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Museichefen har ordet

Mindre pengar mer uppmiirksamhet

Infér Trafikverkets forsta helarsbudget
stod det klart att anslagen for rena myn-
dighetsuppgifter skulle minska. Det sé
kallade sektorsanslaget som bland annat
anvénts for att finansiera museiverksam-
heten i bade Banverket och darefter Tra-
fikverket kom att ndrmast halveras. Den
slutliga neddragningen for Trafikverkets
museer pa ungefir 10% far dirfor ndrmast
betraktas som en stor framgéang. De ome-
delbara konsekvenserna blir i princip att
trafikslagsovergripande satsningar i den
publika verksamheten uteblir samt att vi
har begrinsade medel for of6rutsedda un-
derhallsbehov av trafikfordonen. Samtidigt
har vi pa kort sikt mojlighet att tiicka en
del hal just pa fordonssidan genom den
gallring som beslutades i slutet pa forra
dretoch som nu ska genomforas. Intakterna
ska dock i forsta hand finansiera en och en
halv tjanst for sjdlva genomforandet. For-
starkningen ér hiimtad i sydvist; Johan von
QOelreich frian Skara och Hans Sjégren fran
Kristinehamn, som bédda varit engagerade
i museets verksamhet tidigare. Avyttringen
av fordonen kommeratt ske huvudsakligen
i tre former:

Gallringsbeslutade depositioner kommer
att erbjudas befintliga depositionsinne-
havare till ett pris av 1000 kronor mot
hembud.

Fordon som saknar kommersiellt virde
kommer att skrotas eller erbjudas musei-
forening eller museum till skrotpris.
Fordon med kommersiellt virde kommer
att bjudas ut och siljas till hogstbju-
dande.

Genom detta forfarande sa kan nagra av
de utgallrade fordonen komma till even-
tuell glddje hos savil trafikoperatdrer som
museiféreningar och vi kan tillgodose en
hel del 6nskemal om dverlatelser. Pa grund
av den ekonomiska situationen maste vi
alltsa overge de senaste arens, for foren-
ingar, extremt fordelaktiga modellen med
symboliska summor mot hembud. Mot
detta talar ocksa det stora antalet fordon
som nu ska bort. En annan viktig vinst for
museetiiratt vi framdeles slipper hantering
av framforallt vagnar som ofta variti viigen
for trafik och véxling.

Pi grund av osikerheten kring finansie-
ringen av museiverksamheten kommer
fragor kring investeringar och utveckling
atthanteras aktivtav Trafikverkets ledning.
Aven Riksforbundet Sveriges Museer har
engagerat sig i fragan sa paradoxalt nog
kan mindre anslag pa kort sikt skynda pa
processen att fa till langsiktiga l6sningar.
Efter den utredning som gjordes under
2010 om bland annat trafikversknytta
och organisation kommer en malstyrd
organisation att inforas. Sveriges Jdrn-
vigsmuseum och Sveriges Vigmuseum
kommer ddremot att behallas atskilda for
att underlitta flexibiliteten for kommande
beslut. Utredningen om ett science center
med trafikprofil kommer att férdjupas och
lyftas inom Trafikverket dir jag och mu-
seet kommer att fa en stodjande roll. For
oss ir huvudfragan fortsittningsvis att fa
dndamalsenliga forvaringsutrymmen for
samlingarna. Infér ndsta budgetprocess
ska ett detaljerat beslutsunderlag vara
framtaget. Gallringen &r viktig dven i det
sammanhanget. Ska vi anviinda skatteme-
del till magasin s maste samlingen vara
hanterbar och pé sikt dven tillginglig.

Tillgdnglighetar ocksa huvudsparet for det
digitaliseringsprojektsom Jirnvigsmusei
vénner driver tillsammans med oss och
Arbetsformedlingen, Fas 3. Rolf Sten
och Lennart Lundgren har gjort en riv-
start tillsammans med ett drygt tiotal
arbetsstkande som fatt en meningsfull
arbetsuppgift i sambhillets tjénst. Tack
vare ett fantastiskt introduktionsprogram
och en aldrig sinande entusiasm har Rolf
och Lennart fatt till en monsterarbetsplats
med stor arbetsglddje 1 gamla kontoret pa
NynisiGivle, granne medrestaureringen.
Museets atagande har kunnat begriéinsas
till att hyra lokalerna, som ocksa rustats
av Trafikverket, och sta for den digitala
hardvaran. Vardigitalisering och kvalitets-
sikring av bilder gar nu mer én 10 ganger
sa fort med visentligt hogre kvalitet till
betydligt lagre kostnad én tidigare. Under
2011 kan dédrfor dntligen delar av var
bildskatt komma ut pa nitet.

Varmt tack kiira museivéinner! &

www.jvmv.se

Jarnvagsmusei

Bankgiro 5777-5561

JvmV har gitt over till Bankgiro 5777-
5561. Anvind detta i fortsattningen! (Vart
Plusgirokonto finns fortfarande kvar
men kommer att upphdra vid arsskiftet
2011/2012).

Arets medlemskort

Det kommer att skickas ut tillsammans med
Sidospar nummer 2. Skulle du av nidgon
anledning behdva kortet tidigare sa hor av
dig till medlemsregistret:
medlem@jvmv.se

Observera att vi skickar inte ut nagra
paminnelser om ej betald medlemsavgift
for 2011.

Fdérhandsinformation
ResaBoden-Haparanda-Boden
1-2 september 2012

Dag | gar taget Boden Haparanda via den
gamla banan, dragkraft T42.

Efter dvernattning pa hotell i Haparanda
skerdterresantill Boden viadennyabanan,
dragkraft ERMTS-utrustat Re-lok.

Resan blir en paketresa dir mat och hotell
ingar.

Resa till och fran Boden far var och en
ordna pa eget sitt.

Mer information kommer till hosten.

JvmV bild

Vid JvmV styrelsemote 13 oktober 2010
fattade styrelsen, efterinitiativav Rolf Sten,
beslut om att vi, i samarbete med Sveriges
Jarnvigsmuseum och Arbetsformedlingen,
startar ett nytt projekt, "JvmV Bild”.

Detta projekt gér ut pa att i bedriva skan-
ning, registrering och tolkning av museets
stora fotosamling. Dettaarbete drnagotsom
annars inte kommer att géras de ndrmaste
20-25 éren eftersom resurser fattas.

I projektet ingér dven att resultatet ska bli
tillgangligt pa Internet.

Arbetet kommer att i forsta hand paga 1
tva ar med mdjlighet till forlangning i yt-
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Vanner

18 januari 2011. Konferensrummet pa museet inrdttat som utbildningsrum. 18 datorer i
ett tillfélligt nétverk med egen server samt koppling till Internet. Engagerade elever léir
sig bildtolkning och anvindning av databasen Sofie. Foto: Mikael Dunker:

Karlsborgsgatan 1 15 februari 2011. Verksamheten i full gang och bilden ser vi fyra av

de 20 arbetsplatserna. Foto: Rolf Sten.

terligare tva ar.

Som projektledare har JymV anstillt Len-
nart lundgren pé heltid.
ViaArbetsformedlingen kommer projektet
att ha mellan 15-20 deltagare.

Fran beslut till projektstart har det gatt
mycket fort och redan den 17 januari rul-
lade projektet igang.

Genom museets forsorg hade da kon-
torslokaler rustats och gjorts i ordning
pa Karlsborgsgatan 1 i Givle (fore detta
Givle — Dala Jarnvigs verkstadskontor,
byggt 1906). Projektet disponerar hela
bottenvaningen. Teknisk utrustning har
ocksa inkdpts av museet.

18-20 januari ordnades en av Rolf Sten
framtagen utbildning avseende registrering
och tolkning av bilder. Under ledning av
Rolf Sten och Lennart Lundgren gnug-
gades 17 deltagare i bildtolkningens svara
konst.
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Hittills har allt fungerat mycket dver
torvintan och i skrivande stund, 1 mars,
har cirka 5500 bilder kontrollerats och
uppdaterats med mycket bra resultat!

En ndjd projektledare i ett av de nyrenove-
rade kontorsrummen pa Karlshorgsgatan
1. Foto: Rolf Sten.

WWw.jvmv.se

JARNVAGSMUSEI
VANNER e
- en stidfiirening till Sveriges Jirnviigsmuseum

BOX 407 SE- 801 05 Giivle
E-POST: infofijvmv.se  Internet: www.jvmv.se

Du kan hjilpa Sveriges Jirnviigsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jéirn-
vigshistoriska samlingarna som finns pa museet
genom att bli medlem i Jirnvigsmusei vinner
som ér en ideell forening vars medlemmar bl. a.
hjélper museet med renovering av gamla och nya
jarnvigsobjekt, guidningar och fuktionsniirsskap
vid olika arrangemang.

Som medlem i Jimvigsmusei viinner fir du
bland annat foreningens drsbok “SPAR”, med-
lemstidningen "SIDOSPAR", rabatt i Sveriges
Jirnvigsmuseums butik samt fri entré till de
nordiska Jirnvigsmuseerna. (Den fria entrén kan
vara indragen vid speciella arrangemang)

For ar 2011 &r drsavgiften 260 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgifien kan betalas
till féreningens Bankgiro 5777-5561 (Arsbok och
medlemstidning ingar inte i familjemedlemska-
pet)

Adressiindring mm, Kontakta medlem@jvmv.se
eller via post JvmV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR
Nummer 1 - 2011, irging 8

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

Adress: SIDOSPAR, Box 407, SE-801 05
GAVLE. E-post till redaktionen: sidospar@jvmv.se

© JymV 2011 och respektive forfattare.

Redaktér: Rolf Sten. sidospar(@jvmv.se
I redaktionen dven:
Goran Engstrom goran.engstrom@jvmyv.se
Ulf Diehl ulf.diehl@jvmv.se
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Omslagsbilden:

En vinterdag 1976. En Rdlsbuss fran
Ornskoldsvik pa den gamla infarten till
Mellansel. Ett ar senare ersatt av en ny
infartsom ansluter direkt till stambanan.
Foto: Borje Goransson.




Anders Jansson

SJ anglok littera Gt och Gp bestillda 1947 -1948

Lokbrist pi 1067-nitet

Lokparken pa de 1067-banor som SJ &ver-
tog under 1940-talets forsta halft var bade
alderdomlig och undermalig. Underkrigs-
aren undvek dock SJ att genomf6ra ndgon
fornyelse. Orsaken var frimst planer pa
breddning av de viktigaste 1067-banorna.
Varen 1946 fick maskiningenjoreni Véxjo
i uppdrag av distriktschefen i Boras att
inkomma med ett yttrande om lokparkens
tillstdnd och behovet av fornyelse.

I svaret konstaterades att dnglokens med-
elalder oversteg 40 ar. En hog siffra da
normal slopningsalder foréanglok hos SJ var
33 ar. Genom o6kat underhall kunde dock
medelbrukningstiden forlingas ett antal
ar. Samtidigt konstaterades att férnyelse
och underhall var kraftigt eftersatt éven
betriffande lokpannorna. Fyrboxbyten i
samband med revision klass Il hade ersatts
med enbart svetsning av skador pa befint-
liga fyrboxar. Det eftersatta underhallet
medforde storningar i den dagliga driften
och krav pa tillfilliga reparationer. De
alderstigna pannorna medforde dvenrisker
betriiffande sikerheten.

Antalet lok med svag dragkraft var stort. De
kunde anviindas pa sidolinjerna Norraryd
— Kvarnamala, Sandbéck — Olofstrém och
Solvesborg — Horviken men var i 6vrigt
olampliga. Det var ocksd dessa dnglok
som i forsta hand skulle kunna ersittas
med riilsbussar och lokomotorer.

For fasta turer var behovet 29 anglok. Till
detta kom ett behov av 8 lok som reserv
vid verkstadsbesok och underhall samt
for extratig. Totalt var behovet 37 lok. 45
lok fanns tillgingliga men 7 var i sa daligt
skick att beslut fanns om att de inte skulle
revideras. Dessa var C2t 4001-4002, C4t
4008-4009, Lt 4010-4011 och Cé6t 4036.
Dirtill var 9 lok sa svaga och dlderdomliga
att de inte uppfyllde tidens krav. Anskaff-
ningsbehovet var alltsa 8 anglok.
Maskiningenjoren forordade anskaffning
av 6 persontigslok med minst 4,5 tons
dragkraft. Som lamplig typ foreslogs littera
S7t men med stérre kol- och vattenforrad.
For godstrafiken foreslogs 2 lok med minst
6,5 tons dragkraft. Som lamplig typ angavs
littera Nt (G2t). Snabbadtgirder efterlystes
eftersom liget annars kunde bli ohéllbart
inom kort.

Begiiran om nyanskaffning
I en skrivelse till Jarnvigsstyrelsen be-
giirde distriktschefen i Bords i maj 1946

Gt 4049 paraderar utanfor verkstaden i

Viixjo kort efter leveransen 1949. Foto: Ny-
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beroska samlingen, Sveriges Jarnvdgsmuseum.
& £ £

att minst 5 nya dnglok skulle anskaffas for
trafiken pad 1067-nitet. Framstillningen
motiverades med osidkerheten om nér en
breddning av blekingebanorna kunde bli
aktuell och med den angloksbrist som
fanns enligt maskiningenjoren i Véxjo.
Enligt distriktschefens bedomning var
den omedelbara bristen nagot mindre &n
vad maskiningenjéren uppgivit. Samtidigt
angavs att 6 a 7 anglok var sa svaga och
otidsenliga att ersittningsanskaffning
kunde vara aktuell.

Distriktschefen férordade att 3 tenderlok
med axelfoljd 1-C och 60 km/t som storsta
tillatna hastighet skulle anskaffas for per-
sontégen. Till godstrafiken foreslogs 2 lok
motsvarande de pa 891-banorna befintliga
Gp-loken. De nya loken borde utforas sa
att de kunde dndras for fortsatt anvandning
pa 891 mm sparvidd.

Utredningar om nyanskaffning
Skrivelsen fran distriktschefen i Boras
overlimnades av Drifttjénstbyran till
Maskintekniska byran med begéran om
utredning. Denna skulle avse méjligheten
av att inom rimlig tid anskaffa anglok for
1067 mm sparvidd vilka kunde &dndras
till 891 mm sparvidd. Utredningsarbetet
paborjades omedelbart genom att kontakt
togs med bland annat Nydqvist & Holm i
Trollhittan. Vid dessa kontakter framkom
att NOHAB hade pabérjat projektering
av ett nytt smalsparigt standardlok for
persontdg. Loktypen var en vidareutveck-
ling av Vistgotabanans stora tenderlok
med axelfoljd 2-C. Utseendemissigt var
den nidrmast en forsvenskad version av
VGJ 31 som 1941 levererats fran tyska
Henschel.

www.jvmv.se

Persontrafikbyran tillfrdgades i vad man
rilsbussar kunde férviintas ersitta anglok
pa 1067-nitet. Av svaret framgick att
anglok endast skulle kunna frigéras nir
rilsbussarersatte de lokdragna persontagen
pa linjen Karlskrona — Torsds — Berg-
kvara. P4 ovriga linjer hade trafiken s&
stor omfattning att loktag maste behéllas
dagligen eller dtminstone vid veckoslut.
De planerade rilsbussanskaffningarna
skulle diirfor inte medfora nagon nimnvird
minskning av det antal anglok som maste
finnas tillgdngliga.

Verkstadsbyrén tillfragades om och till vil-
ken kostnad de lok som av distriktschefen
foreslagits till slopning kunde aterstillas i
sadant skick att de kunde anvindas ytterli-
gare 104r. Detill slopning foreslagna loken
var C2t 4043-4044, C7t 4037, C8t 4038
samt K2t 4040 med 2-3 tons dragkraft.

