talet stod dér en Gvergiven sparbunden
anggravmaskin. Sist jag var dar, 2009,
var sparen Fjarsds — Lyngern borta men i
naturen kunde man fortfarande se ”sparen”
efter sparet. ®
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Curt Fredén

Motorvagn Y7 Goteborg — Stockholm tur och retur

Tidigt, tidigt pd& morgonen 16rdag 3 de-
cember 1983 samlades en skara tystlatna
personer pd Goteborg C. P& perrongen
stod en nagot forvanad tagméstare, tva
ordningsvakter samten beskénktherre med
vadjan om hemresa i blicken Nistan alla
spar lag 6de, lugnet hirskade, morkret var
kompakt. I fjarran syntes tre ljus som kom
nirmare och nidrmare. In pa spér 6 rullade
Y71207,Bergslagarnas jarnvégssallskaps
senaste tillskott. Vagnen var halvbesatt.
Flera resendrer hade klivit ombord redan
pa lokstationen i Savenas. Bakgrunden till
dennamotorvagnstilldragelse mittinatten
var att Sveriges mesta angloksforening
forstatt motorvagnens mdjligheter och
fordelar for utflykter, t.ex. behdvermaninte
anlita brandkaren inom visa strackor for
vattenpafyllning. SJs nya motorvagnarY 1
hade gjort generationen Y6-8 dvertaliga.
Alla dessa motorvagnar hade inte dnnu
konverterats till Qhz-fordon. I Kristine-
hamn fanns ett flertal Y7:or stationerade
av vilka nagra hade placerats i Mellerud
och Kil. De var visserligen slopade och till
salu men anvindes av och till i trafiken.
Efternoggrann provning beslot BJs attkopa
Y7 1207 som dé stod i Kil. Motorvagnen
kordes omgaende till Géteborg och iord-
ningstélldes i ny regim for jungfruturen
till Hjulmarknaden i Stockholm.

Ater till morgonen den 3 december.
Y7:an disponerade tagkorridoren for rst
122 som gick ma-fre med avg G 0510 och
ank Cst 0933. Vid avgéangen var vagnen
nastan fullsatt.. Vagnen var skyltad Herr-
hult till allmén férngjelse. Pa sekunden kl.
0500 rullade Y7:an ivdg mot Stockholm.

Stdmningen ombord var mycket god.
Innan vi hunnittill Olskroken var medhavd

frukost framtagen.. Fantastiskt sa stora
matkorgar som medférdes. Tygservetter
och kryddor saknades inte heller. Antalet
termosar var sa stort att man kunde tro att
vi var pa vig till en bandymatch.

Manga av passagerarna hade tankt att
forsokasovaunder resan mentill dettagavs
inget tillfalle. Livliga och intressanta dis-
kussioner héll intresset uppe. Skyltningen
Herrhult féranledde eftertdnksamma fun-
deringar och fragor. Hade motorvagnen
nagonsin varit skyltad Herrhult eller fanns
namnetbaraidestinationsrullen? Deltagare
med varmlandskt forflutet visste att berdtta
om Herrhult, den lilla jarnvagsknuten dar
Inlandsbanan och Bergslagsbhanan korsade
varann. Fyratdgsmoten dgde rum vid 14-
tiden mellan tdg mot Goteborg och Gavle
samt mot Kristinehamn och Filipstad O.
Négra tig fran Kristinehamn var skyltade
Herrhult for anslutning till norrgéende tag
pa Bergslagsbanan. Inom gruppen fanns
saledes ett brett kulturhistoriskt vetande.

I Herrljunga togs en medlem ombord i
flygande fling och vi susade vidare nonstop
till Hallsberg. Dér blev deten knapp minuts
uppehall. Foreningens lokforare bytte av
varann, tidtabell och veckorder for strackan
Hallsberg — Stockholm inhdmtades pa
tdgexpeditionen.

