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| Robert Sjoo

Jarnvagsmusei V
| Museichefen har ordet

Forandringar i sikte

Det skrivs mycket om museet just nu.
Tyvarr ar det mest svarta rubriker om hot
om nedlaggning i Angelholm och beslut
om nedlaggning av vdgmuseet i Borlénge.
Vi har varit under utredning sa lange jag
kan minnas men tyvarr har de férandrat
ganska lite mer an att verksamheten med
jamna mellanrum stéllts under ny huvud-
man. Med Trafikverket har vi kommit in
i skarpt lage. Det ar dock ingen slakt av
museerna som star pd dagordningen utan
ettallvarligt forsok att fa till en langsiktigt
fungerande l6sning for att i forsta hand
garantera det vag- och jarnvagshistoriska
kulturarvet. Vi forvaltar en samling som
vi ar skyldiga att 1amna oOver till kom-
mande generationer i basta mojliga skick
och med mesta mojliga kontext. For att
klara det maste vi foradla véra lokaler och
anvénda var personalkompetens effektivt.
Det ar darfor vi registrerar, digitaliserar
och restaurerar och det &r darfor vi gallrar
kraftigt i samlingen.

Den publika verksamheten, utstallningar,
arrangemang och tagtrafik dr vir majlighet
attdelamed osstill varomvérld och aventill
var dgare, Sveriges medborgare och skat-
tebetalare. Genom det utatriktade arbetet
Okar eller vicks intresset for trafikens och
jarnvégens historia. Det &r ett nddvandigt
vaxelspel mellan samlandet, vetandet och
visandet. Nar allt fungerar som det ska
fungerar sambandet som en positiv spiral.
Om ecller ndr Trafikverkets eller statens
ekonomiskamedel for museiverksamheten
arbegransade galler detatt motverkaatt det
skapas en negativ spiral. Losningen som
ligger nara till hands &r att hitta partners
for den publika verksamheten som bor
vara attraktiv for ett flertal aktorer. Det dr
darfor Trafikverket har fort diskussioner
med Angelholms kommun om driften av
museet och det ar darfor utveckling av ett
vaghistoriskt museum i Kjula utanfor Es-
kilstuna, dar de véaghistoriska samlingarna
finns, planeras i samverkan med Eskilstuna
kommun.

Samlingarna dr statens ansvar och det finns
inget som séger att Trafikverket inte kom-
mer att tadetansvaret. Jarnvagssamlingen,
i synnerhet fordonen, har en tillfredsstal-
lande forvaring i Gavle och det ar darfor
rimligt med béde en kunskapsavdelning
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och en publik verksamhet i anslutning till
denna. Detérsamtidigt likarimligtatt soka
ett Okat samarbete med Gavle kommunoch
region Gavleborg for det utatriktade arbete
som till stora delar &r riktat mot en lokal
och regional publik. Malbilden &r att den
samlade verksamhet Trafikverkets museer
bedriveridag ska 6kaoch inte minskamen
samtidigtatt den totala insatsen fran staten
genom Trafikverket inte ska bli storre. Vi
har i ett antal utredningar konstaterat att
museerna drunderfinansierade och ominte
anslagen Okar s& maste intakterna 6ka pa
annat satt. Att flytta hela verksamheten
till en for turistndringen starkare region
ar en kittlande tanke men i dagslaget inte
en realistisk utgangspunkt.

Sveriges Jarnvagsmuseums publika verk-
samhet i bade Gavle och Angelholm har
under sommaren hojt vart attraktionsvarde
avsevart. | juli tog vi emot 6ver 10 000
besokare pa respektive arena, rekord for
en manad pa bada orterna. Paradoxen ar
saledes att vi blir allt mer framgéngsrika
trots att vi kostar forhallandevis lite per
besokare i jamfdrelse med andra statliga
museer och att vi anda maste effektivisera.
| det Ianga loppet har vi sakert nytta av
attandravart fornallningssatt. Framtidens
museer kommer inte att ha rdd med skarpa
skott mellan verksamheter med olika hu-
vudman eller finansieringsformer. Somjag
ser det s& kommer oavsett vem som &ger
vad, av de jarnvagsmuseer som i dag ar
offentligt finansierade, ett néra samarbete
att vara helt nédvandigt for framgéng.
Processen under resan dit &r emellertid
valdigtbesvarlig for personalen. Detgéller
béade ledare och medarbetare. Detaraldrig
roligt att l&sa om hot och férandringar i
morgontidningen vid frukostbordet.

Ni 4 manga museivanner som brinner
for jarnvégshistoria och Sveriges Jarn-
vagsmuseum. Jag brukar ofta anvanda
ordet folkrérelse nar jag beskriver den
ideella jarnvagshistoriska verksamheten.
Tillsammans utgdr vi en kraft som borde
kunna péaverkade politiska beslutsomtrots
allt ar en forutsattning for oss, vare sig de
sker pa statlig eller kommunal niva. Gor
garna din rost hord! Det ar alltid ndgon
som lyssnar. @&

WWW.jvmv.se

Bankgiro 5777-5561

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

=S Torsdagsgruppen

.} Islutetav véren gjordes ett
" A uppehall med det pagéende
projektet med sanitetsvag-
nen som &r tankt att serva med toaletter,
duschar och tvatt i tdg under framtida
jarnvagsresor.
Forfragan kom fran Henrik Reuterdahl,
chef for publika verksamheten vid Sveriges
Jarnvégsmuseum, om Jarnvagsmusei van-
ners torsdagsgrupp skulle kunna tanka sig
att ta sig an ett "kort" projekt som géllde
SIY7 nr1113.
Tanken var att motorvagnen skulle kunna
ingd i pendeln som brukar ga mellan Sve-
riges Jarnvédgsmuseum i Géavle och Géavle
Centralstation vid olika evenemang.
Om den skulle kunna anvéndas behdvdes
enallmén uppsnyggning, ingen antikvarisk
renovering, utan just en uppfréschning. Vi
i Torsdagsgruppen ansag enhalligt att vi
skulle ta oss an detta nya projekt. Ett litet
sidoprojekt som omvéxling till det paga-
ende arbetet med sanitetsvagnen.
Efter syningavvagnensomgjordestidigare
under aret framkom att det behGvdes en del
malnings- ochrostlagningsarbeten, bl.a. var
det ként att ena takluckan I4ckte in vatten
vid nederbdrd.
Detta var forutsattningarna och i skrivande
stund den 11/9 kan Torsdagsgruppen kon-
stateraatt ”Projekt Y7 1113” under ledning
av Bengt Lindberg i stort sett &r genomfort.
Endastendel ”sméfix” aterstar innan vikan
anse att uppdraget ar slutfort.
Det som hittills har gjorts pa Y7 1113 &r
foljande:
Rostlagning av yttre skikt, bl.a. var en av
takluckorna och en gaveldorr i mycket da-
ligt skick. Gaveldorrens nedre del har bytts
utmot ny plat. Nér det galler takluckan hade
tidigare lagning sléppt, vata och tidens tand
hade satt igang ett rostangrepp som hade
spridit sig utat at alla sidor fran takluckans
kanter ut pa taket.
Samtliga stolstommar har plockats ut, alla
dynor for rygg och sits har fatt en dversyn
och rengjorts och trasiga dynor har bytts ut
motnya. Ettantal stolsstommar var malade
i avvikande ljusare gron farg, dessa har
malats i enhetlig farg som Gverensstam-
mer med dvriga stommar. Armstdden har
fatt en uppsnyggning med slipning och ny
fernissa.
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21 Vanner

All interior inklusive, ask-
koppar och papperskorgar
har rengjorts, papperskor-
garna har fatt ny farg over
flagnade och rostiga ytor.
En del forbattringsmalning
har gjorts inne i vagnens
innertak.

Malning av motorvagnens
yttre, tak, sidor och ban-
rojare.

Ytterligare bilder fran ar-
betet med Y7 1113 finns
pa denna lank som leder

till Jarnvagsmusei Vénners Gruppfoto pa négra av de medlemmar som lagt manga
hemsida www.jvmv.se/mo- ideella arbetstimmar pd att f& ordning pd Museets mo-

torvagn/y71113
Christina Engstrom Lundgren.
Elloket BJ O 214

En motion till JymV
arsmate 2010 tog upp
fragan vad som hander
med museets O-lok.
Arsmotet besl6t  att
styrelsen skulle se vad
som kunde goras.