Val av ny loktyp for 1067-niitet

Efter genomford utredning konstaterade
Maskintekniska byran i juni 1946 att det
var mojligt att bygga anglok for 1067
mm sparvidd som senare skulle kunna
byggas om for fortsatt anviindning pa 891
mm sparvidd. Som grund skulle en kon-
struktion for 891 mm sparvidd anvindas.
Ombyggnaden skulle da kunna ske genom
attmellanlidgg togs bort och axlaravkorta-
des. Maskintekniska byréin instimde i att
littera Gp skulle viiljas som godstagslok.
Av befintliga persontagslok ansags littera
L8p fran Kalmarbanorna lampligast. En
effektivare panna liknande den av Kalmar
Verkstad 1943 tillverkade reservpannan
till S2p 3036-3037 borde dock viiljas. Det
ifrAgasattes avslutningsvis om inte littera
Gp med drivhjulsdiametern 6kad fran
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1040 mm till 1170 eller 1200 mm skulle
vara ett limpligare val for persontagen.
Dragkraften skulle bli 6 ton mot 4,45 ton
for L8p. Vid kontakter med NOHAB hade
underhandsuppgift om ett ars leveranstid
erhallits. Detta under forutsittning att for
tillverkningen erforderligt material kunde
erhallas.

Mot bakgrund av vad som framkommit vid
undersokningarnabegiirde Jarnvigsstyrel-
sen hosten 1946 i sin anslagsframstillning
for budgetaret 1947/1948 medel till nyan-
skaffning av 5 dnglok for 1067-nétet.

Anbudsforfragan littera Gt

I november 1946 sindes anbudsforfragan
till Motala Verkstad, Nydqvist & Holm i
Trollhittan, ASJiFalun samt Kalmar Verk-
stad. Forfragan avsag 5 lok motsvarande
littera Gp men for 1067 mm sparvidd.
Loken skulle vara sa utforda att de kunde
dndras till 891 mm sparvidd genom att
mellanligg avldgsnades och axlar kapa-
des. Drivhjulsdiametern skulle 6kas fran
1040 till 1100 mm for att lokens storsta
tillitna hastighet skulle kunna hgjas till
60 km/t. Anbuden skulle baseras pa att
Jarmvigsstyrelsen kostnadsfritt tillhanda-
holl: Effekter for lokbelysning, apparater
for tryckluftbroms, tryckluftsandning och
cylindersmérjning samt inre eldstadsplatar
av koppar till lokpannorna. Anbudstiden
gick ut i borjan av december 1946.

Pa begiiran av Motala Verkstad forlingdes
anbudstiden med 2 veckor. Begiiran mo-
tiverades med behovet av konstruktions-
dndringar. Samtidigt framfordes 6nskemal
om att fa konferera med bestillarsidan
rérande ldmpligaste konstruktion for
sparviddsindringen. Konferensen holls
i slutet av november med deltagare fran
Maskintekniska byrian, Motala Verkstad,
Nydqvist & Holm samt ASJ Falun.

Bestillning av Gt 4045-4049

Nir anbudstiden gick ut hade endast ett
anbud inkommit. Det var fran Motala
Verkstad, Nydqvist & Holm och ASJ Fa-
lun gemensamt. Kalmar Verkstad avstod
fran att limna anbud med hénvisning till
resursbrist pa grund av andra bestillningar.
Priset per lok uppgick enligt anbudet till
229.800. SJ skulle da tillhandahalla ma-
teriel enligt anbudsforfragan. Leveransen
skulle fullgéras andra halvaret 1948 under
forutsittning att material kunde erhallas i
erforderlig tid.

De 5 loken bestilldes i slutet av januari
1947 under forutsittning att Riksdagen
beviljade medel i enlighet med anslags-
framstillan. I slutet av maj samma &ar
bekriftades bestillningen sedan de dskade
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SPECIFIKATION
tillhérande kontrakt Dnr. Mbr 320/46 med Kungl. Jarnvagsstyrelsen, Maskintekniska byran,
angéaende tillverkning och leverans av 5 st smalsparlok med 2-axl. tender
och med axelanordning 1°D fér 1067 mm sparvidd.

Konstruktionsférhallanden.
Loket konstrueras enligt tvillingsystemet med 2 cylindrar med rundslider, placerade utanfér ramplatarna och
utvandig slidrérelse. Loket skall hava inalles 10 hjul, ddrav 8 kopplade, samt 2-hjulig boggi fram. Bakre kopplade
axeln axiellt forskjutbar. Hjulfidnsarna & den andra koppelaxeln skola vara tunnsvarvade. Loken anordnas for
forarens placering pa vénster sida.

Huvuddimensionerna skola vara:

o e e e P e S S 1067 mm
Cylinderdiameter 410 mm
Slagléngd ........... ...500 mm

Drivhjulsdiameter ...
Boggihjuls-diameter ...
Hjulbas, fast ..
Hjulbas, total fﬁr !oket
Hjulbas, total for loket med tendem ......
Langd éver buffertar lok med tender .
Panncentrums hojd dver réls dkas till
Overhettningsyta ...

Eldyta: eldstaden eldberﬁrd
Eldyta: tuberna eldberdrd ..
Eldyta: total eldberdrd ...
Rostyta ...
Angtryck i pannan pr kucm
Lokets vikt i tjanst .. i
Adhesionsvikt ...... IO o
Tenderns vattenfarrad ...
Tenderns kolférrad ...........
Tendems vikt i tjdnst .

2550 mm
....6600 mm
v eeeene 11100 mm

.ca 14000 mm

ca 30 ton
.....7000 kg

.1800 kg
16000 kg

Dragkraft ... R e 6,4 ton
Haogsta tlilétna has |ghet 60 km/tim
Materialier.

Material och tillverkning Materialerna skola vara utférda enligt Kungl. Jamvagsstyrelsens senaste bestammelser
for tillverkning av lok och tender. Dessa bestdmmelser galla dven for tillverkningen i dvrigt, da ej annorlunda
angives i denna specifikation.

Angpanna med tillbehér.
Angpannan Rundpannans langvéxlar dubbelnitas med ut- och inv. strimlor. Rundpannans tvarvaxlar dubbelnitas.
Eldstadsmantelens véxlar dubbelnitas. Bottenringen dubbelnitas och dess hérn dubbelnitas mot ytterplaten.
Angdomen utféres av martinplat med lock av martingjutstal.
Eldstaden utfres av helsvetsad koppar enligt Kungl. Jarnvagsstyrelsens sarskilda bestdmmelser. Inre eldstads-
platarna tillhandahallas av Kungl. Styrelsen.
Stagningen av eldstadens sidor och gavlar utféras med stagbultar av koppar, ingdngade styvt i platarna och val
dvernitade. Stagbultar av koppar tillhandahallas av Kungl. Styrelsen. Stagbultar och takstagen utféras av extra
mjuk martin St 34.13.
Tubernas antal 86 stycken Esstuber, utvandig diameter 45 mm, godstjocklek 2,5 mm, och 15 stycken utvandig
diameter 127 mm, godstjocklek 4 mm.
Overhettningsréren 60 st av 36 x 28 mm diam. géres av mjukt stal som fér angpannetuber med helsvetsade
rorkrokar.
Angladan utféres sa att varje kammare omfattar 2 rader eller 6 st réranslutningar, med undantag av de bada
yttersta.
Rékskapet cylindriskt, utféres av 10 mm plat och tatas val mot rundpannan. Rékskapsdorren utfores av gjutjarn
med front av stalgjutgods. Asktratt med skjutlucka anbringas.
Skorstenen forses med gnistslédckare i princip enligt ritn. A-1362 och med skorstensror av gjutjdrn.
Rosterna géiras av s.k. ormtyp, kokillgjutna, av SJ typ och med fallrost.
Asklada utféres helsvetsad och anbringas under eldstaden, varemot den ock skall tatt anslutas. Den forses bakdill
med lucka, vilken skall kunna regleras fran eldarens plats. Fallskopa anordnas.
Pannbeklddnad. Pannan klides utvandigt med Rockwoolmattor med galvaniserat tradnét pa tva sidor eller annan
isolering av motsvarande kvalitet samt med 1,5 mm dubbeldekaperat jarnplat som malas.

Armatur. Pannan férses med féljande armatur:
Ventilstdll med snabbavstingning av SJ modell 2 st 65 mm s&kerhetsventiler av SJ modell, varav 1 st med

lattverk,

1 st manometer, graderad till 26 kg pr kvem vars skala férses med rddgradering fran 13 kg, 4 st avtappningskranar
fsr manometerrir, 1 st faste for kontrolimanometer,

1 st tryckplat angivande hogsta tillatna angtrycket, pannans fabrikat, tillverkningsar och tillverkningsnummer, 1
st angventil for tubsotning,

1 st regulator med avlastad ventil fistes i angdomen, dubbelarmad regulatorspak, 1 st angvissla med ledning till
saval forarens som eldarens plats, 1 st sotareventil,

1 st varmeventil med manometer och sékerhetsventil jamte rérledning till lokets bada &ndar, dar slangkoppling
anbringas,

1 st trevagskran inuti forarehytten,

2 stinjektorer nr 8 av Greshams modell, bada injektorerna av vénster modell. Den hogra féstes pa ett knédstycke.
Héger injektor férses med spolanordning = SJ. Spillvattnet fran héger injektor ledes in i askladan,

2 st vattenstandsglas, forsedda med sjalvverkande kulventiler och skyddsglas, SJ modell, 2 st vattenstandsvisare,
angivande lagsta tillatna vattenstandet,

1 st avtappningskran med rérelsen atkomlig fran lokets sida,

1 st sakerhetsplugg,

2 st rensluckor under rundpannan,

Behévligt antal tvattpluggar av metall. Halen fér dessa tvattpluggar firses med stalbussning-ar, dér sa erfor-
dras,

1 st manometer anslutes till angladan,

Angventil fér vattenuppfordring placeras pé eldstadstaket framfér skdrmen, Smérjpress med sparrventiler, som tillhan-
dahallas av Kungl. Styrelsen uppsattas med rorledningar till cylindrar och slider, Hastighetsmétare uppsattes.
Angréren av stal med flansar av stal. Regulatorréret, ror till ventilstéll och sotare inuti pannan av stal, évriga rér inuti
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medlen foranskaffning av rullande materiel
budgetaret 1947/1948 beviljats. Som svar
pé bestillningen meddelade lokverksti-
derna att Motala Verkstad skulle teckna
kontraktoch ansvara for leveransen. Loken
skulle tillverkas gemensamt av Motala
Verkstad och ASJ Falun. Kontraktavseende
5anglok littera Gt med nummer4045-4049
utvixlades i april 1947.

Konstruktion och utforande

Gt-lokens konstruktion och utférande
framgér av den specifikation som atfoljde
kontraktet och som aterges pa foregaende
sidor. Pa samma sitt aterges hirintill be-
skrivningen av hur méjligheten till spér-
viddsindring skulle astadkommas.
Kravet pa att de nya loken skulle erhélla
60 km/t som storsta tillatna hastighet med-
forde konstruktionsforandringar jamfort
med befintliga Gp-lok. Drivhjulsdiametern
faststdlldes till 1100 mm. Enligt tidigare
tillimpade svenska normer skulle denna
hjuldiameter medge hogst 54 km/t. Enligt
géllande tyska bestimmelser skulle dock
62 km/t kunna tillatas. Man valde att til-
ldmpa de tyskanormerna for att ge Gt-loken
bittre dragkraft in vad som skulle bli fallet
om hjulstorleken maste 6kas ytterligare.
Den 6kade drivhjulsdiametern gjorde att
angpannan maste placeras 100 mm hogre
an tidigare. Detta resulterade bland annat
i att skorstenen mdste ges ett annat och
kortare utférande.

Pa Motala Verkstads initiativ tillverkades
pannorna i svetsat utférande. Rundpanna
och yttre fyrbox helsvetsades och samman-
fogades direfier med en dubbel nitvixel.
Enligt ursprungsplanerna skulle axel V pa
Gt-loken vara sidoforskjutbar och hjulfléan-
sarna pa axel III vara tunnsvarvade. Pa
Gp-loken hade axel V varit sidoforskjut-
bar samt hjulflinsarna pa axel III och IV
tunnsvarvade. For att om mdjligt minska
flansslitaget ombyggdes Gp 3041 pa forsok
i december 1947. Den forskjutbara axeln
flyttades till axel I11 och endastaxel IV fick
behalla tunnsvarvade hjulfiinsar. Efter en

pannan av koppar. Sug- och spillror till injektorerna av stalrér. Alla flansar och lock, som &ro utsatta fér angtryck,
tétas genom noggrann inskavning och slipning av tétningsytorna, sa att inga andra titningsmedel behtvas &n en
tunn bestrykning med linolja eller ménja.

Provning. Armaturen provas fére fastsattningen med ett vattentryck av 20 kg per kvem. Pannan provas, sedan
armaturen blivit dérpa anbringad och alla pinnbultar ingéingade, med ett vattentryck av 18 kg och ett angtryck av
15 kg pr kvem, och far pannan dérvid ej visa nagon permanent formférandring eller otathet. Pannan bestrykes
efter angprovet med maénjefarg.

Cylindrarna skola gjutas av starkt, finkornigt tackjarn och vara sa harda i godset, att detta endast med bésta
verktygsstal kan bearbetas. Godset skall i vrigt vara fullkomligt tétt och ytorna sléta.

Packdosorna for pistonsténgerna forses med metallpackningar. Cylindrarna férses med utblasningsventiler, att
handhavas fran férarens plats, samt dverstrémningsventiler, typ Winterthur. Cylindrarna féstas sékert vid ramverket
medelst skruvbultar, som hart indrivas i val brotschade hal.

Pistonkannorna gjutas av martin och tatningsringarna av tackjarn.

Pistonstdngerna smidas av kolstal, normaliserat, uppfyllande SJ fordringar A1 i tillverkningsbest .for axlar, fastas
omsorgsfullt vid pistonkannorna medelst muttrar och vid tvarhuvudena medelst kilar samt utan stos i bakandan.
Tvarhuvudena gjutas av martinstal och férses med glidplan av fosforbrons.

Gejderna dubbla, smidas av martinstal St. 70.11.

Vevstakarna helsmidda av martinstal St. 50 svetsbart. Vevstakarna utféras med bussnings-lager i stordnden i
stéllet for med delade lager. Lilldnden bér dven kunna utféras med bussningslager.

Koppelsténgerna. Koppelstangerna helsmidas av martinstal St 50 svetsbart samt férses med bussningslager,
utfodrade med vitmetall. Koppelstanglagren goras téta utvandigt, dar sa ar mdjligt.

Vev- och koppeltappar. Vevtapparna smidas av nickelkromstal och koppeltapparna av martin enligt SJ bestam-
melser, sétthardas enligt SJ bestdmmelser och justeras omsorgsfullt, Drivhjulstapparna géras med I6sa excen-
tervevar, som pressas styvt.

Axlar och hjul. Axlarna smidas av kolstal, normaliserat enligt A1 och svarvas dverallt. Lager-gangarna utféras raka
utan stosar. Sparen for kilarna, som fasthalla hjulen, skola hava val avrundade hérn. Axeléndarna och hjulringarna
blanksvarvas. Hjulcentra gjutas av medelhart martinstal. Sedan hjulen papressats axlarna, justeras halen noga
fér vev- och koppeltappama, vilka darefter inpressas i enlighet med SJ bestammelser.

Hjulringarna till kopplade hjulen skola vara av Surahammars tillverkning St 72.432 och boggihjulringarna av St
88.432. Hjulringarna for de kopplade hjulen skola fardigsvarvade hava en invandig diameter av 970 mm, tjocklek i
I6pcirkeln 65 mm och bredd 120 mm. De pakrympas hjulen med krympningsman av 1/1000 av den inre diametern
samt fasthallas dessutom medelst spréngringar. Boggihjulens hjulringar 670 mm inv. diameter.