Vi ilade vidare och ett nytt diskus-
sionsamne tog fart. Hade strackan Halls-
berg — Katrineholm trafikerats reguljért
med diselmotorvagn typ Y6 eller var Y7
1207 pionjar? Fragan fick inte ndgot 6ver-
tygande svar. Den motorvagnstrafik som
upprétthallit lokaltrafiken kan ha bestatt
av X16/17. Det dr naturligtvis tankbart att
en dieseldriven vagn kan ha vikarierat. Vi
enade oss om att i vart fall var det premiar
for Y7 1207. Och definitivt for Y7 mellan
Goteborg och Stockholm.

I Katrineholm gjordes ett kortkort stopp
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foratt valkomnaden lokforare som lotsade
osstill Stockholm/Hagalund. Sa har dags pa
morgonen fanns pa perrongerna resenarer
som véantande pa tag till Goteborg och
Linkdping. Y7:an blev uppméarksammad.
Dieselbuss i riktning mot Stockholm med
destinationsskylten Herrhult stéallde till
med huvudbry — ”De maste ha kort fel!”.
Vi limnade Katrineholm med manga
fragetecken efter oss. | lagom studiefart
passerade vi Alvsjd och lyckades spana
in tvd X10-sétt. Jubel i vagnen! Exakt
0930 stannade var Y7 pa Cst spar 17
och urlastning vidtog. Med synnerligen
proffsig hjélp av foreningens lokforare
hade Y7:an motsvarat forvintningarna/
forhoppningarna och avverkat 456 km pa
4,5 tim. vilket ger en snittfart pa 100 km/
tim.

Forséljningspersonalen kénkade ivig
till Stadshuset med kartonger bocker,
vykort, tallrikar och andra inkomstbring-
ande artiklar. Under dagens lopp hanns
manga aktiviteter med utdver besoket pa
Hjulmarknaden som hade &ppet mellan
kl. 11 och 16. Nagra av oss hann dka med
olika former av den sparbundna trafik
som fortfarande fanns i Stockholm, bl.a.
Roslagsbanan, flera ignade sig &t turistiska
strovtdg till Skansen, Vasamuseet och
Gamla stan och andra férsvann raskt mot
Sédermalm (Folkungagatan) for mj-besok.
De maéngfacetterade intressena berodde
troligen pa att séllskapet inte bestod av
en herrklubb utan av bada konen i olika
aldrar.

Undertiden som vi sybariter (njutnings-
manniskor) agnade oss at forlustelserna i
Stockholm fick Y7:an en 6versyn i Haga-
lund. Vid 17.30-tiden aterkom den till Cst,
nutill spar 8 i avvaktan pa att Goteborgsta-
get kl. 18.05 skulle 1amna spér 11 fritt for
oss. Dieselavgaserna spred en ljuvlig doft
kring de norra sparen. Ryktet hade gétt pa
Hjulmarknaden att géteborgarna kommit
till stanmed en Y 7:a. Strax fore varavgang
kl. 18.20 fran spéar 11 fanns ménga jérn-
vagsentusiaster pa perrongen for att bese
och uppleva det historiska evenemanget.
Pendeltagsresenarerna som véntade vid
spar 13 och 14 stirrade konstigt pa oss. Nu
var vagnen skyltad Goteborg C. Ralsbuss
till Goteborg nar man kan aka med vanligt
tdg?! Avgangen annonserades i hdgtalarna
och prick 18.20 gav vi oss ivdg och lam-

[

Tio minuter efter ankomsten till spar 17
fortsatter Y7:an till Hagalund. Foto: Curt
Fredén.
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Dessutom gjordes tre korta tekniska uppe-
héll pa linjen pa grund av termostattrubbel
och nagra stopp for forbigang av hogprio-
riterade tagrorelser. Hur manga har upplevt
en mork decemberkvall i Kilsmo sittandes
i en ensam motorvagn pa sidosparet invid
sjon Sottern och spanat efter stralkastarna
pa ett annalkande tag? Det var en ganska
haftig upplevelse. Belysningen i vagnen
dampades och sorlet avtog i vantan pa
ljuskdglornas ankomst. Icke fran nagon
framskridande Lucia utan fran ett Rc-lok
i expressfart. Y7an kriangde till nagot av
luftdraget vid forbigadngen. Nar tagets
blinkande slutsignaler forsvunniti morkret
tandes ljuset i vagnen, sorlet atertuppstod,
vi fick klartecken och rullade vidare mot
Hallsberg