Pa efterfoljande sty-
relsemote beslutades
att skjuta till en mindre summa pengar for
att gora en undersokning av lokets skick
vilken senare ska bli ett beslutsunderlag
for en eventuell fortséttning.

Bengt Boman har tagit pa sig rollen som
projektledare for undersékningen. Till sin
hjalp har han Gunnar Jonsson och Patrik
Hjelm. Resultatet ska forhoppningsvis

Sss@Es JvmV bild

Jarnvégsmusei Vanners bildprojekt JymV
bild &r nu inne pa sin nionde manad.
Antalet deltagare ar nu uppe i 18 stycken
och ytterligare nagra kommer att till-
komma. Bade nytillkomna och deltagare
de som varit med fran start har visat stort
engagemang i uppgiften. Ytterligare tva
3-dagarskurser har hallits, aven denna
gang under ledning av Rolf Sten. Daniel
Dufvenberg har fungerat som lararstod.
Antal skannade, kontrollerade och upp-
daterade bilder dkar konstant. Under
augusti manad passerades antalet klara
bilder 20000. Vad som &r positivt att se ar
att kvalitetsnivan pa bilderna ar mycket
hog. Detta badar gott for den framtida
introduktionen och tillgangliggérandet av
bilder pa Internet, ndgot som ar huvudsyftet
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torvagn Y7 1113. Stort tack till er alla! Foto: Lennart

Matning och kontroll av alla elkablars
isolation. Foto: Lennart Lundgren. Bilden
till vanster, foto: Gunnar Jonsson.

visa vilken kostnad det ar for att gora lo-
ket driftdugligt. Déarefter kommer beslut
att fattas hur man gar vidare.

Rolf Sten

med hela projektet. Projektet ger ocksa
Sveriges Jarnvagsmuseum en kvalitets-
sékring av bilderna.

Sveriges Jarnvagsmuseum har under
sommaren erhallit, frAn Svenska Jarn-
vagsklubben, en samling som bestar av
cirka 3000 ritningar. Ritningarna bestar
av bangards- samt banprofilritningar, bade
fran och Statens Jarnvagar ett stort antal
enskilda jarnvégar. Hela den samlingen
har under sommaren och framat tagits
om hand av bildprojektet. Som inledning
sorterades och rengjordes samt forteck-
nades dessa ritningar under dverinseende
av Robert Herpai och Christina Engstrém
fran museet. Skanning har nu inletts och
cirka 800 ritningar &r nu klara. Arbetet

Fortsattning pa sidan 13
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JARNVAGSMUSEI .
VANNER : e
- en stivdfirening till Sveriges Jiirnviigsmuseum
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: infofvmv.se  Internel: www. jvmv.se

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

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

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

Adressandring mm. Kontakta medlem@jvmv.se
eller via post JymV box 407 801 05 GAVLE
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Nummer 3 - 2011, argéng 8
Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvagsmusei
Vanner, utkommer med 4 nummer per &r.
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Omslagsbilden visar den av Jvmv
upprustade motorvagen Y7 1113 pa
sin premiartur vid motordagen 17
september. Motorvagnspendeln fran
Gavle C ankommer till Hennan. Foto:
Rolf Sten.




Motordag J 7

Lérdag 17 september 10-16 ~ Bosse "Bildoktorn™ och dagens "hogtalar-  Utsikt mellan banvaktsstuga och uthus.

Sveriges Jirnvigsmuseum 'O°U CGertEkstrom.

En lokomobil som kraftkélla till en maskin som anvands for tillverkning av traull.
Arets Museidag pa Sveriges Jarnvagsmu-

seum gick i motorernas tecken.

Véadrets makter visade sig fran sin basta
sida och det blev en vacker och solig
hostdag.

Det hdgst preliminéra besokarantalet upp-
gick till cirka 3900 personer.

Pa den har uppslaget foljer nagra bilder
fran aktiviteterna, hall till godo!
Samtliga foton: Rolf Sten

1950-tal? Angloket SJ E2 904, banvakts-
stuga och en moped som "puttrar" forbi.

Till héger: En ralsbussmotor ger synnerligen hogt I‘jud'utan ljuddampare! Darunder:
Banvakten och tva banarbetare visar hur manuell slipersbyte gar till.
Nederst: Den dngmaskinsdrivna kranen i lyftartagen infor en imponerad publik.

I vanlig ordning arrangerade JvmV Jarnvagsmark-
nad. Thomas Gustafsson i marknadssekretariatet.

—
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Utsikt dver "motordagsomradet” norr om Hennan. T42 205
"laddar upp ljudupplevesen och passerar med ett muller, se
bilden till vanster. | kopplet hanger ett timmertag pa 1400
ton, utlénat av TAGAB.

P& bilden nedan rullar Argangstéget in till Hennan.

=

Anrika SJ-buss passade pa att fira 100 dr och vad passar dd inte bdttre dn
att visa upp nagra veteran SJ-bussar. — :
En smalspdrig industribana, 600 mm, var uppsatt och pa den visades ett antal En fungerande stenkross modell A visades upp.
sma industrilok upp. Transporterna bestod av jord fran lingravmaskinerna och  Kraften fick den frdn framdelen av en gammal lastbild.
makadam fran stenkrossen. Remtransmission mellan kross och lastbil.
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Erik Sundstrom

Motorvagnspionjarer

Motorvagnarnas historia vid svenska jarn-
végar &r fascinerande, och har beskrivitsav
UIf Diehl i SPAR 1987 och 1989, liksom
i tillverkande foretags kataloger och min-
nesskrifter.

Redan i Nils Ericsons planering av SJ

ingick att stambanorna skulle férbinda
Stockholm, Goéteborg och Malmé pa
snabbaste och billigaste sétt utan hénsyn
till andra orter, som skulle fa bygga anslut-
ningsbanor till ndrmaste SJ station. Nar
man ser pa kartan verkar det konstigt att
SJ passerade sa nara Véxjo, Eksjo, Skara,
Mariestadoch Orebro. | den ursprungliga
planen skulle man ocksa ha gatt en mil
utanfér Jonkdping, men anslutning till
sjofarten gjorde att han slutligen accep-
terade att ga ner till hamnen vid Vattern.
Det gjorde att vi fick en mingd enskilda
matarbanor.
Nésta nyhet for lokalisering av sidobanor
var pa 1880talet, dd man med forebild
fran Tyskland och Danmark horjade
bygga lokaltrafikndt kring storre stider.
Speciellt i Skéane fick vi dd manga banor
dar godstrafiken var obetydlig utom vid
sockerbetsskorden.

Behovet av speciella fordon for korta
turer pa sidobanor var tidigt ként. Redan
1881 byggde den danska verkstaden Scan-
dia med maskin fran Nohab angvagnar
av boggityp for Gards Hérads jarnvég
soder om Kristianstad, dar man i vissa
fall hade dppna soffor och bagagehyllor
pa taket. Vagnarna hade normala buffertar
och koppel da det kunde vara aktuellt att
medfora ndgon vagn for styckegods eller
extra passagerare. Atlas byggde likadana
vagnar 1882 for andra skanska banor, och
fran 1887 angsparvagnar for Stockholm.
Oxeldsund-Flen-Westmanlands jarnvag
byggde sjalv fran 1883 med maskin fran
Munktell angsparvagnar for sin lokaltra-
fik till halsobrunnar vid Oxelésund och
Hallby, och aven for nagra andra banor.
Skane-Hallands jarnvag kopte 1886 en
angboggivagn fran den tyska tillverkaren
Borsig for trafiken till Hoganis. Tanken
med dessa angvagnar var att de skulle
vara lattare och billigare i drift &n loktag
genom att ingen eldare behdvdes for sa

Gérds Kdpinge 23 januari 1923. "Bil-
vagnen" och dess slap demostreras for
bland andra davarande maskining-
enjoren vid Ostra Skanes Jarnvagar,
OSJ, Hjalmar Nordenhem vilken &ven
har tagit bilden.

s g

Leveransfoto Mjolby - Hastholmens Jarnvags, MHJ, dngvagn. Levererad av vagnfabri-

ken i Arlov 1909. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

sma angmaskiner, och det fungerade pa
skanska banor med sma hojdskillnader.
Eldrift med likstrom inférdes darefter pa
Djursholmsbanan och flera sparvégar,
men kravde egna lokala angkraftverk och
ganska tét trafik, sd det passade inte for
banor pa landsbygden. Nasta forsok var
1907 nar vagnfabriken i Arl6v levererade
treaxligavagnar med liten hégtryckspanna
for 20 atm och fyrcylindrig angmaskin fran
den franska tillverkaren Purrey. Den sista
levererades 1909 till Mjélby-Hastholmens
jarnvag, men hade s manga problem att
pannan och maskinen avlagsnades 1914,
och vagnen blev ombyggd till en normal
tvaaxlig personvagn 1923.