Sliderna gjutas av segt tackjarn och utféras som rundslider med en diameter av 175 mm. De utféras delade med
tva kolvar fésta pa slidstangen och férses med smala ringar. Slidhuvudena férses med |6sa metallglander.
Slidrérelsen utféres av martinstal St 42.11. Bussningar anbringas dér s& &r méjligt och lampligt. Alla delar, som
aro utsatta for ndtning eller stort tryck, sétthardas val. Slidernas omkastning verkstélles medelst havstang, som
anbringas pa lokets vanstra sida.

Glédgning. Axlar och hjulringar dvensom andra smiden till maskineriet skola glédgas fore bearbetningen.
Smérjning. Rérelsen till smérjpumpen uttages fran koppeltapparna pa tredje koppelhjulparet. Alla kontrollskruvar
for oljerdren placeras sa, att de aro vél atkomliga fran marken pa lokets utsidor. De rérliga maskindelarna forses
med smérjkoppar av Idmplig storlek och &ndamalsenlig anordning. Nalsmérjning anordnas Sverallt, dér sa later sig
gora. Stalheims smorjkoppslock uppséttes pa vevstakar och koppelstinger. Lagerstyrningar, balansbultar, bultar
och lager | bromsrérelsen och fiiderrérelsen smérjas genom trycksmérjning system Conus.

Ramverket m ill G
Ramplatarna skola vara av konstruktionsplat St. 37.21 av 20 mm tjocklek. Ramplatarna férenas med starka tvér-
forbindningar, vilka om de utféras av plat, skola vara av lika beskaffat material som ramplatarna. Uppriktningen
av ramverket samt fastande av tvarstag, cylindrar, gejder, hornblock och lager skall ske med stérsta omsorg, sa
att ingen ojamn nétning eller bendgenhet f6r varmgéng uppstar. Angpannan fastskruvas vid rokskapsanden val
med ramverket och upplégges for ovrigt pa stod, som medgiva hennes langdutvidgning.
Buffertbalken géres av plat och U-balkar samt férses med 2-kammar centralbuffert, dragkrok och sakerhetskop-
pel av modell, som godkénnes av jarnvagsstyrelsen. Bufferthjden skall vara 875 mm. Fér sammankopplingen
med tendern anbringas genom lokets draglada starka bultar, varjamte det for buffringen mot tendern férses med
sétthardade smidjarmsplan.
Gardjérn. Pa ramplatartnas framénda anbringas gardjérn, vilka da loket &r i tjinst, skola stracka sig ned till ca 60
mm avstand fran ralsens dverkant samt gardjarnsplogar.
Hornblocken gjutas av medelhard martin samt féstas val till ramplatarna formedelst svarvade bultar, hart drivna
i brotschade hal.
Lagerboxarna utforas av fosforbrons for de kopplade hjulen med igjutna foder av vitmetall, eller, om konstruk-
tionen sa medgiver, av stalgjutgods med lagerskalar av fosforbrons med vitmetalifoder. For boggiaxeln gjutes
lagerkroppen i ett stycke med boggiramen och insattas lagerskalar av fosforbrons med vitmetallfoder. Lagren
till bakre koppelaxeln, som &r sidofér-skjutbar, géras mdjligast tata. Underboxarna gjutas av aducergods eller
utféras helsvetsade samt férses med smorjdynor. Underboxarna skola om méjligt vara uttagbara utan sénkning

Skiss. SJ Littera Gt 4045 - 4040 Underlag SJ Str 262
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av axeln eller borttagande av barfijadern. Lagren skola forses med oljebesparande anordningar och tatningar mot
axeln enligt SJ senaste utférande. Endast undersmérjning skall anordnas, och inga smérjrander eller smorjror
anbringas i lagerskalarna.

Stallkilar. Fér justering av lagren till de kopplade hjulen anbringas mellan hornblocken och lagerboxarna smidda
och vl satthardade stéllkilar.

Barfjadrarna utfiras av svenskt gdtstal i enlighet med SJ bestammelser SJ St 426. De provas med en rérlig
belastning av 50 % &ver den normala och far darvid ingen sattning visa sig.

Ejéderrérelsen. Lankarna smides av gott hammarvélt jarm eller martinstal och deras gangor skéras med rund bot-
ten enligt SJ standard. Alla i fiaderrérelsen varande bultar, som &ro utsatta for nétning, skola val satthardas. Alla
bulthal i fiaderrérelsen, dér bultarna ej dro fasta, forses med satthardade bussningar.

Broms. Angbroms, verkande med tackjérnsblock & 6 av de kopplade hjulen, uppsattas. Angbromsen géres ma-
niéverbar fran lokets bada sidor. Apparater for tryckluftbroms for bromsning av tag och tender med ledningar till
lokets bada andar uppsattas. Tryckluftbroms-apparater med tillhérande slangar och kopplingar tillhandahallas av
SJ. Fangjarn uppséttas for bromsen, ej kattingar.

Sandlada. Anbringas & pannan och utféres for tryckluftsandning. Apparater for tryckluft-sandningen tillhandahal-
las av SJ.

Férarhytten av plat, med tak av plat. Hytten géires helt inbygad. | framsk&rmen anbringas fonster av gjutjam eller
aducergods, som kunna dppnas, och i sidoskérmarna skjutbara fonster samt hela sidodtrrar. Ventilationslucka
anbringas i taket. | fotstegen upphuggas taggar med spetsarna riktade inat loket mitt. Vid lokets bakanda inséttes
draglada av martin och en U-balk tvars for andan av ramplatarna for uppbarande av sidoskdrmarna och fotplatarna.
Sidovaggarna bekladas pa insidan under fonsterdppningarna samt a taket invéndigt med masonit.

Tendern.
Ramverket. Ramplatarna skola vara 18 mm tjocka samt i 6vrigt av samma material och beskaffenhet som lokets.
De forenas medelst starka tvarférbindningar av plat,10 mm tjocka. Uppriktningen av ramverket skall ske med
stérsta omsorg, sa att i axellagren intet otillborligt motstand uppkommer.
Buffertar m.m. Pa tenderns buffertbalk anbringas centralbuffert, dragkrok och sdkerhets-koppel i likhet med pa
loket.
Koppling med loket. Tendern kopplas till loket medelst en dragstang och tvenne sikerhetslankar, verkande pa
starka bultar. P4 vardera sidan om denna sammankoppling anbringas en buffert med fiaderanordning och sarskild
bult genom fjaderbygeln.
Gardjarn uppséttas baktill.
Hornblocken gjutas av tackjarn. Fjaderlankarna utféras med navar.
Lagerboxarna géiras av stalgjutgods med lagerskalar av fosforbrons, som utfodras med vitmetall. Tétningsskivorna
skola vara av masonit med ladertatningar sasom a SJ vagnar.
Axlar, hjul 0. hjulband utféras i tilldmpliga delar enligt samma bestadmmelser som for loket. Hjulringar av 5t 72.432
utféras med en diameter inv. av 670 mm, 60 mm tjocka och 120 mm breda.
Broms. Pa tenderns hiigra sida anbringas en kraftig handbroms kombinerad med tryckluft-broms med block av
tackjarn, verkande mot alla hjulen.
Vattenladan gores av plat, val riktad och omsorgsfullt stagad. Den férdandras i avseende a sidovattentagen och
kolboxen, sa att den senare blir béttre utnyttjad och passagen fran forarehytten upp pa tender underlattas. For
vattenintagning anordnas i ladans tak en avlang 6ppning, forsedd med lock. Vidare forses densamma med 3
stycken provkranar och avtappningsplugg dvensom l&mpliga lyftéron. Kolrummets botten med nagon lutning
framat. Drénering av kolboxen anordnas. Vattenladans tathet provas medelst fylining med vatten, varefter den
strykes invandigt tvenne ganger med monjeférg.
Rér och ventiler. Vid vattenuttaget anbringas silar av galvaniserad jarnplat samt avstangningskranar. Fran tendern
till loket ledes vattnet genom slangar. Spillrér anbringas & tenderns bakénda. Varmeledningsrér anbringas med
slangkopplingar vid tenderns fram- och bakénda.
Verktygslador. Tendern férses med 2 mindre verktygslador av plat samt 1 stérre av trd, vars lock klddes med
segelduk.

Gemensamma bestdmmelser for loket och tendern.
Belysning. Loken forses med elektrisk belysning. Till belysningen hora 4 st buffertlyktor och 3 st férarhyttslampor
foor belysning av manometrar, vattenstandsglas, omkastningsskruv och hastighetsmatare. Samtliga apparater och
allt installationsmaterial fér belysning tillhandahallas av SJ.
Lykthallare utféras och placeras i enlighet med géallande reglementsforeskrifter.
Bultar och muttrar gangas efter Whitworths system och passas bulthuvuden och muttrar efter SJ standard. Alla
muttrar till de rérliga maskindelarna &vensom till armaturen goras blanka och satthérdas.
Markning. Alla maskindelar markas med lokets nummer samt med H eller V, angivande till vilken sida de héra.
Malning. Angpannan och vattenladan malas sasom vid dem férut &r angivet. Ramverket malas med svart oljeférg.
Det yttre av loket och tendern malas svartblatt.
Mummer och namn. Loket forses med littera Gt och nummer 4045-4049. Axlarna markas med nummer enligt
uppgift. Markningsplatarna utféras av méssing eller tackjarn.
Utrustning. Till loket med tender levereras: 3 st oljekannor, 1 st oljespruta, 1 st talgkanna av koppar, 1 st talgpyts,
ett eldspett, en lans, en raka, en kolskyffel, en tennhammare, en handhammare, tva mejslar, ett baxspett, en sats
skruvnyckar,2 st 12 tons sliddomkrafter.

den smalare sparvidden 891 mm. Hornblocken placeras pa ramens utsidor och utféres sa, att man vid dvergang
fran 1067 mm till 891 mm sparvidd flyttar hornblocken till den motsatta ramplatens insida. Darigenom kommer
avstandet mellan lagerboxarna att minska med 85 mm pa var sida eller totalt 170 mm motsvarande minskningen
av invéndiga mattet mellan hjulringarna. Vidare kommer stéllkilarna att kvarligga i hornblockens bakre del. Jfr
ritn. C-10235.

Genom 6vergang till drivhjul med diam. 1100 mm héjes ramen med 30 mm relativt rdlsen, vilket bl.a. kommer
att medfdra, att ramen maste andras vid l&phjulsboggin. Det har befintliga ramstaget maste andras liksom bog-
gistjarten gentemot lok litt Gp.

Cylindrarna gjutas med palégg & sidan mot ramplaten motsvarande sparviddsokningen. Dessa palagg avhyvilas
vid lokens féréndring till den mindre sparvidden.

Driv- och koppelhjulcentra maste utféras med 5,5 mm smalare nav, varigenom vinnes att lagerytorna kommer sym-
metriskt i forhallande till belastningspunkten, d.v.s. lagercentrum sammanfaller med fiadersystemets centrumlinje.
Vidare kunna harigenom samma lagerboxar som fér tidigare Gp-lok anvéndas. Driv- och koppelhjulens lagergangar
omsvarvas och avkapas. Hjulen inflyttas.

Bogai.

Boggiladan utfores lika med tidigare utférande fér 891 mm sparvidd, under det att axeln utféras 170 mm l&ngre.
Kilplan och fjaderpinnar komma hérigenom pa samma avstand fran lokets mitt i bada fallen. P4 axeln pressas ett
distansstycke om 85 mm ldngd, se ritn. C-10249. Vid ombyggnaden avpressas detta distansstycke och hjulcentra,
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tids provdrift kunde gott resultat pavisas.
I april 1948 bestdmdes dirfor att Gt-loken
skulle utforas pa samma sitt.

Kort efter att Gt 4045 tagits i trafik
framstillde maskiningenjéren i Vixjo
onskemil om att Gt-loken skulle forses
med Latowski-ringverk. Ovriga lok pa
sparvidden var utrustade med sadana. Or-
saken var att jirnviagen genom Karlshamn
och Ronneby gick pa gator upplatna for
allmén trafik.

Relativt omgaende noterades problem med
sikten framat pa grund av att rok slog ned
framfor hytten. Gt 4047 utrustades darfor
redan vid leverans pa forsok med rokupp-
drivarskdrmar typ Witte. Dessa visade
sig ha avsedd verkan och bestillningen
kompletterades sa att dven 4048— 4049
utrustades med rokuppdrivarskdrmar fran
leverans. Dessutom levererades skidrmar
foreftermontering pa de tidigare levererade
4045- 4046.

Tillverkning och leverans av Gt
4045-4049

Lokverkstiderna kom inbordes dverens
om att Motala Verkstad skulle tillverka
loken och att ASJ Falun skulle tillverka
tendrarna. Denna uppdelning godkéndes
av Maskintekniska byrdn. De firdiga
tendrarna séindes fran Falun till Motala for
attdirkopplastill loken. Leveranserna fran
Motala avsag saledes kompletta lok och
Motala Verkstad ansvarade mot bestéllaren
SJ for genomfrandet.

Enligt kontraktet skulle leverans fullgoras
underandrahalvaret 1948, Efterkrigstidens
stora brist pd material och arbetskraft med-
forde dock att denna bestillning liksom
manga andra drabbades av forseningar. Gt
4045 fardigstilldes av Motala Verkstad i
slutet av december 1948 och kunde siittas
i trafik i januari aret dérpa. De resterande
4 loken levererades med en méanads mel-
lanrum under perioden januari — april
1949. Alla 5 loken transporterades pa
overforingsvagn littera Q37 till Viixjo for
sparséttning och provkérning Véxjo —Ron-
neby. De tilldelades 27 maskinsektionen
och tursattes i tunga person- och godstag pa
kustbanan Kristianstad — Karlskrona.
Konstruktionsprofilen for 1067-banorna
var ldgre 4n motsvarande for 891-banorna.
Gt-lokens skorstenar hade dirfor mast
avkortas ndgot och hyttens utformning
mast dndras for att inte den tilldtna h6jden
3600 mm skulle 6verskridas. Pa Karls-
hamn — Vislanda — Halmstad fanns dock
ett par hinder for fordon med héjd Gver
3600 mm. Ett var tunneln vid Svingsta
och det andra var porten under stambanan
i Vislanda. Dessa bada hinder skulle inte
kunna passeras av Gt-lok med gnisthatt
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pa skorstenen. Det bestimdes dirfor
att loktypen inte skulle fa anvindas pa
Karlshamn— Vislanda — Halmstad f6rrin
hindren atgérdats. Sparporten i Vislanda
hann dock étgirdas redan innan Gt-loken
levererades.

Eventuell ombyggnad av Gt till Gp

P4 sensommaren 1957 fardigstilldes
breddningen av kustbanan genom Ble-
kinge. Flertalet Gt-lok blev dirvid Gverta-
liga. Maskintekniska byran gjorde déarfor
en forfragan om dessa lok skulle byggas
om till littera Gp for fortsatt anvéindning
pa 891 mm sparvidd. I sitt svar meddelade
dock Drifttjanstbyran att det inte fanns
nagotbehov av ytterligare Gp-lok. Orsaken
var att motorlok littera Tp da hade bérjat
anvindas i Norrk6ping och Vistervik. De
overtaliga Gt-loken skulle dirfor stillas av
for att eventuellt komma till anvindning
for grustagskéming vid en kommande
breddning av Karlshamn — Vislanda.