Vi anlédnde till Goteborg kl. 23.30 — i
ratt tid enligt var tidtabell. En handelserik
dag var slut. Resan var vél planerad och
genomford av BJs. Den gick sé att sdga
som pa réls i alla bemérkelser. Det var
en resa att berdtta om och det kan vi géra
lange, vi som var med.

Motorvagnen Y7 1207 tillverkades 1958. Tillsam-
mans med UBFo6ye 1930 utgjorde den sista taget
Goringen—Dalfors (linjen Orsa—Bollnds) den 28
maj 1960. @

Recenserat

Mats Améen har last!
Oresundstagen
fran idé till
succé

2010 &r ett stort
jubileumsar for
trafiken 1 Skéne.
Oresundstagen
fyller 10 ar lik-
som Skanetrafi-
ken och Oresundstigen. Alla tilldragel-
serna firas med egna jubileumsskrifter.
| "Oresundstégen fran idé till succé” har
forfattaren Lennart Serder pé eget forlag
beskrivit processen fran utredningar och
brobeslut 1993 till trafikstart, nuldge och
framtidsplaner. Oresundstagens forsta ar
blev en marklig blandning av succé och
kaos pa grund av de stora resandedkning-
arna och forsenade fordonsleveranser,
nagot som delvis fortfarande praglar
verksamheten.

Serder, som sjilv var projektledare
pa SJ for Oresundstigen 1995-2000, har
astadkommit en initierad, véilskriven och
trevlig skrift pa knappt 100 sidor. Bittre dn
ndgon annan kadnner han processen, vilket
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tydligt framgar, men utan att han forlorar
sig i alltfor mycket detaljer. Det enda man
kan invanda dar att beskrivningen blir be-
tydligt mer summarisk fréan det att SJ med
Serderispetsen slappte huvudmannaskapet
ar 2000. @

Gunnar Jonsson har last!

Allt om Modelltag

10. Engstrém - Fri-
berg - Karlsson. Allt
om Hobbys bokférlag.
ISBN 978-91-7243-
051-8

Allt om Mo-
delltag 10 - arets
upplaga av arsho-
ken fran Allt om

Hobbys forlag-
har landat hos lasekretsen och det kdnns

nastan som Herrar redaktorer Engstrom-
Friberg — Karlsson latit den fa ett tema.
SJs dieselhydrauliska lok litt T21 har i
arets upplaga givit upphov till inte mindre
&n fyra artiklar!

Aktualiserat givetvis genom Danska Hel-
jans sldapp av HO modellen av T21:an.
Har far vi forebildens historia. En tillba-
kablick vad som erbjudits hembyggare i
T21-vég fore Heljan. Etthembyggeiskala
1:45 efter samma forebild med datorstod
och laserteknik och med metoder fran
industrin. Slutligen gor Christer Engstrom
en rejél “makeover” pa Heljanmodellens
kraftoverforing, en riktig rysare tydligen.
Historien om den eviga O- vagnen rullar
vidare. Nupa 600 mm sparvidd samtiform
av Oam, en treaxlig pansartransportor fran
1950- talet. I méssingsvariant fran Rimbo
Grande provbyggd av LO Karlsson. LOK
guidar oss ocksa genom ett stycke Svensk
MIJ- historia fran Varldskrigets 1940- tal.
Hemmahos reportage far vi oss ocksa nagra
till livs genom AoMs redaktdrer:

Sture ByléniHedemorajobbarifleraskalor
och dr en hejare pa dioramor.