En stor nyhet var nar ASEA och Atlas
bildade Dieselelektriska Vagn AB—-DEVA
som med erfarenhet fran fartyg och indu-
strier erbjod motorvagnar med en relativt
stor dieselmotor som drev en likstroms-
generator som gav strom till elmotorer
vid axlarna. De forsta DEVA-vagnarna

koptes av SJ 1912, men SJ hade inte gles
lokaltrafik som passade, och da de kom att
kravamycket underhéll blev de ombyggda
for lokaltrafik med kontaktledning i Kiruna.
Déremotkomden 1913 levererade DEVA-
vagnen vid Mellersta Sédermanlands
jarnvég att ga langeitrafik. DEVA fortsatte
att utveckla sina vagnar som hade en stor
fordel da de kunde startas direkt medan
angvagnarna kravde en vantetid innan
angpannans tryck var tillrackligt, men de
var relativt dyra.

Det fanns ocksa forbranningsmotorer
som kunde drivas med bensin, bentyl el-
ler sulfitsprit, men fore varldskriget var
de inte tillrackligt stora for annat an sma
dressiner, ochdrivsystemenmed véaxellada,
kedjor och kardaner var inte tillrackligt
utvecklade. Nagra fa vagnar byggdes med
elsystem fran Westinghouse.

Efter kriget utvecklades busstrafiken till
en svar konkurrent och bade jarnvagar och
deras leverantdrer sokte I6sa problemen

WWW.jvmv.se
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genom motorvagnar. Enskilda jarnvégar
provade sma latta modeller trots att ti-
digare forsok med gamla angsparvagnar
utrangerade fran Stockholm inte lyckats
vid Dala-Halsinglands jarnvdg.

Jean Roths Eftr i Stockholm importe-
rade FIAT bussar som fick jarnvagshjul,
men behdll karossen med plats for 23
passagerare, motorn pa 45 hkr, vaxelladan
och kardanaxeln. De forsta koptes 1921 av
Uddevalla-Vénershorg-Herrljungajérnvég
och Mjolby-Héstholmens jarnvag, mendet
drojdetill 1922 innan de blev godkénda av
myndigheterna.

Ostra Centralbanan hade ocksa kontakt
med Roths, och i januari 1923 levererades
en som man da kallade "bilvagn” av fabri-
kat Fross-Buissing i Trelleborg och kordes,
tillsammans med en liten godsslapvagn
upp mot OCJ, men via en slingrig omvég
som gjorde att den kunde demonstreras for
manga andra jarnvagar med motorvagns-
planer (se bild nederst pad vanster sida).
Under 1920talet var motorvagnar mycket
diskuterade bland jarnvégens ingenjorer,
ochnyaleveranser kombinerades oftamed
demonstrationsturer paolikabanoreller vid
fackforeningsmoten. Den 23/1 var den i
Gards Kopinge vid Ostra Skanes jarnvig
och blevfotograferad av maskiningenjoren
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Hjalmar Nordenhem. OCJ ansdg att den
fungerade bra och byggde sjalv 1923 om
en liten Kissel lastbil med Buick motor till

bilvagn som 1924 sattes i trafik med en av
ASJ Linkdping byggd slapvagn. De hade
dé korgar med lodrat teakpanel, som sedan
blev vanligt for bilvagnarna.

Roths levererade darefter 1924 till OCJ
tvabilvagnar 24,25 frin WUMAG i Gorlitz
med Bussing motor, kedjedrift och stalkorg.
Forarplatsen hade dé flyttats fram till sidan
av motorn, men fortfarande var det bara
avsikt att kéra med motorn framat, dven
om tvéa vagnar kunde kopplas ihop med
bakgavlarna. Den 26/4 visades vagnarna i
Brosarp for OSJ maskiningenjor. Ett pro-
blem var att myndigheterna ursprungligen
bara tillat hastighet 30 km/h fér enbeman-
nade vagnar, men det hojdes snart till 60
km/h. OCJ 24 forstordes 1932 av brand
efter bensinléckage, och de 6vriga slopa-
des vid forstatligandet 1939. OCJ 25 stod
I&nge kvar som sommarstuga och hamnade
slutligen 1988 vid Jarnvagsmuseet.

SJ kopte 1922 tre stérre boggimotor-
vagnar fran Deutsche Werke Kiel, med 180
hkr Mercedes-Benz motor och plats for 61
passagerare. De tilldelades Il distriktet i
Malmo och forevisades for intresserade
jarnvagsmain. De fick nr 301-303 och litt
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Ostra Centraljarnvagens, OCJ, "bilvag-
nar 24 & 25 demonstreras i Brosarp 26
april 1924.
Foto: Maskiningenjoren vid Ostra
Skanes Jarnvagar, OSJ, Hjalmar
Nordenhem.

X4a/Col men blev ingen succé. Nr 301
fick redan 1929 motorn urtagen men gick
till 1932 som slépvagn till de andra som
slopades 1933. | SJ jubileumsskrift 1931
blev de inte ens omn&dmnda.

Niar Mjolby-Héstholmens jarnvigs fick
sin FIAT buss godkénd 1922 kunde den
daligt fungerande &ngvagnen byggas omtill
personvagn litt BC3. FIAT-bussenvid MHJ
fick liksom vid UWHJ kompletterande
hemmabyggd latt personslédpvagn. UWHJs
bilvagnsatt saldes 1929 till den nybyggda
Amal-Arjangs jarnvig. MHJ komplette-
rade med en tvaaxlig DEVA-vagn byggd
1925 som koptes fran Boras-Alvesta jarn-
vég och som vid forstatligandet 1940 blev
SJ 8. FIAT-bussen ersattes 1936 med en
modern boggirélsbuss med postkupé fran
Nohab, som blev SJ 422.

Aven andra svenska uppfinnare och
tillverkare fann att motorvagnar var ett
intressantomrade. Kalmar verkstad gjorde
en vagn 1923 till Landskrona-Kévlinge-
Sjoébo jarnvég, som blev SJ 304 och gick
kvar manga ar. Man byggde ett diesellok
och gjorde ocksa manga forsok till moto-
risering av befintliga personvagnar. Vid
dentiden hade man blivit medveten om att
det kunde vara fordelar ur skattesynpunkt
att redovisa allt som "modernisering” av
aldre vagnar aven om inte manga delar
behdlls.

Sala-Gysinge-Gévle jarnvég gjorde 1926-
1927 ett misslyckat forsok med kolgas-
drivna 150 hkr Daimler motorer som av
Jonkopings M V / Juneverken monterades
under befintliga boggipersonvagnar, men
de hade s manga problem att de aterstall-
des 1928. Hassleholms Verkstad byggde
1925-1926 tre motorboggivagnar till
Uppsala-Gavle jarnvag, och vid forstat-
ligandet fick de SJ nr 308,309, medan en
under nagraar gick markt Gavle-Ockelbo,
och sedan blev SJ 300. Karlskrona-Vaxjo
jarnvag kopte 1926 en tvaaxlig vagn fran
Hanomag med 2x75 hkr Daimlermotor.
Fran 1925 blev det storre fart pA motor-
vagnshyggandet, da framfor allt DEVA
lanserade nya modeller. @

SJ:s forsta motorvagn X4a 301 leverera-
des 1922. Byggdes om 1929 till slapvagn,
och slopades redan 1933..

Foto 1922, samling Erik Sundstrém.



UIf Diehl

Lite om SJ &ngpannor och deras numrering

”Vid ndrmare betraktande sonderfaller det
i tre delar” skrev en gang en elev i en skol-
uppsats och fick en rod bock i kanten.
Trots detta skulle uttalandet kunna gélla
for ett anglok, som kan uppdelas i tre
delar: maskineriet med ram, angpannan
och tendern.

Maskineri och ram betraktas sedan lange
som sjalva dngloket, nar ramen skrotas ar
angloket skrotat.