Farstatligandet av Vistgotabanan
Hosten 1947 aktualiserades ett statséver-
tagande av smalspdrsbanorna i Vistergot-
land. Genom Férstatligandeberedningens
forsorg besiktigades och virderades
Viistergotland — Goteborgs Jarnvigar och
ovriga bolag. Vid besiktningen framkom
att VGIs lokpark inte var tillricklig samt
att fornyelsebehovet var stort. Som ett
villkor for att VGJ skulle forstatligas fo-
reskrevs darfor att bolaget skulle bestilla
4 nya godstagsanglok av Gp-typ. Genom
att bestéllningen gjordes fore statsoverta-
gandet skulle loken inte komma att belasta
SJ ordinarie investeringsbudget dven om
hela kostnaden senare likvil maste tickas
av SJ.

Anbudsfiorfragan och bestillning

[ januari 1948 sinde VGJ ut anbudsfor-
fragan avseende 4 anglok lika de av SJ
bestillda Gt-loken men utférda for 891
mm sparvidd. 2 av loken behévdes snarast
mojligt. De verkstider som tillfragades
var Nydqvist & Holm i Trollhéttan, AS]J
Falun samt Motala Verkstad. NOHAB
avstod frén att limna anbud och ASJ Falun
hédnvisade till Motalas anbud. Det var i
full dverensstimmelse med anbudet till SJ
avseende Gt-loken. Priset hade dock hojts
till 258.350:— pa grund av att bestillaren
inte skulle tillhandahélla nagot material.
Efter granskning godkindes anbudet av
Forstatligandeberedningen.

Innan kontraktet undertecknades i fe-
bruari 1948 overenskoms mellan VGJ
och Motala Verkstad att leveransen endast
skulle omfatta 2 lok om VGJ ej forstatli-
gades vid halvarsskiftet 1948. De bada
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axeln avkapas 85 mm i bada &ndar. Efter papressning av hjulen passar hjulsatsen den smalare sparvidden 891
mm.

Fjaderrorel

Fjaderrérelsen placeras pa ramverkets utsidor, se ritn. B-12108, utom vid boggin. Overgdngen mellan de bada
systemen ordnas med en traversbalk. Vid ombyggnaden placeras den utvandiga fiaderrérelsen invandigt genom
att omflytta alla fasten och styrningar. Traversbalken borttages och fidersystemen sammankopplas med en ny
fiaderlank pa var sida.

Bromsanordning.

Pa grund av ékningen i hjuldiametern utféres bromsrérelsen av utrymmesskal enligt ritn. A 4173. Vid
ombyggnad avkapas bromsbalanserna 85 mm i var anda och nya tappar uppsvarvas.

Draganordningen utféres enligt ritn. C-10300, varvid centralbufferten sinkes och nya hal upptages i buffertbalken.
Tenderramverk.

Ramplatarna placeras fran borjan pa ett avstand passande for 1067 mm sparvidd och den héjes 30 mm relativt
rdlsen. Lagergafflarna férlangas nedat motsvarande matt.

Hjulaxlarna utféras sa, att hjulskivorna kunna inflyttas vid oméndringar av sparvidden.

Draganordningen utfdres enligt ritn. B-12155, d.v.s. med ett par extra, med hylsor férsedda U-balkar, avsedda for
den stérre koppelhéjden. Vid ombyggnad borttages hela draganordningen, fiideranordningen monteras i de nedre
hylsorna och den av T-jdrm hopsvetsade styrningen vandes och fastbultas pa det nedre U-balksparet. Bufferthylsan
véndes ett halvt varv och fastséttes i de gamla halen. Skruvkoppelfdstena monteras i de 4 |4gre halen. Da bufferten

monterats &r draganordningen saledes anordnad pa samma séatt som pa tidigare Gp-lok.

forsta loken skulle levereras i september
1949. Méjligheten till annullering gjorde
att de bada aterstaende skulle levereras
december 1949,

Tillverkning och leverans till SJ

[ likhet med Sl littera Gttillverkades loken
av Motala Verkstad och tendrarna av ASJ
Falun. ASJ Falun tillverkade dessutom
foljande huvuddelar till loken: Cylindrar,
ramplatar, fjader- och bromsdetaljer, f6-
rarhytter samt drag- och buffertanordning.
Motala Verkstad svarade for slutmonte-
ring och leverans av kompletta lok med
tender.

Islutetav maj 1948 blev det definitivt klart
att VGJ skulle inforlivas med SJ fran och
medden 1 juli samma ar. Detta meddelades
Motala Verkstad och samtidigt bekriftades
att bestillningen dirmed skulle omfatta
4 lok. I september 1948 meddelade Ma-
skintekniska byran att de av VG bestillda
loken skulle erhalla SJ littera Gp nummer
3132-3135.

Gp3132-3135 drabbades liksom Gt 4045—
4049 av leveransforsening. I september
1949 meddelade Motala Verkstad att loken

skulle levereras med 1 i januari, | i februari
och2imars dretdidrpa. Denna leveransplan
foljdes bortsett fran att det sista loket inte
blev klart forrén i april 1950.

Loken transporterades fran Motala till
Goteborg pa normalspariga dverforings-
vagnar. De sparsattes vid Goteborg Ostra
IToch provkordestill Skara. Pafoljande dag
genomfordes provkorning med cirka 400
tons vagnvikt Skara — Gardsjo och ater.
Gp 3132-3135 tilldelades 36 maskinsek-
tioneniSkara och placerades vid Goteborg
Ostra II. Tillsammans med de 4 Gp-lok
som SJ overtagit med VGJ anvindes de
nya loken i fjdrrgodstig och lokalgodstag
pda Vistgotabanans huvudlinje Gote-
borg — Skara — Gardsjé och sidolinjen
Skara— Stenstorp. Bristen pa fullgoda
persontagslok gjorde att de nya Gp-loken
dven kom till anvéindning i persontag vid
helger och veckoslut. De var bland annat
tursattaiveckoslutstag Goteborg—Sjovik.
Anvindningen i persontag mojliggjordes
genom att storsta tilldtna hastighet hade
hojts till 60 km/t. Motsvarande for de dldre
Gp-loken var endast 45 km/t. &

SJ Gt 4049 med grusvagnar Q321 i Gustavstorp pa forna Blekinge kustbanor. Grus-
ning i samband med ombyggnad till normalspar. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges
Jdrnvégsmuseum.

www.jvmyv.se

SIDOSPAR 1/11



SJ Gp 3134 vid lokstallet i Skara 1950).
Foto: Nybergska samlingen, Sveriges
Jérnvigsmuseum.

Dimensioner och data enligt SJ Str 262

Gt Gp
4045-4048 3132-3135

Lok
Materialvikt, , ,,, ..., ,.lon 327 23
Axeltryck—axel |, , ., ,,,, ton 6,2 53
Axeltryck—axel Il , , ,,,, , ton 7.5 74
Axeltryck—axel lll, , , ., ., ton 7.5 74
Axeltryck—axel IV, , ,, ., , ton b 7.4
Axeltryck—axe IV , ton 7.5 7.4
Tiénstevikt , , , , ,oton 362 349
Adhesionsvikt, ,,,,,,,,ton 30,0 296
Hjuldiameter-boggi , ,, ,mm 790 790
Hjuldiameter — kopplade, , mm 1100 1100
Cylinderdiameter, , , ,,, . mm 410 410
Slagléngd, , . .. .mm 500 500
Dragkraft , , , , Jton B4 6.4
Slidstyming . ,......... .. Walschaert Walschaert
L] R Kolv Kolv
Broms, ... Ang Ang
Belysning,,,., ., 000.,. Pyleel Pyle el
Angpanna
Rostyta, .. o.oviviive, M? 1.4 1.4
EVAEE oy i e TR 69.4 69,4

H 2
s o e 2 Littera Gt bestallda 1947-01
Stérre tuber—119/127, '_ .‘sl 15 15 Sd-nr Litt Panna Lok tillverkat Tender tillverkad Panna tillverkad Leverans
Anglryck kg:’cmz 13 13 4045 Gt SJ2175 1948 Motala V nr 964 1948 ASJ Falun nr 637 1848 Motala V nr 3489 1949-01 27ms

""""" L 4046 Gt SJ2178 1949 Motala V nr 965 1949 ASJ Falun nr 638 1948 Motala V nr 3490 1949-01 27ms
e 4047 Gt sJ2177 1949 Motala V nr 966 1949 ASJ Falun nr 638 1949 Motala V nr 3491 1949-02 27ms
Materialvikt . . . .. Hon 78 74 4048 Gt SJ2178 1949 Motala V nr 967 1949 ASJ Falun nr 640 1949 Motala V nr 3492 1949-03 27ms
Kolfrrad , .I I' I' o 2',3 23 4049 Gt SJ2179 1949 Motala V nr 968 1949 ASJ Falun nr 641 1948 Motala V nr 3493 1949-04 27ms
Vattenférrad 7.7 7.5
Tjanstevikt , , , , 17.8 17,2 Littera Gp bestéllda 1948-02 av VGJ
Hjuldiameter, 790 790 SJ-nr Litt Panna Lok tillverkat Tender tillverkad Panna tillverkad Leverans
Broms, , , \vvvvvrrnirins Tryckluft  Tryckluft 3132 Gp SJ2265 1950 MotalaV nr969 1950 ASJ Falunnr842 1949 Motala V 3553 1950-01 36ms

3133 Gp SJ2266 1850 Motala V nr 970 1950 ASJ Falun nr 643 1949 Motala V 3554 1950-02 36ms
Lok + Tender 3134 Gp SJ2267 1950 Motala V nr 971 1950 ASJ Falun nré44 1950 Motala V 3555 1950-03 36ms
Stdrsta fillitna hastighet , kmit 60 60 3135 Gp SJ2268 1950 Motala V nr 972 1950 ASJ Falun nr 645 1950 Motala V 3556 1950-04 36ms
Tjanstevikt , ;.\ 000 0s ton 54,0 52,1
Q S —
(w ) | —
L ;
=3
' i ]
| g
?
) | b B -
e
= .

|

SJ littera Gp
3132-3135

Ritning: Lars Borgemo

Skala 1:45
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Lars Persson

Lutande sotskipsfronter, en konstruktionslésning, som blev stlldetal_]

Vid jarnvigsforskarmétet i Gévle i
mars 2010, stilldes fragan om lutande
sotsképsfronter funnits pa andra smal-
spariga lok an NMJ 2, som det visades
ett foto pa. Svaret var jakande, bl.a.
ULIJs lok avsamma typ. Sedan tidigare
har jag undersokt vilka lok, som var
byggda pa detta satt och om det finns
nagon gemensam nimnare.

Kanske inte helt verraskande var orsaken
en likhet i konstruktionen — cylindrar, som
av en eller annan orsak ligger ovanfor
drivhjulscentrum och didrmed lutar. Sot-
skapsfronten lutar 90 grader mot lutningen
hos cylindern.

I Storbritannien liksom i Sverige,
som i allt visentligt f6ljde brittisk praxis,
uppbyggdes sotskapet av ett plitsvep, som
anslot till cylinderblocken. Det méste ha
ansetts innebira en betydande forenkling
i tillverkningen och kanske ett sitt att
undvika otithet, att lata sotskdpets ga-
velplat fortsitta ner till cylinderblockets
underkant. Det ar faktiskt s att det forsta
loket i Sverige med denna konstruktion &r
svenskt och finns kvar, det dir Munktells
nummer 2 Fryksta och atminstone denna
tillverkares ndsta lok; Norbergs J Norberg,
var byggt pd samma sitt. Dessa tvé lok
paverkade dock knappast lokutvecklingen
i Sverige.

Beyer Peacock & Co

Denna tillverkares produktion och praxis

skulle daremot ge avtryck pé svensk lok-

konstruktion fran 1866 fram till 1910.
Under den tid svenska jarnvigar, som

ndjda kunder, viinde sig till denna tillver-

kare (1856 — ca 1875), forsags lok med

framre 16phjul lagrade 1 ramen och vars

cylindrar kunde forliggas vagritt, med

lodriita sotskédpsfronter som SJ B, A ,0

och [. Privatbanelok, som bekriftar denna

regel dr t.ex

GDIJ 2, 3 (lik SI B)

CHIJ 4 (lik ST O)

YEJ 4, 5, HHJ 3 — 6 (1B tender)

CWI 2, 4 (C sadeltank, yttercylindrar)

CWIJ 1, LTI 4, LEJ 1-3 (1B tender, yt-

tercylindrar)

Lok med drivhjul framst, som lok med
axelfoljd B1 och C, krivde dock att cy-
lindrarna hojdes for att vevstakarna ska
fa plats ovanfor frimre drivaxeln. Detta
medforde att cylindrarna fick liggas i lut-
ning och det gav upphov till den lutande
sotskapsgaveln.

10

Ndis - Morshuttans lok nummer 2 "Horndal. Tillverkat av Nydgvist & Holm 1881. Bilden
dr troligen tagen vid loket leverans till Morshyttan 1881. Foto: Nybergska samlingen,
Sveriges Jarnvdagsmuseum.

Denldstakonstruktionen av dennatyp
ar ett standardlok, som BP byggde forsta
gangen 1856 och kallades for “Chester
Station Type”. Byggnadsloken Oden och
Thor tillhor denna standardtyp. Andra
Sl-typer, som foljer dr F, G och Pa. Till
svenska privatbanor levereras ockséd lok
med detta konstruktionsdrag, alla med
innercylindrar, t.ex.

Landskrona - Eslov 2, 3, L&HI 1, 4 (B
tenderlok), 1865

GDJ K (C tender), 1862 -

BJ 1 -5 (C sadeltank), 1874

BJ B (B1 tender), 1975

BJ K (C tender), 1875

Lok med frimre boggi och yttercylindrar
frin denna period forsigs ocksd med
lutande cylindrar och fick dirmed lu-

tande sotskapsfonter, vilket LEJ 4 ir ett
exempel pa.

Andra brittiska tillverkare

Sa mycket harjag sett, att jag med sikerhet
kan sdga, att iven andra brittiska konstruk-
torer har anvént liknande konstruktioner,
Det ér intressant att SJ's Finn, byggt av
Crew, harden lutande fronten. Det férekom
hos bade fristaende loktillverkare och lok
konstruerade av jirnvigars chefsingen-
jorer. Sharp Stewart & Co levererade SJ
litt H samt flera andra typer till Sverige
och oberoende av cylindrarnas ldge hade
de vertikala fronter. Efter 1880 valdes
andra konstruktioner och inget tyder pa
att man dér fann att den lutande fronten
utseendeframjade.

Ar 1902. Boras - Alvesta Jirnvégs lok nummer 5 med byggnadstag. Grusning av den
nyutlagda overbyggnaden (slipers och riils). Foto: Nybergska samlingen, Sveriges

Jarnvdgsmuseum.

www.jvmv.se
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Nydqvist & Holm

Nir tanken vicktes att den ganska nya
verkstaden i Trollhdttan skulle bygga ett
anglok till Uddevalla — Vinersborgs Jarn-
viig, kan man misstinka att landshovding
Sparres intresse for ldnets utveckling sam-
manfoll med Claes Adelskdlds 6nskan att
kunna vénda sig till en svensk tillverkare.
Adelskold intresserade sig dven for tek-
niska l6sningar for rullande materiel. Det
ligger utanfor amnet forutom att valet av
loktyper och kanske dven deras utférande
kan misstinkas ha paverkats i betydande
grad av Adelskold.

Nohabnr | Trollhittan dr till stor del en
kopia av BHI 3, 4 tillverkade av Slaughter
Griinning, ett lok som Adelskold varit
med om att inkdpa. Adelskéld hade dven
ansvaret CHJ och YEJ, som ocksé kdpte
lok fran samma tillverkare. For 6vrigt hade
Adelskold bestiillt ett antal lok fran Beyer
Peacock & Co till banor i Skane.