Flemming Orneholm i K&penhamn har
skapat en ny tjusig US- bana med inno-
vativa lsningar i utformningen.

Inget undgar uppenbarligen Allt om
Modelltags redaktion da man dven varit i
Argentina och gjort hembesok hos en av
Buenos Aires MJ- klubbar!

Rutger Friberg uppdaterar oss vad som
&r i gorningen hos LOXX i Berlin och
ger oss godbitar fran hobbymassan i
Dortmund. Aktuella genom deltagande i
arets Intermodellbau- méssa dérstades &r
foreningen MMM som vi for stifta ndrmare
bekantskap med.

Ann- Marie Brandt berdttar om hur det
gar nar man lar sig modellhusbygge fran
grunden pa sommarlovet. Hon har &ven
foretagit en resa till Pendon museum i

Al o)

Modelltag '

 —

WWW.jvmv.se

England och vi far veta mer om intrycken
darifran.
Leif Elgh hjélper oss att tinka i sndvare
radier, compact living for modellrallaren
om man sa vill, en filosofi i smaskalighet.
En annan smaskalighet representerar
Lindfors- Bosjons Jarnvdg om &n i storre
skalor. Herrar Nilsson, Svensson och
Kling berdttar om Bosjobanans historia,
efterforskningar och faltstudier som leder
vidare till modellbyggen i skala 1:64 och
1:35 och den virtuella féreningen Bosjo-
banans vanner!
Claes Mattisson visar hur man med knep,
kndp och olika kombinationer av gamla
byggsatser skapar variation i sin person-
vagnsflotta av 1890- tals typ. (Hog snut-
tefikationsfaktor garanteras!)
Kenneth Landgrensresa genom de svenska
jarnvagarnas 1960- tal gér vidare. Denna
gang behandlas postvisendet ur ett jarn-
vagsperspektiv med sin materiel och sina
rutiner under decenniet innan postnum-
merreformen.
Det méngariga méssingsprojektet i form
av Arne Stenslands bygge av NSBs
anglok type 31a i skala 1:20 imponerar
onekligen!
Som titeln avslojar sé dr detta den tionde
boken i serien och jag hoppas verkligen att
detinte 4r s attman pga. uppnadd numerar
i bokserien tanker sla av pa takten.
Arets upplaga (dven med tanke pa de fyra
T21- artiklarna) dr med sin spridning i
saval amnen som bland artikelforfattare en
inspirerande lasning. Rekommenderas!
Men... KNJ maste vél dnda i det hér
sammanhanget betyda Krylbo- Norbergs
Jarnvag ? @

Gunnar Sandin har last!

Fran jarnvégs-
byggare till
vada?

Jag horde berét-
tas om en hogre
fore detta Ban-
verkstjansteman
pa regional niva som tillfragad om hur det
var pa det nya Trafikverket svarade: ”Det
kinns som Végverket 2.0.” Av regionens
atta chefer pa den nivan var han den enda
som kom fran — och kunde nigot om —
jarnvagssektorn.

Nej, Banverket r inte mer. Det blev inte
ndgon gammal organisation med sina
knappt 22 levnadsér. Knappast sjdlvklart
att den skulle hugféstas med en historik i
bokform, men nu finns den och heter Ban-
verket 1988-2010. Fran jarnvagshyggare
till samhallsbyggare, snyggt layoutad och
med en professionell text av gamla Ral-
larenjournalisten Inger Soderlund. Som
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har gjort en utvidgad tidning med harda
parmar — intervjuer, l6pande kronika,
mycket bilder.

Banverkets avveckling kan ses som en
prelimindr slutpunkt i den uppl@sning
av SJ-koncernen vars fortgang till 2002
katalogiserades av Kjell Aghult genom en
artikel i det arets Spar. Sverige var som
vanligtenavmonsterelevernai EU-klassen
och en av pionjirerna i den uppdelning
mellan bana och trafik som den europeiska
organisationen forordade, men en mer in-
hemsk forklaring till Banverkets uppkomst
var forstés att SJ hade drabbats av en av
sinaaterkommande ekonomiskakriser och
att politikerna sag en radikal omstépning
som nddvandig. Inte for att det hade statt
stilla hos SJ. Omorganisationerna och af-
farskoncepten hade avlost varandra utan att
det lett till ndgon varaktig battring.