Att en tender kan leva ett eget liv &r ju
vélként, den kan flyttas mellan olika lok
och loktyper och dven anvdndas som
tankvagn eller ombyggastill véxlingsvagn
och snoplog

Att en angpanna kan flyttas mellan olika
lok &r dock inte s& vélkant. Men nar det
galler SJanglok &r det narmast ovanligt att
den ursprungliga angpannan fortfarande
ligger inlagd i loket nér det slopas. | de
fa fall nar sd hander beror det oftast pa
en ren slump genom att loket aterfatt sin
ursprungliga dngpanna vid sin sista stora
revision och dngpannebyte. Nastan alla
SJ:s angpannor vandrade runt i ett stort
utbytessystem. Om loket hade en éngpanna
som levererats tillsammans med ett anglok
eller en angpanna som efterbestallts som
reservpannaeller utbytespanna &r ndrmast
slumpartat. Att for detta regelmassiga ut-
byte av angpannor beskriva det som om att
loket fatt en reservpanna ar alltsd bade ratt
och fel eftersom nastan allaangpannor hade
perioder da de 1ag nyrevideradeireserv och
vantade pa nésta tjanstgoring i nagot lok.
De kallades da for reservpannor.

Nér angpannorna flyttas ofta mellan loken
och inte langre ligger kvar i sitt ursprungs-
lok, s& kan det latt uppsta forvirring och
det &r nodvandigt att dven angpannorna
betraktas som individer och far ett eget
nummer.

Lat oss forst betrakta hur en angloksre-
vision gick till. Under anglokens aktiva
period fick loken oftast en storrevision
efter 100 000 — 150 000 km tagtjanst.
En sadan storrevision, klass I11A, skedde
ungefar vartannat till vart tredje ar. Vid
denna revision, som ofta kunde ta 2-3
manader, lyftes dngpannan ur loket och
genomgick en egen revision pa en sarskild
angpanneverkstad innan den ater inlades i
loket, medan maskineriet fick sin 6versyn
pa den vanliga verkstaden. lbland kunde
det handa att dngpannan fordrade lang
reparationstid och da fick maskineriet
vénta. Exempel finns pa revisioner som
tagit langt dver ett ar. | ett sddant fall kunde
man alltsd sparatid genom attistallet Iagga
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in en fardigreparerad angpanna
om man nu hade en sadan i reserv.
Da blev reparationen av angloket
en revision klass I1A istallet. Det
var en mycket stor fordel att man
istallet kunde lagga i en av de
angpannor som man hade i reserv
omen angpannerevision drog ut pa
tiden,. Alltsa satte SJ och manga
privatbanor detta i system. Det
fanns ingen regel nar detta kunde
ske, ibland kunde ettdngpannebyte
ske vid varje storrevision (detta var
dock ratt ovanligt), ibland kunde
detgaartionden, innan ettutbyte av
angpannan skedde. Enstaka lok fick
aldrig pannan utbytt. Det bér dock ndmnas
att det vi har beskrivit &r storrevisioner, ett
anglok som anvands i full tjanst fordrar
dessutom mycket tillsyn allt fran den van-
liga veckodversynen till smareparationer
var och varannan manad.

Hur borjade man da med detta forfarande?
Nar SJ:s forsta lok av typ B och A uppnatt
20-25 ars alder pa 1870-talet sa borjade de
bli rétt slitna och tillbringa allt 1angre tider
pa verkstaderna for reparation. Lokens
maskinelladelar hade vid reparationer kun-
nat ersattas, oftast kunde den ursprungliga
tillverkaren &ven tillhandahalla s& stora
komponenter som cylinderblocken. Aven
angpannor fick nya tuber och eldstdderna
utbytta, nar dessa inte langre kunde lappas
och lagas. Sé redovisade t.ex. 111 distriktet
(Malmédistriktet) den 15 maj 1879 att

Pannskylten pa SJ G 93 med pannummer 102.
Detta ar en reservpanna typ Gc tillverkad 1897,
men har samma tillverkarnummer som en Kd-
maskin (SJ Kd 520) levererad samma ar. Foto UIf
Diehl Gévle 2009

av 5 befintliga A-lok anvéndes 2 i daglig
tjdnst och 3 stod for reparation och av
18 B-lok anvéndes 12 i daglig tjanst och
6 stod under reparation. Vid denna tid
borjade manga dngpannor att uppvisa sa
manga alderstecken, att ett utbyte av hela
angpannan borjade bli behovligt for att
inte sdga nodvandigt. Uttrycket “murkna”
eldstader anvinds ofta, nagot som vi i var
tid har svart att forknippa med jarn- och
kopparplat.

Vid denna tid bestélls de forsta nya
angpannorna. SJ:s egna verkstader hade
naturligtvis under allarav angpannerepa-
rationer utvecklaten egen kompetensinom
omrédet &ngpannereparationer och steget
till att starta en egen dngpannetillverkning
var inte sa langt. Pa 111 distriktet i Malmo
fanns SJ:s da starkaste lok, godstagsloket
48 FINN, som var synnerligen slitet bade

Pannskylten pa SJ Kd 390 med Motalas tillverkarnummer 144/1894 och SJ pannum-
mer 437. Det ar alltsa pannan till SJ Kd 453 som pa slutet hamnat i loket pa Sveriges
Jarnvagsmuseum. Foto UIf Diehl Gavle 2009
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Pannskylten pa SJ Th 864 fran Vagn- och Maskinfabriken i Falun 1908 med SJ
pannummer 987. Pannan lag vid leveransen i Th 899. Foto UIf Diehl Gavle 2009.

vad betraffar cylindrar och &ngpanna.
Sonderingar i England hade misslyckats,
sd en ny angpanna till detta anglok blev
den forsta tillverkade angpannan i Malmo
1874. Nar efter nagra ar problemen med
framst B-lokens angpannor blev allt
storre, sa besl6ts att starta en tillverkning
av B-lokspannor pd Malmao-verkstaden.
Till en bérjan gjordes rena kopior av den
ursprungliga angpannan och d& nastan
enbart for B-lok, men 1881 fick verkstaden
en order pa 3 angpannor till F-lok som
utfordes mer effektiva dn den ursprungliga
angpannetypen. | ddrpa foljande order pa
nya pannor till A, B, F och O-lok utférdes
aven dessa i nytt utférande och detta ledde
till omlittreringen 1886 av ifrdgavarande
loktyper dar lok med ursprunglig panntyp
fick underlittera a, de med ny panntyp un-
derlittera b (t. ex. Aa, Ab). Aven Nydqvist
& Holm i Trollhdttan och Motala Verkstad
fick vid denna tid order pa nytillverkning
av enbart &nglokspannor.

Salunda infordes nya panntyper pa framst
A, B, F och G-loken, som da fick under-
beteckningar Ab, Bb, Fb och Gb och Gc
for lok med nya och forbéttrade angpannor
och darmed dven forbéattrade prestanda for
loken. Detta innebar s sméningom att fler
lok &n absolut nédvandigt forseddes med
nya angpannor och en del dldre dngpan-
nor, som &nnu var fullt anvéndbara, kunde
laggas i reserv. Troligtvis var det da man
upptackte, attomen storrevision drog ut pa
tiden, s kunde man anvanda en av dessa
reservpannor for att undvika att loket stod
stillaenalltfor 1dng tid. Den finns omvittnat
revisionstider péa langt over ett ar, vilket
ju var en lang tid att ha ett lok borta fran
tjanstgdringen.
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Strax fore sekelskiftet blev problemen
med att hélla reda pa alla dessa olika
angpannor sa brannande att man beslot
att inféra en nummerserie &ven for dessa.
Efter en provisoriskt inford numrering
genomfordes med start i november 1900
en stor inventering och sedan uppgjordes
enforteckningomkring 1902. Systemetvar
enkeltuppbyggtsaattslopade ochskrotade
lok och deras pannor hoppade man over.
Detta innebar att SJ lok 1-3, som redan
var slopade, hoppades 6ver och lok 4:s
angpanna fick nr 1, nésta kvarvarande lok
var lok nr 7 vars &ngpanna fick nr 2 0.s.v.
Nylevererade lok lades direktin i systemet
sdsom t.ex. Ke 724 som levererades 1902
med pannnummer 728. Nagot som kom-
plicerade saken var ocksa att leveransen
av nya pannor fran de egna verkstaderna
och olika loktillverkare lades direkt in i
systemet. En stor leverans av sammanlagt
13 angpannor typ Fb, H, Kc5 och Kd2 fran
Nydgvist & Holm 1902 lades direktin som
pannummer 692-704. Ett antal pannor
som lag i utbytesforradet registrerades in
i efterhand och aven en del pannor som
redan Overforts till stationér tjanst kom
med i nummerserien for sdkerhets skull.
SJ anvande ofta gamla angpannor som
uppvarmnings- och verkstadspannor pa
bangardar, gasverk, verkstader och lokstal-
lar, om de kunde fortsatt anvéndas med
trycket nedsatt till 4-5 kg/cm?. Pannor
som redan fanns i sddan tjanst fick annars
normalt inga nummer tilldelade i lokang-
panneserien. Inte heller pannornai BY CFs
anglok, angkranar, angfinkepannor (som
dock fick en egen nummerserie) m.fl. fick
nummer i denna serie. Typbeteckningen
av angpannor féljde lokens littera. | de
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fall samma angpanna kunde anvéndes
for flera anglokstyper anvéndes dock ofta
kombinerade littera som t.ex. Ca Da och
sedermera foljde ESbh samt BGb.