Loket Trollhittan blev ett méstarprov
sa vill utfort att dven storre linjelok kunde
bestillas fran den nya tillverkaren. Person-
tagsloken till UWHI, som byggdes 1866,
var en nagot forminskad kopia av L&HJ 2
och 3 tillverkade 1865 av Beyer Peacock
& Co. Intressant dr att pannan i detaljer
overensstimmer med Trollhdttans och
troligtvis harsittursprung i BHI-loken. Do-
men Gver eldstaden var pa vig att Gverges
av Beyer Peacock & Co vid denna tid.

Sotskdpen pa UWHIJ 2 — 5 (B 1-tenderlok)
liksom hos UWHJ 6 — 8 (C1'- tanklok)
var utforda enligt Beyer Peacock & Co’s
praxis vid lutande cylindrar, alltsa lutande.
Nohab byggde inga innercylindrade lok
med frimre 16paxel forrin 1885, sdallalok
forses med lutande sotskapsfront. Yttercy-
lindrade lok med horisontella cylindrar har
dock vertikala fronter.

Tydligt att detta med cylindrarnas lige

SIDOSPAR 1/11

varavgorande ses pade fyra konstruktioner,
som gjordes 1875. De tre smalsparsloken,
NOJ 4 Haddebo, DONJ 1 Jidrads och NMJ
1 Nis med systerloken ULJ 1, 2 och WFJ
2, hade lutande cylindrar och i konsekvens
med detta lutande sotskapsfront. Den fjérde
konstruktionen, KJ 4, NSJ 1 och 2, dr nor-
malspariga | B-tenderlok med horisontella
cylindrar och fick ddrmed vertikal front.

Det fran Beyer Peacock & Co Gvertagna
byggnadssittet kom att gilla for nykon-
struktioner fram till 1889 (MW 1).

Den uppmérksamme fragar sig —hurér
det med Iggesund 1, 2? Det dr B1 tanklok
med inviindiga cylindrar och har vertikal
sotskdpsfront. Konstruktionen avviker i
det mesta fran samtida loks och utan att
ha tillgang till konstruktionsritning, kan
ingen forklaring ges.

Motala Verkstad

Egna konstruktioner av aktuella typer {6-
rekom inte under denna perioden, forutom
HHJ 7, ett C tenderlok fran 1883 och detta
lok kan folja traditionen fran Beyer Pea-
cock & Co. Intressant dr att de tva lok av
liknande typ, som levererades dret dérpatill
Ystadsbanorna, uppvisar en ny konstruk-
tion med pannsadel och med ett cylindriskt
sotskap och med vertikal front.

Den lutande fronten blir en stilde-
talj

Lagom nir sotskapen borjade modernise-
ras och forlangas, visar det sig att ett par
lokkonstruktorer vill behalla de lutande
fronterna. Forst var Bl's maskinavdelning
men 1891 borjarNydqvist & Holm geegna
konstruktioner denna detalj, om de anser
att det passar. Mer om detta senare.

BJ’s maskinavdelning i Amal
Bergslagsbanans maskinavdelning i Amal

www.jvmv.se

Fagelsta - Wadsten - Odeshégs Jérnvigs
lok nummer 2 "Gustaf Wasa" i Vadstena
1902. Loket tillverkades av Nydgvist &
Holm 1875. Foto: Nybergska samlingen,
Sveriges Jéarnvdgsmuseum.

hade inflytande pa fler banor genom
dgandegemenskap, Goteborg — Halland,
Goteborg — Bords och Bordas — Alvesta
jarnvagar. GHB bestillde lok liknande de
byggda for Malmé — Billesholm och Mel-
lersta Hallands jarnvégar (1B tenderlok),
men “Inflytandet fran BJ dr uppenbart i
drag som Ramsbottoms sikerhetsventiler
med dtfoljande slit domkapa samt rokska-
pet med den lutande fronten "(citat fran
Yngve Holgrens artikel Vistkustbanans
anglok, Jarnvigsteknik 4/1964). Det upp-
seendeviickande dr att detta dr det forsta
exemplet pa lutande front i kombination
med horisontella cylindrar. Maskindirek-
tor Nystrom pa BJ ansag att de nya loken
skulle likna BJ's Beyer Peacock-lok. Aret
var 1886 och BJ med intressebolag skulle
fortsitta att forse sina svenskbyggda lok
med lutande fronter fram till 1910 och
blir ddrmed ocksa de sista som behaller
denna stildetalj.

Omkring 1890 omkonstrueras sotska-
pen och forldngs framét och dven édldre
lok byggdes om pa detta sitt. Av det ovan
beskrivna kan man forsta att dessa sotskap
fick lutande fronter, diven om de inte hade
kontakt med cylinderblock eller ramverk.
Loktyper och banor som det giller ar:
1B-2 GHB
B1-2 BI litt B
C-2 BJ, GBI. BAJ litt K
2'B-2 GBJ, BAJ, Bl litt C
2-B-2 BJ C3 (1905)

D-3 BJ N3 (1908)
2'C-3 BJH3 (1910)

Nydqvist & Holm

Troligtvis & CHJ 5 fran 1891 det forsta
loket dir sotskapet har forldngts framat
och med lutande front. Systerloken MGJ
1 — 3 fran 1893 dr byggda pa detta siitt.
HHIJ 8 och L&HIJ 7 fran 1891, 1892 har
ocksa forlingda sotskap, men dessa har
vertikala fronter. M6Tol’s 1B tenderlok
av Vistkustbanetyp erhaller vertikala
fronter liksom senare lok av samma typ.
Det forefaller, att nu nér sotskdpsfronten
har blivit en estetisk fraga, utviljs vissa
typer som passar for lutande och andra far
vertikala. NH byggde efterbestillningar av
konstruktioner fran bade Beyer Peacock
och Sharp Stewart. Att lok av den forras

Fortséittning pa sidan 19
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Ulf Diehl

Loket IDDESLEIGH fran Bagn

Nydgqvist & Holm képte 1885 ett anglok
fran den sedermera vilkinde loktillverka-
ren Bagnall i Stafford. Efter att ha anvints
sombyggnadslok pa olika jarnvigar saldes
dettill Laxa-Rofors, dir det sa smaningom
slopades. I bade svenskaoch engelska jarn-
vigshistoriska kretsar har det stéllts fragan
varfor Nydqvist & Holm, som 1885 redan
tillverkat over 200 lok, bestiiller ett lok fran
endarittokandtillverkareiEngland. Bengt
Dahlberg harisin genomgangav NOHABs
korrespondens funnit brevvéxlingenidren-
det, som dels ger en forklaring till inkopet
och dels ger en intressant inblick hur det
gick till att bestilla ett lok utomlands pa
1800-talet.

Herman Nydqvist, son till Nydqvist &
Holms (N&H) grundare, var i slutet av
februari 1885 pa besok hos foretagets eng-
elska kontakt, Dorman, Brown & Co pa 2
Talbot Court, Gracechurch Streeti London
(DBC). Foretaget hade en langre tid varit
Nydqvist & Holms engelska kontakt foratt
till foretaget inkdpa kopa sadana metallva-
rorsom varsvaratkomligaiSverige. Denna
gang hade dessutom Herman Nydqvist
ett speciellt uppdrag ndmligen att snabbt
ink&pa ett byggnadslok.
Nyqvist & Holm (N&H)hade 1884 tecknat
kontrakt med Mellersta Hallands Jarnvig
att leverera tva sexkopplade tenderlok
(sedermera MHJ 1-2, tillverkningsnummer
218, 219). I kontraktet fanns forbehallet
att ett lok skulle levereras sa tidigt att
jarnvagsentreprendren kunde anvinda
loket som byggnadslok for sparldggning
och grusning och detta senast under maj
manad 1885. I bérjan av 1885 fann N&H
att man inte skulle klara leveranstiden maj
1885 och dirfor fick Herman Nydvist dka
till London for att snabbt skaffa fram ett
byggnadslok.

Engelsminnen (DBC) hade infor be-
soket fran Sverige skaffat fram en lista pa
fyr- och sexkopplade tanklok med foton
(som tyvirr inte finns kvar). Intressant
dr att brevet dr skrivet pa svenska, vilket
tyder pé det finns en svensktalande person
pa foretaget.

De stora tillverkarna Beyer Peacock och
Sharp Steward hade tillskrivits, men de
hade ingenting firdigt pa lager for leve-
rans. The Hunslet Engine Co hade ett antal
fyrkopplade lok pa listan, men dven ett
sexkopplat tanklok med 254 mm cylindrar

12
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som varit uthyrt ett ar och skulle bli ledigt
om en manad. Det beriknades kosta 650
pund (dér ett nytt kostade 850 pund). Dock
var DBC tveksamma till uthyrda lok som
ofta gatt pa entreprenadkontrakt och var
vardslostbehandlade ochidaligtskick. Ett
annat foretag hade ett tanklok fran Man-
ning Wardle med 229 mm cylindrar som
var tre 4r gammalt och kunde erhillas for
300 pund. Som manga ldsare vet karak-
tariserar engelsmin ofta sina lok med en
angivencylinderdiameter, vilketgeren viss
uppfattning om storlek och dragkraft.
N&H tog forvanansvirt god tid pa sig
och forst den 21 mars skrev man till DBC
och meddelade att de enda tre lok som man
kunde tinka sig frén listan dr
1. Ett sexkopplat lok fran Hunslet med
330 mm cylindrar och 18 tons tjdnstevikt.
N&H tycker att loket r i tyngsta laget,
men det kan anvindas om man far det for
ett ldgre pris dn begirts (!).
2. Ettsexkopplatlok fran Manning Wardle
med 305 mm cylindrar, 16,75 tons tjénste-
vikt, men med alltfor hogt pris och alltfor

Leveransfoto av loket som IDDESLEIGH, innan det fick slutlig malning. Foto Bagnall

lang leveranstid.

3. Ettlok fran ett fullstindigt oként fore-
tag, Dempster Morret & Co, ett sexkopplat
lok med 330 mm cylindrar och 18 tons
tjanstevikt. Man ar tveksam till att anbudet
saknar alla detaljer om lokets utrustning
samt att tillverkaren ar helt okénd.

N&H ville att man infordrade ett ldgsta
anbud fran dessa tre foretag. N&H betonade
att det var viktigt att loket kunde levereras
fore maj manad i trafikklart skick och att
det var utrustat med buffertar placerat
enligt svensk standard. Samtidigt skulle
DBC sinda ett anbud till Hunslet att fa
kopa deras lok for 900-950 pund och om
detta antogs skulle DBC omedelbart kipa
detta lok.

DBC svarade efter fem dagar och det kan
inte ha variten trevlig lasning for NH. Bade
Hunslet och Manning Wardle meddelade
att de aktuella loken sélts strax efter att
de offererats. Bada tillverkarna hade fulla
orderbocker, mest till brittiska regeringen
for leveranser till Egypten, dér det pagick
fullt krig. Inga bestéllningar kunde mot-

Loket pa Kontinentbanans byggnad 1898 pa viadukten éver Malm-Ystadbanan. Foto
Nybergska samlingen, Sveriges Jdrnvdgsmuseum.
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tagas inom de kommande tre manaderna
och betriffande priset var de naturligtvis
obevekliga. Manning Wardle beréttade att
dejustsalttio lok av K-klassen utan minsta
nedsittning av priset.
Men DBC beriittade dven att man fatt
kontakt med ett nytt féretag, H.G. Bagnall
i Stafford, som hade ett fyrkopplat lok med
254 mm cylindrar for 825 pund, men dér
man trodde att man kan fa priset nedsatt till
700 pund fritt skeppningshamnen Hull. Ett
sadant lok skulle kunna vara klart pa 3-4
veckor. Bagnall skulle #ven kunna leverera
ettsexkopplatlok, men leveransenskulle da
ta 2-3 manader. F.n var Bagnall upptagna
med att leverera fem smalspéariga lok till
Egypten for brittiska regeringen, vilket
var en viktig order men édven en rekom-
mendation for foretaget. DBC papekade
dven att Bagnall rekommenderats av savil
Beyer Peacock som London North Western
Railway (LNWR ”ourmost prominent rail-
way”’) samt bifogade intyg fran tre kunniga
personer att Mr Bagnalls arbeten “stod i
gott renomme”. Idag vet vi att Bagnall vid
det laget endast levererat tva sma dnglok
for normalspar sa det behdvdes nog nagra
intyg for att stirka bilden av Bagnall som
en serios loktillverkare.
[ 6vrigt fanns ett sexkopplat lok fran Black
Hawthorn fortfarande till salu. Loket var
ett sexkopplat lok med 305 mm cylindrar,
men Black Hawthorn kunde inte tinka sig
siljaloket under 1000 pund. Det kunde bli
klartinom 2-3 veckor. Dempster Morret var
avforda fran diskussionen dé de troligen
bara var agenter och inga loktillverkare.
Det dr helt klart att N&H var intres-
serad av ett sexkopplat lok frin Bagnall
och efter nagon dag kunde DBC siinda
gver specifikationer pa ett sexkopplat lok
med 305 mm eller 330 mm cylindrar. Pri-
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set var 900 eller 950 pund fritt kaj i Hull.
Eftersom tiden borjade bli mycket knapp
skulle N&H telegrafera nagot av féljande
bokstidver A-D, sa skulle DBC ldgga en
bestillning omedelbart:

A var Bagnall 10 tum (254 mm)

B var Bagnall 12 tum (305 mm)

C var Bagnall 13 tum (330 mm)

D var Black Hawthorn 12 tum (305
mm).

Den 1 april telegraferade N&H bokstaven
B och DBC bestiillde omedelbart det sex-
kopplade loket med 305 mm cylindrar for
900 pund fritt Hull for leverans fore slutet
avmajmanad 1885. Den 22 maj visste man
att en angare avgick Hull-Géteborg och
som skulle passa for transporten.
Det bor 1 detta sammanhang ndmnas att
Hull alltid varit den helt dominerande ut-
skeppningshamnen for anglokstransporter
fran England till Sverige @nda sedan de for-
sta loken séndes till K6éping-Hultbanan.
En intressant passus var en fraga fran
Bagnall om loket skall ha tillverkarskylt
fran Nyqvist & Holm eller Bagnall. Man
var tydligen beredda att lata N&H sti som
tillverkare om sa onskades.
NH svarade att man ansag att tillverkaren
skall sitta sin namnplat pa loket, att det
inte skulle ha ndgot namn och malas svart
med rdd linjering. Det bista vore om det
kunde skickas med angfartyget Neptun
direkt fran Hull till Halmstad. Det sista
skulle kosta 10 pund extra.

I slutet av maj borjade N&H bli oroliga
om leveranstiden kunde hallas, eftersom
loket behovdes i Halmstad. En forfrigan
till Bagnall gav det nedsldende svaret att
Bagnall anvint felaktig tjocklek pa plat
pa fyrbox och panninklddnad och maste
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LRJ2KBOHNSTEDTtroligeni Oxkullen.
Edvard Nybergs samling.

borja om med dessa arbeten fran borjan
och dessutom skulle pingsten infalla
inom ndgra veckor si en fordrdjning pa
tre veckor var att forviinta. DBC tog dven
upp battransporten till Halmstad, dér man
funnit att baten Neptun var vil liten for ett
lokomotiv och man kunde inte heller ta
loket som dickslast. Ett forslag att skeppa
via Goteborg med Wilsonrederiet innebar
en ligre kostnad av 25 pund och detta
godkindes av N&H, som sedan kunde
skicka det med jarnvdg via Nissjébanan
till Halmstad fran Géteborg.