Inte heller i Banverket radde stiltje. Man
hann med fem chefer pa sin relativt korta
tid. Alla kom med nya idéer och satte sina
organisatoriskaavtryck. Inomskolvérlden
klagas allmant Gver attman inte far arbetsro
pa grund av alla pabud uppifran men i
Banverket var turbulensen minst lika stor.
Nagot som forstas var ett uttryck for att
bekymren fortsatte.

Vilket de paradoxalt nog gjorde trots att
Banverketstillkomst sammanfoll med den
motsagelsefulla utveckling som interna-
tionellt har kallats jarnvdgens rendssans.
Dennaavspeglasval i denndmndakronikan
over viktigare héndelser och som ar en av
bokens fortjanster eftersom den mojlig-
g0r en snabbrepetition. Jarnvdgen som
helhet har fatt mer pengar. Det har byggts
nya banor medan andra har rustats upp.
Underhallets efterslapning ar ett aktuellt
debattimne, men de banjobbare som inter-
vjuas gléds allmédnt 6ver moderna maskiner
och allmént béttre arbetsvillkor.
Sjélvkritik vintar man sej inte i en officiell
verkshistorik. Andé innehaller boken lite
av det slaget och det var forstas omojligt
att forbigd Hallandsastunneln och forse-
ningarna. Men det hade funnits anledning
till mer, som om funktionssvarigheterna i
starten nar fa av de erfarna medarbetarna
i den centrala ledningen var villiga att
byta Stockholm mot ett skogslan eller om
den byrakratisering som speglas av att
parmbararna har blivit s& manga fler och
de riktiga rallarna s& manga farre.

Hur gérdetda forjarnvégeni Trafikverket?
Alla fem Banverkscheferna intervjuas i
boken, farden fragan och flera har farhagor.
Mest positiv ar faktiskt den enda av dem
som hade gedigen jarnvéagsbakgrund, Pelle
Granbom. Ytterst beror det forstas pa poli-
tiska beslut men de fattas inte i ett tomrum.
Jarnvdagen behover starka foresprakare
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pa tjanstemannaniva. Vi sag det blandade
utfallet av reformen nér lanstrafikbolagen
bildades. De flesta kom att domineras av
bussfolk och vi fick en nedldggningsvag
pa bansidan.

En liten trost ar att generaldirektor Gunnar
Malm kommer frén jarnvédgsbranschen
och har demonstrerat tron pa den genom
sinutredning om hoghastighetsbanor. Fast
om de gar att forverkligas inom ramen for
Trafikverket aterstar att se. Framtidens
stora utmaningar kan kréva en ny organi-
satorisk form, en somutgér fran det faktum
att bana och trafik tillsammans utgér ett
svérskiljbart system. ®

Bengt Spade har last!
Brunnsgaster

och purple ore.
Gunnar Sandin.
Frank Stenvalls For-
lag. ISBN 978-91-
7266-175-2

Enav landets
markligaste for-
ortsjarnvagar var
Helsingborg-Raa-Ramlosajarnvig, HRRJ.
Den byggdes som decauvillebana, bred-
dades till normalspar och elektrifierades,
blev sparvig, lades ned — och blir kanske
snart ater sparvdg. Denna endast 8 km
langa banstump har nog i forhallande till
sin langd blivit landets mest omskrivna
jarnvég! Decauvilleepoken 1891-1906 har
skildratsi tvd bocker och sa aven sparvags-
epoken 1924-1967. Men, egendomligtnog
har ingen storre uppmérksamhet tidigare
dgnats at vad som skedde aren 1906-1924,
den kanske mest intressanta fasen i den
korta banans historia. Jarnvagshistorikern
Gunnar Sandin har emellertid réattat till
detta nu och i boken Brunnsgéster och
purple ore ger han pa drygt 100 sidor en
mangfasetterad skildringav vad manskulle
kunna kalla for det andra skedet i banans
historia.