Numret stansades till borjan in i angpan-
nans bakgavel tillsammans med datum for
pannrevisioner, men 1904 utfardades en
bestdmmelse om uppsattning av en sérskild
angpanneskylt, dar det dven fanns plats att
stansa in revisionsklass, plats och datum
allteftersom revisioner utfordes.
Numreringen skedde mycket konsekvent
alltefter leveranserna. | numreringen av
sjélva loken togs ju efter sekelskiftet sér-
skild hansyn till leveranserna av lok E, A
och F, som alla fick borja loknummer med
borjani jamnt 100-tal d.v.s. 900, 1000 och
1200. Men fér angpannorna skedde inre-
gistreringen strikt efter leveranserna.

Jamférelse angpannor 900-1000 med
angloksnummer

Pannummer &r levererat med

900-912 1906 Tb 853-865
913-922 1906 Ke 866-875
923,924 1906 reservpannor Kb
925-931 1906 reservpannor Cc, E,
Kc, Ke, L

932 1906 A 1000

933-942 1906 Tb 876-885
943-952 1907 E 900-909

953, 954 1906 reservpanna
955-960 1907 Ke 910-915
961-968 1907 Tb 886-893
969-971 1907 Ma 916-918
972-981 1907 A 1001-1010
982-987 1907 Tb 894-899
988-991 1908 Tb 929-932
992-1001 1907 Ke 919-928

Sasmangom kom tiden for forstatligandet
av de enskilda jarnvagarna och da infoga-
des privatbanornas anglokspannorisamma
nummerserie och &ven deras reservpannor.
Nér loken var f.d. SJ-lok, som fallet var
med de flesta loken pa Ostkustbanan, s
aterfick bade anglok och dngpannor sina
ursprungliganummer, medant.ex. Ostkust-
banans nylevererade A- och E-lokpannor
fick nya nummer. Aven OKB:s lok nr 1
tilldelades forst nummer i bade lokserien
och &ngpanneserien, men man andrade sig
ochgavnumret1511 istéllettill ett OKb-lok
och pannans nummer (&ngpannenummer
1400) istallet till en nybestélld dngpanna
typ J fran Centralverkstaden i Orebro. Av
okand orsak hade UGJ kastat om angpan-
nornas nummer for de blivande SJ-loken
1511-1514 i sin interna nummerserie, sa
att de senare tillverkade loken hade lagre
angpannenummer. Detta kan vara orsaken
till forvirringen nér loken efter aterkomst

[
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Pannskylten fran en UGJ stortank, se-
dermera SJ N2 1521, lange uppstalld i
Motala. Pannummer 1761 visar att pan-
nan ligger kvar i samma lok som den le-
vererats med. Den skall ha haft UGJ:s
pannummer 42, men av det syns inga spar
aven om revisionsdatum fran UGJ-tiden
finns med. Skall vi gissa att SJ slipat och
nystansat ? Foto Gavle 2009 UIf Diehl

fran SWB 1944 till SJ att dessa fyra lok fick
omkastade loknummer. OKB forde &ventre
smalsparsanglok fran Norra Halsinglands
Jarnvég med sig i boet. Detta ignorerades
till en borjan bade vad betréffar att ge ang-
loken nummer i angloksserien, som att ge
angpannorna nummer i angpanneserien.
Detvar forst den omfangsrika numrerings-
processensom foljde med forstatligandet pa
1940-talet, somtvingade SJatt inregistrera
aven dessa och allaandrasmalsparsanglok
med tillhdrande angpannor.

Det syns tydligen att man forst var lite
oséker hur man skulle ta hand om det
stora antal anglokspannor fran de privata
jarnvagarna som skulle inforas i angpan-
neserien. Forst tog man det lopande pa
sa satt att nar besiktningen skett av det
dvertagna angloket pa en huvudverkstad,
sd pasattes dven ett angpannenummer.
Till foljd av detta blev angpannenummer
1792-1824 tilldelade dngpannor helt utan
samband med anglokens nummerserie. Sa
blev till exempel:

Angpanna  Inlagd i lok

1792 L7 1582

1793 K7 1550

1794 S5 1625

1795 reservpanna till E4
1796 K7 1549

1797 L9 1585

1798 L9 1586

Detta var dock alltfér osystematiskt och
&ndrades sedan, liksom loknumreringen,
till att folja anglokens nya littera sa att
forst inregistrerades A-lok, sedan B-lok
0.s.v. Aven smalsparsloken inférdes helt
naturligt i den gemensamma angpanne-
numreringen, dock i klump, sa att t.ex.
nummerserien 1898-1941 var angpannor
till smalsparslok for 891 mm sparvidd
och nummer 1942-1969 var angpannor
till smalsparslok for 1067 mm sparvidd.
Allt eftersom fler smalsparslok forstat-
ligades inférdes nya nummerserier for
dessa. Heltkonsekvent fick &ven befintliga
reservpannor nummer i angpanneserien
samt i nagra fall &ven angpannor till lok
som inte avsags att innumreras som SJ
anglok. Skane-Smalands “taxar” nr 12-13,
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fick inte SJ nummer, men deras angpan-
nor inregistrerades som angpannenummer
1850, 1854, eftersom de varav L12-typoch
kunde anvéndas som utbytesangpannor till
de fyraL12-lok som dvertagits fran samma
jarnvag. Aven lokpannorna p& Képing-
Uttersberg-Riddarhyttans Jarnvadg fick
nummer i dngpanneserien trots att sjalva
loken med 1093 mm spéarvidd aldrig fick
nagra SJ-nummer. SNJ och SRJ-lokens
angpannor fick aldrig nummer i SJ &ng-
pannserien, utan nummerserienavslutades
med nummer 2577 i och med leveransenav
30 uthytesangpannor typ ES2 fran Motala
Verkstad 1958-1960.

Som tidigare antytts s& anvéande sig dven
de stora privatbanorna som BJ, GDJ,
SWB, TGOJ, OKB, UGJ av pannumre-

499035 5,08
19“/_93%1’45%-
198444 KI3 U]

ring i egna nummerserier. Dessa ar dock
inte fullstandigt kénda av forfattaren. | de
flesta fall var sannolikt numreringen inte
instansad eller skyltad, utan enbart en pap-
persnumrering. Observera att de flesta av
dessa privatbanor, i likhet med SJ, dven
tillverkade dngpannor paegen verkstad och
precissom SJ:segentillverkade angpannor
fick de tillverkningsnummer i verkstadens
egen serie. Dessa skall dock, liksom pa
SJ, inte forvaxlas med banans nummer
pa &ngpannorna. Ovriga jarnvagar tycks
oftasthaanvantsigav tillverkningsnumret
pa angpannan som identifiering. Mer om
detta pa nasta sida.