Trots stindiga paminnelser blev loket
inte klart i Stafford och den 15 juni med-
delade DBC att det skulle ta ytterligare
14 dagar. Som skil uppgav man att de
smalsparslok som brittiska regeringen
bestillt for Egypten varit foremal for sa
manga dndringar att de &dnnu stod kvar
pd verkstaden plus problemet med de
ovan namnda felaktiga plattjocklekarna.
Bagnall trodde dock att angpannan skulle
vara klar nista vecka och hela loket klart
om 14 dagar. Det dr helt klart att brittiska
regeringens bestillning hade all fortur och
Bagnall uppger att "minsta misstag eller
forsening leder till annullering av kon-
trakten” . Bagnall var naturligtvis mycket
angelidgna att kunna fa fortsatta order fran
statsmakten.

Den 21 junimeddelade Bagnall att loket
var klart och fardigmalat nésta vecka och
kanske kan séindas fran Hull den 10 juli.
N&H var missbelatna och bérjade prata
om skadestand. EntreprendreniHalmstad
hade meddelatatthan gjorde stora forluster
eftersom han saknar lok for sparlaggning
och grusning och begirde skadestind av
Mellersta Hallands Jarnvig, som i sin tur
naturligtvis skéllde pa N&H.

Intressant 4r att vid denna tid passade
Bagnall pa och gora en gra (?) malning
och mirka loket IDDESLEIGH efter den
nyutnidmnde Sir Stafford H. Northcote,
First Earl of Iddesleigh, allt i syfte att fa
ett bra fotografi. Loket pa leveransbilden
dr definitivtinte svartmalatmed rida linjer,
sa det maste ha varit tid for en ny malning
infor leveransen till N&H.

Den4 juli meddelar sa Bagnall att loket
sints fran Stafford till Hull och troligen
kunde komma med béten den 10 juli. En
rikning pa 905.8 pund avsindes. Den 15
juli har baten kommit till Géteborg och
loket inspekterats av N&H montér med
daligt resultat. Han ansag att loket var slar-

|
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LRJ 2 K BOHNSTEDT i Rifors omkring
1910. Torbjorn Ljungqvist samling

vigt utfort och fordrade mer arbete innan
det kunde sittas i driftsdugligt skick. En
av N&H ingenjorer reste ner till Géteborg
och en lang lista pa anméarkningar sdndes i
boérjan av augusti1 885 till Bagnall, sedan
loket provkorts 1 Goteborg.

Man noterar bland annat att pannan lackte
pa flera stillen, att sakerhetsventilerna
var ur funktion, att flera kranar saknade
packning och foljaktligen lickte m.m.
N&H meddelade att man inte kunde an-
viinda loket , utan “det skulle stillas upp
i Goteborg i avvaktan pa Bagnalls svar”.
N&H krav varattallakostnader forattsitta
loket i driftsdugligt skick samt kostnad for
ett hyreslok i Halmstad, sammanlagt 4000
kronor skulle ersittas av Bagnall.
Bagnall totalviigrade nedsittning av priset
och erbjid sig skicka en ingenjor till Sve-
rige forattunder ndgra ménader kora loket
och visa att det var i fullgott skick. Om
loket var skadat maste det ha skett under
transporten till Sverige. Daremot kunde
Bagnall tinka sig 75 punds nedsittning
for forsenad leverans, senare hajt till 100
pund. N&H krivde 150 punds nedsittning.
DBC ansag som mellanhand i affiiren att
saken var sa obehaglig, att man erbjod

sig sta for de 50 pund som skiljde och det |

tyckte N&H var sa fel att man gick med
pa Bagnalls erbjudande.

Troligen kom loket till Halmstad bara
nagra dagar efter ankomsten till Géteborg
sa felen varnog inte sa farliga och uppstill-
ningen bara ett hot. Eftersom broarna 6ver
Nissan inte var klara, méste loket lastas pa
pram foratt na banarbetsplatsen och for att
gaunderstadsbron maste skorsten, domoch
hytt demonteras. Den 23 juli rapporteras

aren var uthyrt till olika banbyggnader
bland annat Malméo-Trelleborg 1898
(MKont]) och Lilla Edet-Alvhem 1906
(LLEJ) innan det séildes till Laxa-Rdéfors
Jarnvdag som LRJ 2 K BOHNSTEDT.
Som obehdvligt skrotades loket 1928.
Négon gang i borjan pa 1900-talet ersattes
den engelska domen av en mer fyrkantig
skapelse.

Goran Enquist

Ett stort tack till Bengt Dahlberg som
delgivit NOHABs brevvixling &

Killor

Bengt Dahlbergs genomgang av NOHAB:s kor-
renspondans

Torbjarn Liunggvist, Laxa-Réfors Jarnvig (1968,
1996)

Allan C Baker et al, Bagnall Locomotives (Plateway

Press 2001)

' Vira moderna jirnvigsknappar 2

\ A-loksknapp. m/Arlanda Express. m/Citypendeln/Sydvdsten. EJ m/1899-1996. DSB.

att man kort med det nya loket “men det |

gar inte riktigt bra. Det skall nog kunna
avhjilpas 1 eftermiddag, sa vi kan komma
ut i morgon. Jag vet inte hur skorstenen ér
och om den kastar mycket gnistor. Om vi
byter skorsten far sotaren dndras och dven
avloppsroret”. Den 10 augusti anlénder
forsta loket fran N&H, MHJ 1 FALKEN-
BERG, som dven det maste lastas pa pram
for att na banbyggnaden. Pa det engelska
loket hade bada glasréren gatt sénder och
lokféraren hade brint bada hinderna.
N&H fanns snartatt det var praktiskt att

ha ett lok for uthyrning som banbyggnads- |

lok. Som regel blev lok under banbyggnad
illabehandlade och fordrade revision innan
de kunde tas i bruk som trafiklok, varfér
det var en fordel med sérskilda inhyrda
byggnadslok. Flera lok fran England foljde
under arens lopp for detta &ndamal.

Vi vet att Bagnalls lok under de f6ljande
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I Sidospar 1 2009 tittade vi pa vira moderna
svenska jarnviagsknappar. Tyngdpunkten
lag av naturliga skil pa SJ’s knappar, men
det finns faktiskt nagra andra operatorer
som korellerbemannartag at lanstrafikbo-
lag och liknande. Sa darfor ska vi kanske
fanga upp dem ocksa. Vi borjar dnda med
en fin gammal knapp som fick en kort re-
nissans strax innan millenniumskiftet. Det
var den gamla hederliga standardknappen
med A-loket pa som ater fick se dagens
ljus och sprida glddje. Nir SJ fick en ny
uniform under varvintern 1997 sa skulle
dven den personal vid Sveriges Jarnvags-
museum som hade tjinst i receptionen och
entrékassan bira gillande uniform. Ganska
snart vixte en tanke fram att pa nagot trev-
ligt sdtt markera att personalen tillhorde
museet. Man fick vederborligt tillstand
att byta ut knapparna med X-2000-nosen
pa mot forsilvrade A-loksknappar. Det dr
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ju en knapptyp som en géng i tiden burits
vid savil SJ som vid EJ (Enskilda Jarnva-
garna)av stolta konduktérer, packmistare,
stationskarlar och banvakter med flera.
Da det bara var en dryg handfull personer
som berordes si klarade man att ticka
behovet med overexemplar ur museets
samlingar, ndgon nybestéllning av knap-
par var aldrig aktuell. Det var storlekarna
24mm och 15mm 1 diameter som gillde
for kavaj respektive vist. I och med den
forsta januari 2001 6verférdes Sveriges
Jarnvagsmuseum till det sa kallad rest
SJ - fran SJAB till Statens Jarnvigar. Da
upphérde ocksa ritten/skyldigheten att
biira SJAB“suniform och A-loksknapparna
fick ater sjunka ner i sin térnrosasémn.

I slutet av november 1999 borjade bo-
laget Arlanda Express att trafikera strickan
Stockholm C — Arlanda med egna tig och
delvis pd en egen banstricka. Till en borjan p=
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Blandat JOUS geagts

Forskarmote i Hamar
Den 6 november holls det forsta norska
Jarnvigshistoriska forskarmétet pa museet
i Hamar. Konceptet var ungefir det samma
som vi har pa véra svenska forskarméten,
och det var ingen tillfdllighet. Vi har haft
norska deltagare pa vara méten, och det
som fungerar bra i Sverige fungerar ocksa
uppenbarligen bra ocksa i Norge.
Programmet var omvixlande med allt
fran jarnvigens biologiska kulturminnen
till NSBs filmer, historien om en av Norges
forsta lokforare, Nestun - Osbanens tidiga
historia (planerad som 600mm-bana med
inblandning ay Hummels jiarnvagsbyra i
Stockholm) och mycket annat. De drygt
tjugo deltagarna, varav tre fran Sverige,
togs vil om hand, och efter sjidlva foredra-

¥ hade lokpersonalen tjockaarbetskldder fran
SNICKERS daman hade problem med kalla
dragiga forarhytter. Ombordpersonalen och
senare dven forarna fick en uniform som
gick 1 firgerna gult/brunt och vissa plagg
som var graa. | kavajen satt ocksé en me-
tallknapp som till utseende och form ome-
delbart for tankarna till sddana sma batterier
som sitter i minirdknare och armbandsur
med mera. Knappmodellen férekom i tva
storlekar, 22,5mm och 15,5mm diameter.
Bada storlekarna 4r néstan 4mm tjocka.
Arlanda Express har varit duktiga pa att for-
dndra i uniformskollektionen under éren,
sa sedan flera 4r tillbaka finns inte ldngre
nagra plagg med sérskilda knappar pa.

Nagra dagar in pa nyaret ar 2000 tog
Citypendeln 6verdriften av pendeltagstra-
fiken i Stockholm efter SJ. Citypendelns
uniformskollektion gick till stora delar i
gratt och gront. Déribland fanns en gra
kavaj for konduktorerna som hade en slt
ca 2mm tjock silverfargad omvikt knapp.
Knappen fanns med 20,5mm och 16mm
diameter. Dir ska vi passa pa att nimna att
dgarna till Citypendeln dven under nigra
manader pa varen ar 2000 drev ett bolag
pa vistkusten som hette Sydvisten. Dér
bartagmaéstarna samma kavajtyp som kon-
duktorerna pa Citypendeln och med samma
knappmodell. Ska passa pa att ndimna att
exakt samma knapptyp fast i forgyllt ut-
forande bars av Swebus personal i deras
kavajer. Den 17 juni 2006 var det slut med
Citypendeln da Stockholmstag dvertog
driften av pendeltigstrafiken i Stockholm.

Vid Roslagsbanan och Saltsjébanan
hade man en lang tradition av att bira de
enskilda jiarnvidgarnas standardknapp i
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gen visades verkstdder och uppstillnings-
stallar som museet disponerar i Hamar.

Hela arrangemanget var mycket lyckat
och pa staende fot inbjods till niista fors-
kardag som kommer att hallas den 12
november 2011, ocksd pa museet i Hamar.
Helt klart d@r den svenska och norska jérn-
vigshistorien ndra knutna till varandra,
och dirmed torde dessa méten vara av
intressen for fler seriésa svenska forskare.
Och mycket trevligt var det ocksa. Som pa
vara svenska méten var det gott om tid att
knyta egna nya kontakter och stiilla mer
eller mindre kluriga fragor till varandra.
Vi ses i Hamar i november.

Lars Olov Karlsson

Bilden ovan: | musecets verkstadslokal
vid Hamar station fanns denna, totalt
omérkta och kraftigt ombyggda lokomotor.
Ursprunget ér dock en norskbyggd kopia

forgylltutforande. En gang i tiden faststéllt
av Svenska Jarnvigsforeningen vid ett
mote i Helsingborg den 21 augusti 1899,
Roslagsbanan stod juunderettantal &riSJ’s
dgo, men savil fore som efter det var EJ-
knappen i forgyllt utforande med i bilden.
Efter SL’s 6vertagande av Roslagsbanan
1972 kom man lustigt nog attunder vildigt
manga ar ha tva parallella uniformssystem
med savil ST uniformer som SL uniformer,
bada dock med EJ-knappar. Under 1995-
1996 hade det borjat sina i knappforradet
hos RB ochman évervigde av kostnadsskél
att helt enkelt sluta med “'riktiga™ knappar.
Nagra driftiga uniformsintresserade an-
stillda tog da kontakt med firma Sporrong
och undersdkte ifall man kunde nedbringa
kostnaderna genom att dverga till en bil-
ligare tillverkningsmetod. Alltsd att Gverga
fran knappar med 16dd botten till knappar
med omvikt botten. Prisskillnaden blev s
markant vid de volymer som var aktuella

sé att EJ-knappen fick forldngt liv och ar

med #n idag hos Roslagstag som just nu
r entreprendren vid Roslagsbanan! Den
"nya” EJ-knappen med omvikt botten
finns med 24mm och 14mm i diameter.
Ifall ndgon #r intresserad sd fortjanar
det att ndmnas att dessa knappar ocksa
sdljs om suvenirer i Sparvigsmuseums
Shop i Stockholm. Knapparna bérjade
levereras under hosten 1996 och kom

dven att biras vid Lidingbanan under |

ett antal ar fran och med samma hdst.

I dessa tider av upphandlingar och
utforséljningar kan helt ovintade saker
héanda. Under en upphandling av "Om-
bordtjansten” vid Skénetrafiken 2004 vann
”DSB Tagvirdsbolag” (DSB = Danska
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av en Vistervikslokomotor. Den har vid
nagot tillfille blivit avkortad for att fa
plats pa skjutbord/vindskiva tillsammans
med stérre fordon. P4 NSB hade den lit-
tera Skb. Véara norska vérdar kiinde inte
till dess historia.

Ar det ndgon av véra lisare som gor det?
Foto Lars Olov Karlsson

Statsbanorna) uppdraget. Och fran och
med den forsta november samma ar fick
vise deras personal i DSB-uniformeriden
skénskaregionaltrafiken! Detinnebaratt vi
dven fatt en utldndsk jarnvagsforvaltnings
knapp att ritta in i samlingen av jarnvigs-
knappar burna i Sverige, en trevlig krydda
eller hur? DSB-knappen finns i storlekarna
23mm, 20mm och 14mm i diameter. Efter
ett relativt kort tag bérjade man ticka
6ver de invivda DSB-logotyperna pa
uniformsplaggen med sma tygmirken
med texten “Skanetrafiken”. Hur linge
DSB-knapparna bars &r oklart.

Avslutningsvis kan vi nog med fog anta
att bade knapparna som bars av Arlanda
Express och Citypendeln/Sydvisten var
standardknappar som uniformsleveran-
torerna erbjod da inga foretagsspecifika
onskemal forelag. Mikael Dahlgren ord-
nade bilden. ®
I senaste Sidospar, sid 8, finns en
bild (se nedan) av ett Svelast-ekipage,
enligt uppgift vid Borggard.

Jag stiller mig dock ensmulaundrande med
hansyn till bomanldggningen pa bilden.
Inga bommar fanns i nagon bangérdsinde

' vid Borggard, enligt eget minne och 1969

Fortséttning pa sidan 19
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Recenserat

Yngve Holmgren har list!
Detérettimpone-
rande och beund-
ransvirt arbete
Erik Sundstrém
har limnat till
trycket i boken
”Svenska gods-
vagnar- Normal-
spar1856-1956”.
Erik Sundstrém
har vil den storsta samlade kunskapen héri
landet i imnet, och han har inte bara sedan
sina tidigaste dr fiingslats av den brokiga
méngden sparbundna godstransportfordon
som historien visar upp sedan tidiga ar,
1950-talet, fingslats av och studerat den
typrikedom godsvagnsbestindet visarupp
genom den svenskajirnvagshistorien utan
Aven tagit manga oskattbara foton som pa
flera stéllen kryddar den enorma méngden
leveransfoton och andra bilder i den bortat
trehundra sidor tjocka boken. Formatet 28,5
X 24,5 cm blir en prévning for atskilliga
bokhyllor - om boken ens fér sta stilla dir,
sa intressant den dr - men ger gott utrymme
at illustrationerna.