Bokens nédgot egendomliga titel,
Brunnsgéster och purple ore, ger kanske
inte den presumtive lasaren nagon ledning
om vad som avhandlas mellan parmarna, i
alla fall inte initialt. Den idgonenfallande
titeln speglar dock tva ytterligheter i ba-
nans trafik, att kora forndma brunnsgéster
till och fran Ramldsa halsobrunn och att
transportera det purpurfargade pulver, med
den internationella bendmningen purple
ore, som var en eftertraktad restprodukt
erhallen vid framstéllning av koppar.
Kopparn utvanns i sin tur som biprodukt
vid tillverkning av det konstgjorda god-
ningsmedlet superfosfat. Konstgddningen
producerades vid Skanska Superfosfat- och
Svafvelsyrefabriks AB i Helsingborg, ett
kemiskt-tekniskt foretag grundat redan
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1872 av industrimannen och konsuln Nils
Persson i Helsingborg. Persson var en
mangsysslande och driven foretagare och
ndjde sig inte med konstgddningen, han
blev sd smaningom ocksa dominerande
dgarei HRRJ, Ramlésa brunn, sockerbruk,
tegelbruk, kol- och lerindustri mm.

Trafiken pa banan &r som nidmnts
nedlagd sedan 1967. Verksamheten vid
konstgddningsfabriken har déremot fort-
satt men sa smaningom férandrats och
drivs numera av Kemira Kemi AB medan
kopparframstillningen har fortsatt i AB
Elektrokoppars regi. Vid Ramldsa brunn
avstannade brunnsverksamheten déremot
1973. Tillverkningen av det vdrldskdnda
mineralvattnet fortsétter dock.

Den radikala fordndring som 1906
ars breddning och elektrifiering av HRRJ
innebar har pa ett utmarkt satt skildrats
av Sandin. Har far vi veta bakgrunden till
omstéllningen och hér beskrivs hur den
genomfordes. Hér skildras hur kraft till
eldriften alstrades och har far lasaren veta
hur denrullande materielen utformadesoch
trafikenutvecklades. Av sérskilt intresse dr
bananskraftverk somienbegynnande sam-
héllselektrifiering utfordes som ett varme-
kraftverk dér de elektriska generatorerna
drevsavnymodigheten gasmotorer. Gasen
var gengas som man fick vid avgasning
(torrdestillation) av torv! Torvgas var lite
av a la mode i bdrjan av forra seklet och
man hade stora forvantningar pa torven
som en framtidens kraftkélla. Nu blev det
inte riktigt s, istéllet traingde vattenkraf-
ten snart undan de torv- och kolgasdrivna
kraftverken, i HRRIJ:s och Helsingborgs
fall vattenkraft fran Lagan.

Boken ér forsedd med manga och goda
illustrationer. Som gammal teknikdiggare
harjag kunnat férdjupamigifleraritningar
och intressanta foton med en och annan
aha-upplevelse. Sandin &r dessutom vél
fortrogen med de berdrda orternas historia
och tryfferar texten med sidoutblickar. Allt
ar saledes pa det hela taget bra — numera!
Det tog ndmligen en bra stund innan jag
fattade hur det hdangde ihop med exkur-
serna (utvikningarna). De r insprangda i
texten pa hela uppslag och ar kanske lite
for otydligt markerade for att 1asaren ska
forsta att det ar just en exkurs.

Inledningsvis antydde jag nagot om
HRRIJ:s framtid. I lite storre stider med
en spretig utbredning borjar sparvagsdrift
bli pd modet igen. | Sverige har sadan pa
senare tid diskuterats i bl.a. Helsingborg.

Vem vet, sista boken om HRRJ kanske
dnda inte 4r skriven? @
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