Pannskylten fran BJ K 27 med BJ tillverkningsnummer 27. Revisionsplaten separat
och inte ford i tidsordning. Bade BJ och GDJ tillverkade egna angpannor med egna
tillverkarnummer. Foto Gévle 2009 UIf Diehl
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Angpannenummer fér SJ — en Gversikt
dver hundratalen
Nr  typ tillv. inregistrerad med
1 Bal IlID 11/1879 SJBal4
100 Gc BP 1343/1874 SJ Gc 138
200 Kb Bors 3550/1876 SJ Kb 231
300 Da2NH 78/1876 SJ Da 326 (?)
400 Cc NH 340/1892 SJCc419
500 Kd Mot 172/1897 SJKd 519
600 Cc NH 576/1900 SJCc 617
700 Fb NH 13983/1902reservpanna
800 Ke LJ 331/1903 SJKe 776
900 Tb Mot 361/1906 SJTh 853
1000 Ke Mot 396/1907 SJ Ke 927
1100 B Mot 442/1910 SJB 1034
1200 E VM 149/1912 SJE 1126
1300 B Mot 522/1914 SJB 1223
1400 Ta Or 62/1918 reservpanna
1500 J Mot 615/1918 SJJ 1389
1600 BGbVM 308/1923 SJ Gh 1473
1700 Kh Or 177/1931 reservpanna
1800 K7 NH 1106/1916 SJ K7 1548
(fd BUJ1)
SJCp3002
(fd KTsJ 12)
K17NH 855/1907 SJK171641
(fd MTJ 4)
S10 VM 252/1918 SJS101731
(fd SWB 21)
K4pKV18/1943 SJK4p3066
(fd SIRJ 2)
C7 NH 35936/1918SJC71816
(fd B 72)
C7 NH 32784/1915 reservpanna
(fd BJ)
BGb Mot 4202/1955reservpanna
ES2 Mot 4460/1960 reservpanna

1900 Cp VM 15/1902
2000
2100
2200
2300
2400

2500
2577

Tillverkning av ersattningsangpannor
Somnémntstidigare startadestillverkning-
enav angpannor av |11 distriktets verkstad

i Malmo 1874, sedan man misslyckats att
kopaen reservangpannatill loket 48 FINN
viaBeyer Peacock (som formedlatkdpetav
loket fran London North Westerns verkstad
i Crewe). Sedan en kalky! visat en kostnad
pacirka10.000 kronor for en B-pannatillats
man fortséttatillverkningen 1877. Malmo-
verkstaden avslutade sin tillverkning ar
1900 med 94 tillverkade dngpannor. Aven
Il distriktets verkstad i Goteborg tillverkade
angpannor med 16 stycken 1890-1891 och
I distriktets verkstad i Liljeholmen tillver-
kade 34 stycken 1899-1910 (samt senare
tva experimentpannor for Qa-lok). All
panntillverkning ville man dverforatill den
nystartade Centralverkstaden i Orebro och
fran 1904 skedde nastan all nytillverkning
av angpannor dar. Fram till 1957 byggdes
hela 220 stycken angpannor i Orebro.
Samtliga verkstader satte pa egna tillver-
karskyltar medtillverkningsnummeriegna
serier med start frannummer 1. Vissa verk-
stader tillverkade aven mindre angpannor
fortagvarmevagnar, vattenuppfordring och
verkstadsbruk, men dessa synes ha lagts i
sérskilda nummerserier.

Lokpannor tillverkade av SJ

Liljeholmen I distriktet 1899-1918 36 st
Goteborg |1 distriktet 1890-1891 13 st*
Malmé 111 distriktet 1874-1900 94 st
Orebro centralverkstad 1904-1957 20 st
*nummer 1-5 &r tills vidare okénda och
darmed &aven start for tillverkningen.

Avendevanligaloktillverkarnalevererade
extra angpannor till SJ och privatbanorna
och satte da pa egna tillverkningsnummer
och tillverkningsar. Vissa tillverkare hade
fran borjan en egen tillverkningsserie
for dngpannor sdsom Atlas i Stockholm,

Pannplaten pa loket STEN STURE. Loket byggt 1873 av Fletcher Jennings med tillver-
karnummer 119 for Ulricehamnsbanan. Tvd av de tre loken fick nya pannor av NOHAB
pa 1880-talet och som synes 6vertog NOHAB det engelska tillverkarnummer som pan-
nummer, men tillverkningsar for pannan ar 1884.

Foto Skara 2009 UlIf Diehl
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LjunggrensiKristianstad och Helsingborgs
mekaniska verkstad. | deras dngpannese-
rier fanns da troligen alla de angpannor
som verkstaden tillverkade till angbatar,
stationdrt bruk m.m. Detta innebar t.ex. att
loket SJ L 834 vid leveransen hade Atlas
tillverkningsnummer 72 ar 1905, men
angpannan var Atlastillverkningsnummer
1142 ar 1905 och den fick SJ angpanne-
nummer 878.

Andratillverkare anvande mereller mindre
komplicerade system. Var storsta tillver-
kare, Nydqvist/Holm hade till bérjan den
intressanta principenattanvandasigavden
ursprungliga tillverkarens tillverknings-
nummer pa loket, men naturligtvistillfogat
med N&H och det rétta tillverkningsaret.
Sé fick t.ex. Ulricehamns Jarnvdgs STEN
STURE med Fletcher Jennings tillverkar-
nummer 119 ar 1874 1889 en ny dngpanna
som mérktes Nydgvist & Holm 119 1884
(se bilden nedan till vanster).

Ett intressant forfarande, som ger jarn-
vagsforskaren en maéjlighet att spara ett
loks ursprung. Sedan dvergick man till
att anvénda ordernumret och till en borjan
lade Nydqvist & Holm bara till en bokstav
sd att atta Kc5-angpannor som levererades
1892-1893 hlev N&H tillverkningsnum-
mer 4692a-4692h, men man &ndrade sig
sa redan 1896 fick fem angpannor typ Gc
nummer 8552-8555. Meniallanyleveran-
ser fick angpannans tillverkningsnummer
l&nge samma nummer som lokets tillver-
karnummer. Pa slutet av 1920-talet diver-
gerade NOHAB igen och skapade en egen
pannummerserie. NOJ 33 (sedermeraSJL5
1778) som fick tillverkningsnummer NH
18784ar 1931 hade angpannamed NOHABs
tillverkarnummer 1942 ar 1931.

Aven Motala hade lange samma tillver-
karnummer pa lok som pa dngpanna med
en speciell nummerserie for extrapannor,
men lade 1921 upp en helt egen serie for
angpannor med nummer fran 2000 och
uppat. Aven Falun hade redan fran 1903

en egen serie for extra dngpannor. @
Kallor:
SJ angpannebdcker (Sveriges Jarnvéags-
museum)
Skrivelser till Maskinavdelningen/ma-
skinbyran
NOHABs orderbdcker
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Robert Sjo6 ny ord-
forande for varldens
transport- och kommu-
nikationsmuseer

! . Chefen for Trafikverkets
Museer, Robert Sjo6, har fatt uppdraget att
drivagemensamma fragor for varldens mu-
seer inom transport och kommunikations-
omradet. Vid International Association of
Transportand Communications Museums
(IATM) arsméte i London valdes han till
organisationens nya ordférande.

- Det kanns oerhort stort att fa ett sadant
hedersuppdrag, séger den nyvalde ordfo-
randen.

Under atta &r har han fungerat som or-
ganisationens sekreterare. Robert Sjo6
eftertrdder tysken Michael Dinnebier,
chef for Verkehrsmuseum Dresden. Ovriga
styrelseledamdter kommer fran USA, Ka-
nada, Danmark, Portugal, Storbritannien
och Tyskland.

IATM dr associerattill International Coun-
cil of Museums som &rett UNESCO-organ.
IATM har drygt 120 medlemsmuseer fran
alla vérldsdelar och jobbar med nétverk,
konferenser, publikationer och workshops.
De verkar for kompetensutveckling,
kunskapsutbyte och samarbete dver na-
tionsgranserna.

- Ett seminarium vi holl pd Sveriges Jarn-
vagsmuseum hésten 2009 om restaurering
ochkonservering av stora foremal ar ett ut-
marktexempel pa vardefullt samarbete. Tre
dagar i vara verkstader har lett till fortsatta
kontakter mellan museernas experter inom
amnesomradet med ett battre arbetsresultat
som foljd, sdger Robert Sj6o.
Trafikverkets Museer bestér av Sveriges
Jarnvagsmuseum i Gavle och Angelholm
samt Sveriges Vagmuseum i Borlange och
Eskilstuna.

- Utbytet med kollegor bade inom och utom
landets granser ar viktigt for var personal.
Det har dérfor varit sjalvklart for mig att
engagera de museer jag har ansvar for i
internationellt arbete, konstaterar Robert
Sjoo.