Forfattaren har delat upp godsvagnarna
pa sex huvudgrupper - tickta vagnar,
kyl- och varmvagnar, ladvagnar, botten-
och sidotémningsvagnar, "flatvagnar"
och stolpvagnar samt tankvagnar. Inom
grupperna en uppdelning pa varianter
gjorts - exempelvis har ladvagnarna fatt
33 underrubrikeralltefter konstruktion och
tillverkning, speciella transportindamal,
bantyper m.m. Till ladvagnarna hénfors
exempelvis en del treaxliga malmvag-
nar av dldre typer utan bottentdmning,
medan motsvarande vagnar helt i jérn
aterfinns bland bottentdmningsvagnarna.
Malmtransporterna skedde ju fran borjan
i tvaaxliga vagnar med ldga viggar, vilka
senare blev grusvagnar for jarnviigarnas
egna byggnads- och underhillstranspor-
ter. Malmvagnarna utvecklades forst vid
enskilda, bolagsigda, jarnvigar, eftersom
SJ-linjerna inte byggdes i gruvomradena.

Betriffande termen “flatvagnar™, up-
penbarligen paverkad av engelska “flat
waggons”, skulle man nog féredra en
merasvensk bendmning flakvagnar” med

En bild ur boken, sidan 187. SJ bygg-
nadsvagn 512 10, senare mdrkt BYFC,
leveransfoto Kockums 1913.
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lang begreppstradition. En annanny term1
boken ér archbar” for godsvagnsboggier.
Det iir ocksa ett angloamerikanskt ord som
soker en bittre svensk form. De forsta
archbararna (hm!) var ju av den typ som,
ocksa med amerikanskt ursprung, kallas
"diamond”, ett mera littuttalat ord. (Se SJ/
Nothins *Vagnlidra 1912”, s. 95.) Nu har
ju godsvagnsboggierna utvecklats atskil-
ligt genom aren, men principen dr for de
tvaaxliga dannu densamma - se 2000-talets
Kockumsbyggda malmvagnar -, fjid-
ringen samlad i tvirbalkskonstruktionen.
Vagnbeskrivningarna inleds med ett par
oversiktliga kapitel som péd ett utmérkt
sitt beskriver godsvagnarnas allménna
konstruktion och utrustning, med sirskilda
avsnitt om tekniska normer, mattsystem,
ramverk, hjulpar, koppel och bromssystem
m.m., m.m. Fére metersystemets inférande
anviindes ju de urgamla fot- och tummatten,
i svenska sammanhang mest var egen fot
och den engelska - samt decimaldelningen
(1853)av den svenska foten, vilken bidragit
till forvirringen inom jarnvégarna nir det
géller metrisk omtolkning. Ritningsskalor
pa 1/12, 1/8 och 1/6 var giingse langt efter
tiondelens inforande - vagnritningar gjor-
des oftast i 1/20. Normalsparsbanorna, SJ
savil somenskilda, importerade sina forsta
trafikvagnar fran England och Tyskland,
hela eller i vissa delar sasom hjulpar och
andra tillbehér. Snart nog kom pa statlig
uppmaning svenska verkstider att borja
bygga jarnviagsvagnar, forst godsvagnar,
och sadan materiel blev en ny vara som
padrev utvecklingen av den svenska
verkstadsindustrin. Vissa jédrnvigar ut-
vecklade sina underhallsverkstdder for
egen vagntillverkning, t.ex. Gévle-Dala.
Denna intressanta roll som jarnvagarna
kom att spela i sysselsittningen berors i
ett kapitel som foljs av artiklar om vag-
narnas malning och mirkning till viken
#ven hor en sida om tillverkarnas skyltar.

Som recensent skall man papeka fel och
diskutabla uppgifter. Det torde vara ound-
vikligt att i ett faktaspickat jattearbete i
ett sa vidlyftigt amne som Sveriges alla
normalspariga godsvagnar missa nagot

www.jvmv.se

eller fa med felaktiga uppgifter. I motsats
till recensenten har Erik Sundstrom for-
mégan att samla fakta i korta texter med
bibehallen njutbarhet for den vetgirige
ldsaren. Det gor inte minst denna bok
till ett ndje dven for den som inte hinger
med i siffror och "tekniciteter”. Lat mig,
sasom vil van vid att skada fel i egna
skrivningar sedan de kommit i tryck,
anméirka pa en del uppgifter i boken:
Pa sidan 31 ndmns en rad vagntillverkare
med artal for forsta leverans. Kockums
var nog i sitt slag den forsta vagnbyg-
garen men inte forrin 1859. Ljunggrens
Verkstad 1 Kristianstad grundades forst
1861 och bérjade inte bygga jarnvigs-
vagnar forrdn 1865. Alexander Keiller
torde ha borjat bygga fore 1862. Hellefors
Bruk i Sédermanland skall inte glommas
bort som icke obetydlig men kortlivad
godsvagnsbyggare for SJ 1862 — 63.
Kristinehamns Mek. Werkstad torde vara
den vagnbyggare som, ehuru forst smal-
sparig, dr dldst i séllskapet med ursprung
i Sjodndebanans verkstad 1850. Pa egen
verkstad i Malmé byggde SJ redan 1860
godsvagnar. Ekenbergs i Sodertilje levere-
raderedan 1867, och RosselsiArlov 1898.
Rossels tillkom f6r vagnuthyrning som
motverkan till hyrning fran tyska firmor.
Vagnuthyrnings AB 1901 varettantal dldre
svenska tillverkares konkurrerande utspel
med samma syfte, vilket dven sikrade en
kvoterad sysselsittning for deldgarna .
For att aterga till terminologin ma un-
derstrykas, att vagnarnas typbeteckning
med bokstdver har fitt fel genus - det
heter littera, 1 flertal litteror eller litterae,
om man vill folja det latinska ursprungs-
ordet for bokstav. Ofjddrade buffertar
har i boken ett S. J. S dobtrist namn -
“stumbutfertar” later nagot bittre och ar
tekniskt ritt. SJ har hdvdat “sluten” som
beteckning pa helt inbyggd godsvagn
istdllet for det gamla och vanliga ordet
“tickt”. Till dessa vagnar har forr dven de
overbyggda kalkvagnarna med luck-
or som tak ridknats. Boken har ter-
men “tickt” - kanske en smaksak.
Ifrdga om personnamn kan fortydligas, att
angsparvigarnas “'uppfinnare” hette Wil-
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liam Robert Rowan, chef for Vognfabriken
ScandiaiRanders ochav engelsk harkomst
.(s. 31). Ett fotografnamn, ’Bergenheim”
(s. 128, 284) ir ett missforstand; ritt namn
iir Nordenhem, maskiningenjér vid OSJ,
som sannolikt dven tagit fotot pa s. 259.

Med OSJ kan jag fortsitta till sma-
kreatursvagnarna litt O, som OSJ var det
enda foretaget utom SJ som anskaffade.
Boken ger vid flera kapitel ett foredomligt
”Listips™ till den som vill veta mera, och
som listips kunde betr. OSJ-vagnarna
nimnts OSJ-BLADET nr 1 2004. [ samma
nummer skrivs dven om den unika OSJ-
vagnen litt Ponr 1080. Denna skapelse fran
verkstadeni Tollarp varenombyggnad, men
inte som boken antar fran en angvagn utan
frin boggipersonvagn OSJ nr 3, vilken
varit HKJ ACo | och likt nr 2 en av Sve-
riges forsta personboggivagnar 1886 med
(forst pa normalsparet) direfter allmint
tillimpat byggnads- och inredningssitt.
Tjénstevagnen Po 1080 tillkom 1930
och anvindes for rilstransport vid riv-
ningen av Hoor-Horby. Vid sadan an-
vindning fanns 24 stolpar att sitta upp
och platlimmar till om ballastgrus skulle
koras. Listips: OSJ-BLADET 1 2004!
Bland de manga sidregna vagnar som finns
med i bildflédet hittar man pa s. 2-59 ett
mirkligthemmabygge, ocksa det fran OSJ
och ursprungligen Gérdsbanan, en “vat-
tenvagn”, som anvindes i Ahus av bl.a.
hamnvixelloket. Vagnens cistern (eller
tank, som dr bokens term for cylindriska
viitskebehallare, alltsd tankvagnar) ir av
trd i samma konstruktion som anviindes
i bl.a. lantbruket. Underredet dr en gam-
mal godsvagn. Det séigs att vagnen dven
kunde anvindas som reservtender, men
den pamonterade rorkonstruktionen tyder
klart pa att det ar den med tiden obehdvliga
vattenvagnen som byggts om till besprut-
ningsvagn, litt Q som férut men numret i
tjdnstevagnsserien éndrat fran 917 till 1050.
Ladvagnen litt I eller ofta J bendmndes i
dldsta tid spannmalsvagn efter ett av de
ménga godsslag den den var lampad for.
Trikorgsversionen blev en karakteristisk
vagntyp i kampanjtrafiken med sockerbetor
och betmassa. Pa s. 118 visas en stations-
bild i sadan tid men det dr inte lastning av
betor utan lossning av betmassa som pagar.

For att avsluta med nagra glada anmérk-
ningar sa kan de unika leveransfotona fran
Goteborgs Mek. Werkstad (f.d. Keillers)
1867-1868 framhdllas - de tycks vara de
forsta kiinda i Sverige och dirtill fotogra-
fiskt pa topp. Bokens sista sidor innehaller
littoverskadliga tabeller som bl.a. for-
klarar vagnarnas typbeteckningar genom
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tiderna vid SJ och “sjilvstindiga™ EJ.

Erik Sundstroms bok &r ett pionjérar-
bete och ett standardverk av hogsta klass.

ISBN978-91-979236-0-6 utgiven av Trafikverkigy
Museer

Gunnar Sandin har List!

Hemvindar-
bok om Riks-
grinsbanan
Forra aret
slog malm-
trafiken pa
Malmbanan
rekord med
26 miljoner
ton. Men virldsmarknadens sug efter jam-
malm &r starkt. Kirunagruvan fordjupas,
nya och nygamla fyndigheter exploateras
och siktet r nu instillt pA 38 miljoner
arston. Och om ett par ar ska dven malmen
fran de ny gruvorna i Pajala ut den vigen.
Malmbanan dr pd méanga siitt Sveriges mest
dynamiska och intressanta jarnvig.
Det har den varit lange. Intresse har den
forvisso vickt och detharskrivits atskilligt,
inte minst om livet kring banan, bade do-
kumentirt och skonlitterdrt. Jag haller inte
riktigt med forfattaren till forordet i Karl
Lindqvist, Lars Lundgren och Bo-Gé&ran
Windoffs bok Livet lings Linjen. Min-
nen och méanniskodden langs Malmbanan
1930-1970 nér han skriver: 'l ett otal publi-
kationer har den tekniska utvecklingen av
Malmbanan beskrivits pAméanga olika sétt.
Vi har genom dessa fatt tillgang till fakta
om vikter, lingder och méngder, kopplat
till den teknikhistoriska utvecklingen i det
nya Vilstandssverige.” Men: "Ytterst fa
skildringar finns av minniskorna bakom
alla dessa mattoch mingder.” Det senare ir
inte mittintryck och det motségs paséttoch
vis redan av bokens litteraturlista. Som for
gvrigt saknar Curt W. Engstréms Minnen
frin Malmbanan (2007) dir mycket av det
som forordet efterlyser finns, och somisin
tur bara dr ett urval av allt som CEW skrev
i Anghwisslan. Den stora teknikhistoriska
boken om Malmbanans matt och méngder
har forresten inte skrivits &nnu. Den bésta
framstillningen dr fortfarande E. Bertil
Perssons i Norrbottens hembygdsforbunds
arsbok 1988, men den ér inte utforlig nog
och nir det géller tekniken har mycket
hént sen dess.

Annu en invindning giller titeln.
Malmbanan striicker sej enligt bade gam-
mal och ny (Trafikverket) terminologi fran

www.jvmy.se

Luled ochdess malmhamn till Riksgriinsen
men boken skildrar i princip bara delen
viister om Kiruna — ja egentligen sitter
de stopp vid Kiruna malmbangérd som i
mycket var ett eget samhille. Den hiavd-
vunna bendmningen Riksgrinsbanan hade
varit mer precis.

Fast folk sa tydligen Linjen ritt och slétt,
och detta dr primért en bok om folket kring
Riksgrinsbanan.

Det handlade om mycket folk. Under

den forra glansperioden, pa 1960-talet,
kordes i princip ett malmtigspar i tim-
men dygnet runt. De Gvriga godstagen
och persontigen var inte sd minga men
de bidrog till tringseln pa sparen, och det
gjorde inte minstalla tjinstetag: skoltag for
personalens ungar, sjuktransporteroch inte
minst alla fordon pa banavdelningen som
skulle skéta sitt jobb i de korta luckor som
fanns mellan de ordinarie tigen. Bide ban,
maskin och trafik hade manga anstillda
jamfort med andra jarnvigsstrickor av
motsvarande lingd. Det skapade liv i
Rensjon, Bjorkliden, Vassijaure och andra
samhillen som jarnvigen hade skapat i
ddemarken, och dven de flesta banvakts-
stugor var bebodda dnnu. Detta var fore
tillkomsten av bilvigen Kiruna—Narvik och
alla lingre forflyttningar och transporter
gick pa rils.
Sen kom fjarrblockeringen som i boken far
symbolisera alla drastiska rationaliseringar
som 1970-talets malmkris framtvingade.
Stationsorterna tomdes pa folk utanfor
turistsiisongerna.

Bokens upphov var en hemvéndartraft
och sddana foder ofrAinkomligen nostalgi.
Forfattarna har egna minnen men liser
ocksé tidigare litteratur och intervjuar
framfor allt jimnariga och dldre som har
upplevt de fyra decennier som boken
ticker. Manga dimensioner och aspekter
finns med: arbetslivet forstds men ocksa
vardags- och samhillslivet i 6vrigt inklu-
sive en bred foreningsverksamhet. Dirtill
fritiden (fisket!), facket och politiken, andra
vérldskriget, samerna, turisterna, konstna-
rerna. .. Ibland blirexkurserna vil utforliga
och man kan tycka att de ldsare som inte
har férhandskunskap om jarnvégar kunde
ha getts en sammanfattning om matt och
vikter.

Cirka450illustrationer far inte riktigt plats
tillsammans med texten pa de 336 sidorna.
Mycket blir vil smatt. Men det finns ocksa
de pangbilder som det storslagna landska-
pet inbjuder till, bade kidnda och nya, sa
alla far sitt. ®
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Sten Henriksson har list!

Historien om
ett industriba-
nelok

Det brukar
sdgas att var
tid utmérks av
snabb tekniko-
verforing mel-
lan olika delar
av virlden.
Forvisso dr det sa, men vi tenderar att un-
derskatta vira foregangare: derasrorlighet
och vilja att ta till sig ny teknik. Det &r
tankar man far ndr man ldser en nyutkom-
men liten bok fran Industribaneféreningen,
Jan Ericsson: Spragueloket vid Boxholms
Bruk / The Sprague Locomotive at Box-
holm Ironworks. Den handlar om hurenny
och avancerad ellokskonstruktion kom att
anvinda pa en gammal oxbana (890 mm)
i norra Smaland. Boxholms bruk var ett
klassiskt bruksforetag med sagverk, mejeri
(kryddosten!), valsverk, spikfabrik och
gjuteri och det hade en tekniskt intresserad
disponent, Wilhelm Wettergren. Han hade
latit bygga en turbin med en likstromsge-
neratoribredvidliggande Svartan for glod-
lampsbelysning i valsverket. Konstruktor
var ingenjoren Jonas Wenstrom, Elektriska
AB i Stockholm, en av foregangarna till
ASEA. Wenstrom hade varit i USA och
hélsat pa Thomas Edison men ocksa uppfin-
naren F.J. Sprague. Tanken uppstod nu att
strommen fran generatorn skulle ricka till
attdrivaettellok pa den 750 m langa banan
fran bruket fram till Boxholms station vid
Sédra Stambanan.