Bildfragan

P& sidan 16 i Sidospar nr 4 2010.
Leif Fernqvist har skickat in foljande fyl-
liga kommentar

Barkarby (SWB sign. By, SJsign. Bkb) var
en hall- och lastplats (hlp) mellan Spanga
och Jakobsberg pa Vasterashanan. Enligt
SWB tjanstetidtabell hade alla persontag
fast uppehall men inte snalltigen. Fotot
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- tema Konst
A Lordag 12 november
Kom och se konst ur Sveriges
| ARERS | Jarnvagsmuseums fantastiska
samling! Vi visar vart nyligen
igenomgangna och uppordnade konst-
magasin. Upplev jarnvagens spadnnande
varld i malningar och teckningar med
jarnvagsmotiv.
12 november pa Sveriges Jarnvagsmuseum

i Gévle. Visningar Kl. 11.00, 13.00, 15.00.
Biljetter kan hdmtas i museets reception

fran och med tisdagen den 8/11, begransat
antal platser. For mer information se var
hemsida www.trafikverket.se/museer

Kjell Brolin har skickat in féljande kommentar till artikeln ""Kafévagn Co8scs 3387"
i Sidospar 1/09

Jag laste pé nytt i dag Sidospar nr 1/09 och fann nu ett bekant namn pa sidan 4. Det var
namnet Robert Sahlin i MdIndal. Lennart Lundgren har nog tolkat faximiluppgiften som
att han ocksa hette Ingemar, men det &r nog fel. Det stir om man laser noggrant Ingenior
Robert Sahlin som f.0. hette Johan Robert och som var ingenjor och fodd i Torshalla ar
1895. Han hade en utpréglad sérmlandsk dialekt fran trakterna kring Eskilstuna/Torshélla
aven nar han bodde i Mélndal. Jag var personligt bekant med hans familj nagra ar innan
jag 1962 flyttade till Eskilstuna. Numera bor jag i Vetlanda.

Stig Svallhammar har skickat in foljande réattelse till artikeln om ""Krigsbron i Norr-
hult™

Nar jag laste Ert eminenta medlemsblad 01/11 sag jag att ett fel smugit sig in i min text
om Vaxjo-Vastervik (inlagget var f 6 om bron i Norrhult). Jag har skrivit Kvarnamala i
stdllet for Kvarnagarden. Det dr ju, som bekant, tva helt olika platser i smalspéarsgeografin.

Beklagar "hardsmaltan” - far val séatta upp det pa den tilltagande alderns konto.

ar sannolikt taget pa 1930-talet (linjen
var elektrifierad i juni 1946). Som synes
fanns ett sidospar, och infartssignalerna
var envingade semaforer, mandvrerade
fran en stallbock med tva vevar framfor
hallplatshuset. Semaforerna “matades”
med AGA-gas, vilket gav blinkande rott
eller gront sken, nagot som forekom pa
manga stationer langs SWB. Tagvagen
hade forregling.

Den uniformerade mannen pa bilden var
nog ingen tagklarerare (ingen signalstav)
utan snarare banvakten som bodde i bv-
stugan bortom hallplatshuset. Stugan ar
av den vid SWB vanliga 1872 ars mo-
dell (se Rasmus Axelssons uppsats om
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banvaktsstugor i SPAR 2008). Troligen
hade banvakten &ven vissa platsvakts-
sysslor att skdta som biljettforséljning
och styckegodshantering. Enligt sajten
banvakt.se revs hallplatshuset i samband
med dubbelspérsbygge omkring 1960 och
bv-stugan troligen 1969.

Ljus och skugga visar att bilden troligen
&r tagen omkring middagstid. Enligt SWB
tidtabell fran 1936 gick ett godstag nr 383
(avg. Tomteboda 12.03, ank. Vésteras
17.27) som passerade Barkarby ca 12.55.
Taget drogs enl. tdt av SWB godstagslok
litt. M3, senare SJ litt E6, just den typ som
bilden visar. Det verkar hdgst troligt att det
ar det taget vi ser pa bilden.
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P L Svensson

Mitt liv som jarnvéagsfotograf. Del 3

Med GDG-expressen till Géteborg och
vistkusten akte jag flera ganger. Forst
gick den fran Gavle sedan fran Falun och
darefter gick den inte alls. Det har var pa
1950-talet och borjan pa 1960-talet.

Som ni kanske minns namnde jag Frillesas
och dit skulle jag nu ocksa.

Det var en heldagsresa pa Berslagsbanan,
BJ.Davardeflesta stationernabemannade.
Stinsen stod pa stallverkshusets balkong,
nar det fanns ett sadant, och gjorde hon-
nor nar expressen dundrade forbi i 80-90
kilometer i timmen, det gick inte fort pa
gamla BJ.

Jag minns specielltnar vi kom till Herrhult

och Daglosen. Déar var det langa stopp.
Forst Herrhult, dér fick vi sta lang tid och
vanta pa taget fran Kristinehamn, ofta
angloksdraget och s& en ralsbuss fran
Nyhyttan eller Filipstad.

Efter detta uppehall fick vi knalla ivig
och nér vi sedan kom upp i fart var det
dags for nésta stopp, Daglosen. Dir fick
vi vénta pa nagon rélsbuss fran Filipstad.
Detta var expressen!

Den hér fyrkanten var ett trevligt inslag
pé BJ tyckte jag.

Darpa borjade plattlandet ner mot Kil och
Varmland och sa vidare. Det ar konstigt,

jag har inget minne om Kil till skillnad
mot Ramshyttan, endast Slottsbron vill
jag minnas dar banan gick rakt genom
fabriksomradet i en bergsskarning med
pappersfabriken pa bagge sidor av banan.
Det var ett haftigt stélle.

| X-8an gick det att sta i langst fram i taget
bakom ryggen pa féraren och titta eller
filma. Jag stod dar runt Geijersdal och
narmare Goteborg.

Efter lang vantan i Goteborg fortsattes resan
med badtaget, med Du-lok och C3c samt
F5-vagnar, ner till Frillesés. Dar fick man
njuta av, som ni val minns, F, Du, X7 och
fore detta Bs-lok.

For 42 &r sedan. Snélltaget Vasteras - Norrkoping - Nassjo - Falkoping - Goteborg, bestaende av de bada Xoa8-tagen frén fore detta
GDG-expressen, har just passerat Mellgsa pd TGOJ-linjen Eskilstuna - Flen. Har mélade i de bada fargsattningarna som motor-
vagnssatten hade under SJ-tiden. Foto 26 oktober 1969, P Lennart Svensson.

Jvmv Bild. Fortsattning fran Sidan 3

fortskrider och beréknas vara klart under
hosten, Ritningarna skall sedan i ndgon
form ocksé presenteras pa Internet.
Daniel Dufvenberg som har varit deltagare
i projektetsedan starteni januari anstélldes
pa heltid fran 1 juli. Detta har gjorts moj-
ligt genom de s kallade nystartsjobben.
Hans arbetsuppgifter &r it-support samt
bildanalys.

Projektet rullar alltsa vidare i nara samar-
bete med Sveriges Jarnvagsmuseum, Ar-
betsformedlingen och mycket engagerade
och kunniga deltagare.

Lennart Lundgren

projektledare

JvmV bild
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Recenserat. Fortsattning fran Sidan 15

sd manga nationellt kanda konstruktorer
och tillverkare men Hilding Carlsson &r
definitivt en av de mest kidnda. Sa visst &r
han vérd en bok om sin gérning.

Det finns en risk med skildringar av en
personkrets som man fascineras av, aven
som jarnvagsforskare. Var gar gransen
mellan allménintresset och forskarens
eget personliga intresse? Det kan ibland
vara svart att uppratthalla en valgorande
distans till sitt eget forsknings-material.
Jag tycker att den grénsen overskrids har
ochvariskildringenav familjekretsen. Om
Hildings fru far man t ex veta att hon var
”sparsam och hon verkar ha varit tillba-
kadragen vid sidan av sin man”. Det finns
fler exempel. Men lat er inte avskrickas av
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denna kommentar. Det &r i 6vrigt en bra
bok som vél fortjanar sin plats i det privata
jarnvagsbiblioteket.

Kalenderbitaren - som hér har mycket
att hdmta - kan sdkert hitta en eller annan
uppgift som kan ifragaséattas. | en sa fak-
taspackad bok som denna kan enstaka fel
knappast undvikas.