Frank Julian Sprague (1857 -1934) var
ursprungligen marinofficer i USA:s flotta
men hade under sin tjdnstgdring i Europa
haft tillfille att bestka industriutstill-
ningar och se tidiga eldrivna banor och
sparvigar av den ledande tillverkaren
Siemens & Halske. Sprague atervinde
till USA, limnade flottan och startade ett
foretag baserat pa hans egen uppfinning,
en likstromsmotor. Den blev en succé,
tillverkades i en av Edisons verkstider
och spreds till 113 sparvagsforetag i USA
och Europa. Den nimnde Wenstrém med
bas i Arboga Mekaniska Verkstad fick i
uppdrag att anldgga elledningar och kopa
ellok till Boxholms oxbana. Han satsade
pa ett Spraguelok och 1890 borjade det
anvindas.

Det var inga snabbtag, hastigheten var
1 meter i sekunden. Strémavtagaren var
fjidderbelastad for att ligga an mot luftled-
ningen och hade ytterst en trissa som l6pte
pa ledningens undersida. Nir tagsittet stod
stilla skulle féraren signalera med en ring-
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klocka till generatorstationen sa att strom-
men till jarnvigen kunde stéingas av.

Banan kompletterades senare med ett yt-
terligare ellok, nuav ASEA:s tillverkning.
Vidare uppgraderades Boxholmsystemet
till viixelstrém med trefasgeneratorer fran
ASEA. Det nya loket forolyckades dess-
virre och foll mer i Svartan vid en olycka
med tva doda. Spragueloket fortsatte att
koras i drygt femton ar innan det hamnade
pa skrotgarden. Man undrar vad det ersat-
tes med —anglok, motorlok? Sprague blev
en bemirkt person i USA och hans foretag
leverantor av gruvlok (senare uppkdopt av
Edison) och elektriska hissar (senare upp-
kopt av Otis). Sprague kom i amerikansk
historieskrivning att hyllas som eldriftens
fader” vars foretag har ansett ha varit
viktiga foramerikansk stadsbyggnad bade
vad giiller hissar 1 hghus och sparburen
kollektivtrafik.

Boxholmsbanan var inte den forsta
elektrifierade industribanan — det tycks
bridgardsbanan i Skutskér vara. Men det
dr en roande och tankevickande historia
boken berittar, justom teknikspridning. Sa
mycket specifik jarnvigshistoria handlar
det vil inte om, snarare visar det hur jarn-
vigar ingar i ett allmént teknikhistoriskt
sammanhang. Det ir ocksd ett vackert
hiifte, med parallell text pa svenska och
engelska. Det hittar sdkert sin ldsekrets
i den lilla men passionerade kretsen av
smabaneintresserade. &

Hans Bjorkman har List!

Biografi, kom-
munikations-
fakta, kul-
turhistoria...
Har finns litet
av varje att
f ldsa om, och
vare sig man
ar intresserad
av kollektiv-
trafik, Stock-
holmiana eller
samhiillsutveckling finns guldkorn att
plocka ur Trafikminnen 1, utkommen pa
Trafik-Nostalgiska Forlaget.

Forfattaren, Bengt Hammar, var tidi-
gare bland annat klubbméstare 1 Svenska
Jarnvigsklubbens Stockholmsavdelning.
I den foreningen blev han medlem i redan
i slutet av 1950-talet, och sparintresset
hade han sedan barndomen — fadern var
sparvigman. Han vixte upp i Orby, en
av Stockholms sédra fororter, och dirfor
domineras Bengts tidiga minnen av spar-
vagnsturer med Orbybanan och resor med
lokaltagen till och frén Alvsjo station, som

www.,jvmv.se

inte ldg sa langt frin hemmet.

Barndomen behandlas ganska kortfattat,
och efter en inledning om samhillet Orby
kommer vi snabbt in i beskrivningar av
Orbybanan, sparvigstunneln under Séder-
malm och ombyggnaden for tunnelbanan.
Ett separat kapitel om Sparvigsmuseet
behandlar ocksa mustangernas alltfor korta
tid pa Stockholmssparen.

Kapitlen om tag och tagresor inleds med
ett stycke om Alvsjo station, lokaltrafiken
och omgivningarna. Dirifran far vi folja
med pa férder till Storlienbanan, pa Ros-
lagsbanan, TGOJ, OSlJ, Orsa — Bollnis,
SGGIJ och i Dalarna. Eftersom detta ér en
sjdlvbiografi far man ursiikta att avsnittet
blir en smula rapsodiskt.

Ocksa skirgardstrafiken med bat far ett
kapitel, varpa Bengt Hammar atervinder
till Bollnés och jarnvigen.

Medlemskapet 1 SIK berérde han redan
i den forsta delen om tagresor, nu berittar
han mera utforligt om verksamheten dér.

Nésta avsnitt om tagresor tar upp savil
SJ:s 125-arsjubileum 1981 som forfattarens
manga turer pa Nynésbanan genom aren. Vi
far ocksa en beskrivning av strickans sta-
tioner och vagnpark med mera. Ett avsnitt
om pendeltagtrafiken dar avslutar.

Sa forflyttas vi till Danmark, dit Bengt
Hammar gérna reste med tag bade privat
och i tjdnsten .

Ett kommunikationsmedel, som inte dr
sparbundet, dr ett annat av forfattarens
intressen. Bussar! De kommer nu som ett
avbrottiden kronologiska levnadsbeskriv-
ningen, hans beréttelse spanner Gver tiden
fran 1930-tal till nutid, och har Sédertérns
lokaltrafik som tyngdpunkt.

Boken illustreras med manga intressanta
fotografier fran de olika trafikslag och
platserboken handlarom. Attsom hérbade
beskriva sitt liv och kollektivtrafikutveck-
lingen under 70 ar skulle egentligen krdva
en mycket tjockare volym, men pa drygt
120 sidor ger éinda Bengt viirdefulla bidrag
till kunskap pa méanga omraden. ®

Gert Ekstrom har list!

Martin Ragnar
och Christer
Ahlberg,
Frank Stenvalls
forlag, Malmo
2010, 224 si-
dor
ISBN-nummer
978-91-7266-
174-5

Verkstadsindustrin p

En diger tittskriven lunta av Martin
Ragnar som jag lért kinna och Christer
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Ahlberg som jag foljt genom arbetet pa
banan vid Gotlands Hesselby. Néar Martin
och Christer skriver sa behdver man inte
fundera om faktainnehallet ar riitt, sa langt
man kan komma nér det giller historiskt
material.

Men jag undrar vilken malgrupp boken
vinder sig till, den har egentligen flera
intressenter. Det dr dels vi jarnvégshis-
toriker och de som ir intresserade av hur
lokal verkstads- och industrihistoria har
utvecklats. Forsta kapitlet om broderna
Graham som skovlar skog pa Gotland liste
jag som en thriller, fastnade f6r méanga
detaljer fran uppgang till fall.

Négra av oss angintresserade liser sikert
girna om tillverkningen av lokomobiler
bide hos Fole Mekaniska Verkstad och vid
Visby Gjuteri och mekaniska vilket var P
A Otters foretag.

For oss jarnvagsintresserade dr det i forsta
hand kapitlen om jarnvagsfeber pa 6n pa
ett tiotal sidor framéver, om Fole och
Otters med efterfoljares tillverkningar av
person- och godsvagnar.

Pa tva sidor berittas en historia som ir lite
aven ursparning” men drman intresserad
av Arlof-fabrikoren Ludvig Rossels bak-
grundshistoria s finns den hér. (Bilarna
han ocksa forsokte silja dr f 6 av mirket
Oldsmobile.)

Mycket intressantdr kapitlet om ”jarnvigs-
fordonsexporten” till fastlandet ddr de sma
foretagen pa on lade prisnivéan sa lagt att
det pa sikt ruinerade verksamheten. Pa ett
antal sidor beskrivs ocksa tillverkningen
pa de sma reparationsverkstdderna, ofta
jimviigarnas egna. Forteckningarna 6ver
vagnar som tillverkats pa Gotland, pa ett

20-tal sidor, ger helt nya perspektiv pa |

omfattningen.

Fa men intressanta bilder

Bild- och ritningsmaterialet dr inte sa
omfattande. Men sirskilt intressant sédger
jag som gammal sommargotlinning &r
att se foton pa verkstadsfastigheterna da
och nu. Flera fina bilder pa personal och

interidrer har ocksa letats fram, en impo- |

nerande insats da sddana bilder 4r séllsynta
vetjag av erfarenhet som teknikhistoriker.
Bilderna pa sid 102 till 104 ger svar pa en
fraga som jag som SRJ-intresserad manga
ganger stiillt mig, hur kom vagnarna fran
Gotland till fastlandet?

Iflera fall ar bildatergivningen mycket gra
och saknar kontraster. Detberor inte bara pa
att originalen dr daliga utan pa repro- och
tryckeriarbetet. Néagra gré bilder kommer
fran Weine Stenqvists arkiv och hir ska vi
kommaihagattdet oftastérreproduktioner
som han gjorde, manga ganger med daligt
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resultat, avfotograferingar av andra foto-
grafers alster. Nagra intressanta foton &r
sa sma att man fér ta till forstoringsglaset!
Och kartorna pa sidorna 55 och 176 ir i
det nidrmaste oldsliga.

Till vem vinder sig boken?
Sjalvklarttill oss jarnvigsintresserade men
innehéllet fokuserar mycket pa facklig
utveckling och forhandlingar. Visst har
det koppling till historiska skeenden men
varfor sa omfattande? Boken heter ju
“Verkstadsindustrin. ..” saman far vil viiga
in detta da. Det kiinns som innehallet ar for
ambitidst och att texten skulle ha vunnit
pé att rensats och kortats till forman for
storre illustrationer. Layoutmallen som
man har anvént gor att en innerspalt 4r vit
och tom pa alltfor manga sidor. Dessutom
irdet pa ett stort antal sidor med spalt efter
spalt utan mellanrubriker eller fa sadana,
det gor texten svarlist.

Saska juenrecensent finna nigra fel, dven
om det inte har nagon som helst inverkan
pa helhetsintrycket: Bilderna pa sid 51
visartva olikaangmaskiner, kraneni Visby
hamn &r ingen bockkran och att Avance
tindkulefabriks fabrikor hette J'V Svenson,
med ett s, nog sé viktigt da han var en stor
man inom tidig verkstadsindustri.

Efterskrift

I Gotlandstagets medlemstidning “Spér-
stumpen” nummer 3-4 2010 star att ldsa
att manus till boken ldmnades till forlaget
under 2004 och att den kom ut forst 2010.
Det innebar att listan 6ver bevarade Got-
landsbyggda vagnar har kat med ett antal,
vagnar som finns pa 6ns museijarnvig @

I senaste Sidospar. Fortsdtining fran sidan 15

ars linjebok. Enligt linjeboken 10 ar tidi-
gare (persontrafiktiden) fanns bommar vid
Borggardsvigen, km43.815, palinjen mot
Hiillestad. Dessa lag dock hela 912 m fran
hallplatshuset i Borggérd. vars bangard
ocksa var kort. Dessa bommar var 1969
ersatta med stopplikt for vut:arna, vilket
troligen skett vid persontrafiknedligg-
ningen 1962.
1969 fanns dock bommar kvarinorra inden
ay Hiillestads stn, 121 m fran stationshuset.
De mandévrerades av akande personalen.
Jag kan tdnka mig (men vet inte sékert) att
det dr dessa bommar bilden visar.
Svelast-ekipaget passar bra in. Redan
1958 overfordes styckegodstrafiken hir
till lastbil.

Kjell Aghult

www.jvmv.se

Lutande sotskdpsfronter, fortsdttning fran sidan 11

konstruktion far lutande fronter ir inte
forvanande, men nir man bygger KHJ 12
ar 1892 far detta lutande front, trots att
det i §vrigt dr en Sharp Stewart-kopia En
populér loktyp under det tidiga 1890-talet
iar 1'C-tanklok for olika sparvidder, varav
en del (endast for smalspér) far lutande
fronter. Nedan listas loktyper, banor och
produktionstid (enstaka kan fattas) och den
sista konstruktionen var SNJ 5 ar 1908.

- IBST CHJ 5, MGJ 1-3 1891 — 1893
1"CT HSJ 6 1892
-1'CTULB1-5,FJ3,4,KBJ 1,2 1893
— 1896

-1'CT WMIJ 5 1894

- 1I’CTWKIJ 1, LNJ 4, NHJ 1-3, MOJ 1-3
1895 — 1896

- 1'C-3(2) M&Tol 6, SDI 6, 7, BHI 1-3,
UWHJ 11-14, OSJ 14 — 17, BSJ 3, HNJ
17, 18 1896 — 1902

-C-2M6Tol 7—9 1898 — 1908

-1°C-2 CWJ 14 1906

-2'B-2 SNJ 5 1908

Det var alltsd bara en liten del av Nydqvist
& Holms konstruktioner, som utrustades
med lutande fronteroch det var bara ett fatal
typer, som behdll denna detalj vid senare
bestillningar. Exempelvis de smalspariga
1°C tanklokstyperna, vilka efterbestilldes
langt senare (e¢j WMJ 5). Vad jag kan se
har bara ett overhettat lok forsetts med
lutande front, nimligen CWJ 14. Ovriga
dverhettningslok har utformats efter di-
rektiv frin Amal (se ovan). Kristinehamn
byggde kopior av ULB-loken och hade
ocksa lutande fronter.

Frigan, som stiilldes, var inte sa litt att
besvara och sammanstiillningen ovan har
medfort att jag har lart mig en hel del.
Till slut en liten brasklapp. Materialet har
till storsta delen utgjorts av egen samling
foton ochritningar. Vissa lok dr bara kinda
genom ritning, andra bara genom foton
av varierande kvalitet. Man ska alltid
kdnna viss skepsis mot ritningar om de
¢j kan bekriiftas av bra foton. Enstaka fel
kan alltsa forekomma, men dessa dndrar
inte bilden av forekomsten av lutande
sotskapsfronter. P

Kiillor:

Loe Lloyd, A complete—andfully illustrated list
of railway locomotives built by Beyer Peacock
& Co part one 1855 — 1874

Jéarnvdigsteknik 5/1964

Egen samling av foton och ritningar
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Avsandare: ) Forenings-

Jarnvagsmusei Vanner

Box 407
801 05 GAVLE brev

betalt

Upplev jarnvdgens
historia och nutid

Utstallningar, fria visningar, teaterforestéallningar,
café, butik med jarnvagsprodukter, bibliotek, loklekis,
Hennans station, banvaktstugan Hosater och en
varldsunik samling av lok och vagnar som berattar
om jarnvagens spannande historia.

Valkomna till Sveriges Jarnvagsmuseum i Gavle!

Jarnvagshojdare
for alla aldrar

Pasklovsprogram 16/4 - 25/4, Familjedag 22/5,
Sommarprogram 20/6 - 21/8, Jadraas Tallas Jarnvag
firar 50 ar 23/7, Motordag 17/9, Modelltag 11: 8-9/10,
Hostlov - Spéklov 10-arsjubileum 31/10 - 6/11, :
Arkivens dag 12/11. Fri entré t.o.m. 19 ar.

Oppettider och priser: www.trafikverket.se/museer
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