Sjalv har jag (utan skadegladje!) noterat att
forkortningen for de Gstgotska smalspérs-
jarnvdgarnas gemensamma organisation,
TOJ, har fatt en felaktig tolkning. Den
betyder inte — som pastas i boken — Tra-
fikforbundet Ostergétlands Jirnvigar. Den
korrekta inneborden dr Trafikforvaltningen
Ostergotlands smalspériga Jarnvagar. @
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Recenserat

Sten Henriksson har last!

Jarnvégsforetaget Kockums
”Kockumspésparet” Red. Peraxel Nilsson.
Varvshistoriska féreningen i Malméo.

Kockums &r for
de flesta nam-
net pa det stora
varvsomengang
fanns i Malmdo
och som lades
nerpa 1980-talet.
Men varvsepo-
kenérbaraen pa-
rentes i Kockums
historia. Med start
i tobaksfabriker pa 1820-talet producerade
Kockums forst lantbruksmaskiner och
gjutgods i olika former, det senare aven i
KallingeiBlekinge med Kockums Jernverk
ochdessgedignagjutjarnsgrytor. Med jarn-
vagsnatets expansion i Sverige i mitten pa
1800-talet bérjade man i Malmo tillverka
jarnvagsvagnar med en forsta stororder
pé sextio Gppna godsvagnar till bygget av
Véstrastambanan. Forst fran 1870 borjade
man bygga upp en varvsverksamhet pa
utfylld mark i hamnen

Kockums verkstader lag da i Malmos
Sodra forstad kring vad som i dag he-
ter Davidshallstorg. Att tillverka enkla
godsvagnar lag nara till for en mekanisk
verkstad. Verksamheten blev framgangsrik
och utvidgades efter hand ocksa till per-
sonvagnar. Viktiga kunder var de méanga
privatbanorna i Skane, men marknaden
fanns i hela landet och efter hand ocksa i
Danmark och Norge. Med 6kad produktion
blev det alltmer besvarligt att frakta de
fardiga vagnskorgarna med hast och vagn
fram till SJ-sparen vid hamnen. Fran 1873
fick man en anknytning till den ny6ppnade
Malmo-Y stadbanan, ett sidospar som gick
langs med nuvarande Helmfeldtsgatan
med forbindelse till Malmé Vastra och
dérmed via bron éver hamnkanalen med
SJ-natet.

Tidigt tekniskt ledande

Kockums blev tidigt en tekniskt ledande
tillverkare av jarnvagsmateriel. Man &r
forstilandet medatttillverkaboggivagnar,
liksom personvagnar med korridorsystem
med entré genom gavelddrrar vid andplatt-
formarna i stéllet for genom sidodorrar.
Men nu har man ocksa fatt konkurrenter,
i Skane Waggonfabriken i Arlov och
Ljunggrens i Kristianstad. Ar 1914 kunde
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Kockums efter 57 ar av tillverkning av
jarnvdgsvagnar flytta verkstdderna till
varvsomradet i hamnen.

Kockums utvecklades nu kraftfullt med
nyarationellaverkstader. Man blir ledande
leverantor till 1067 mm-nétet, foretratt av
banorna i Blekinge och sodra Smaéland
och darutdver Norge, och man bygger
forstas ocksa at 891 mm-banorna. Men
det som nu framtrader och blir allt tyd-
ligare under 1900-talet &r den tekniska
framforhallningen och specialiseringen.
Man blir tidigt leverantér av sa kallade
angvagnar for de jarnvagar med forenklat
spar som efter dansk forebild byggdes i
Skane Men viktigare var nog leveransen
avmalmvagnar, bade till Malmbanan i norr
ochtill Grangesherg—Oxeldsund. Till detta
kom specialserier: sopvagnar till Spanga—
Ldvsta, ballastvagnar (senare litt. 1b0) till
SJ, restaurangvagnar, sovvagnar. Vidare
levererades ett stort antal lokomotorer,
varav den lilla Z4 blev den mest spridda,
tillverkad i 144 exemplar.
Konjunkturerna under mellankrigstiden
var dock inte de basta. Beredskapsaren gav
forstas ett uppsving och forlangde livet pa
manga jarnvagar, men sen kom nedturen.
Kockums moétte det med diversifiering. |
koncernen ingick nu Landsverk, Helsing-
borgs varv och Soéderhamns verkstader
och dérmed breddade man sitt produkt-
sortiment till sndslungor, stridsvagnar,
gravskopar och dumprar.

Men 1965 var detslut med jarnvagsmateri-
elen. Denrepresenterade en vikande mark-
nad bedémde man ochtillverkningen lades
ner. Man hade byggt 1 730 personvagnar
och 11 200 godsvagnar pa drygt hundra
ar, men nu var den sparbundna trafiken
ointressant och domd att ga under. 1 gen-
géld blomstrade varvsrorelsen. Kockums
blev ett IGpande band for supertankers. Pa
65 arbetsdagar kunde man bygga skrovet,
docka ut, utrusta och leverera en supertan-
ker pa 350 000 ton.

Comeback for jarnvégskunnande

Ar 1986 var det sé slut med fartygsbyg-
gandet, lat varaatt man fortsatte med ubatar
nagra ar till innan ocksa det forvann, till
Karlskrona varvid Kockums sjalv blev
hel&gt dotterforetag till Thyssen/Howaldt-
swerke. Menienuppgdrelse med Industri-
departementet for att rddda sysselséttning
togstillverkningenav jarnvagsmateriel upp
igen, under namn av Kockums Industrier.
En tjugoarig paus i jarnvagskontakterna
hade tomt foretaget pa jarnvagskunnande,
men det byggdes nu upp systematiskt. Ett
sexarigt projekt med renovering av sov-
vagnar i samarbete med SJ-verkstaderna
i Malmd gav mdjlighet att bygga en ny
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stor verkstadshall med lyftanordningar dér
vagnkorgarna mandévrerades i sidled och
placerades pa bockar i bekvam arbetshgjd.
Och snart kunde man ocksa borja nytill-
verkning, framfor allt av tungtransport-
vagnar for stalindustrin. For andamalet
utvecklades en boggi for 25 tons axellast.
Ur detta kom efter hand serier av special-
vagnar: for transport av pappersrullar, for
tackta biltransporter i tva plan, for malm.
”Intermodala” transportldsningar, med
containers som fungerar rationellt i flera
transportled (bil, jarnvag fartyg) blev vik-
tiga inslag och gav upphov till fantasifulla
skapelser som vridb&nksvagnen ("Mega
Swing”). Och ndr detta skrivs aviseras att
Kockums fatt en order pa 350 malmvag-
nar till LKAB i norr, nu med vagnar som
lastar 100 ton. | dag kan Kockums rékna
in mer &n 14 000 levererade vagnar under
sin livstid.

Kockums jarnvégshistoria &r véaxlingsrik
och fangslande och boken gor den réttvisa.
Yngve Holmgren, med sin sakkunskap
om framfor allt Skanes jarnvégshistoria,
star for huvuddelen av texten och ger
bade bredd och djup. Dérutdver finns
flera storre avsnitt om verkstddernas dldre
historia, liksom ett antal bidrag om den
nya jarnvagsinriktningen. Det 4 manga
olika epoker som skildras och ibland blir
det svaréverskadligt — ett register med
sidhdnvisningar hade suttit fint. Ett rikt
bildmaterial bidrar till en vacker bok. En
sidoanmérkning: har ndmns inte en del av
Kockums som har visat betydande livs-
kraft — programvaran som fran Styrbjorn
och fram@ver anvands av en majoritet av
vérldens varv.

Lardomar

Vad kan man da laraav Kockums jarnvags-
historia? Ja, har &r nagra forslag:

— Produktion av jarnvagsvagnar och far-
tyg har betydande likheter och fungerar
bra ihop: grovplat och inredningsarbete,
svetsare och timmermén!

—Teknisk framforhallning ar ingen garanti
for dverlevnad, men den &r nddvéndig!

— Produkter kan skifta, men tekniskt och
produktionsméssigt kunnande &r alltid
lika gangbart.

— Samarbete med bestéllaren visar sig
ocksa har (som historiskt i Asea/Vattenfall,
Ericsson/Televerket) leda till konkurrens-
kraftiga produkter. Ochindustripolitik kan
ibland vara viktig och framgéngsrik,

Lat mig avsluta lite vemodigt. Kockums
Industrier &r nu uppsagda fran sitt omrade
och ska ateruppsta 2013 i Trelleborg. Det
kommer sékert Kockumsatt 6verleva. Den
som forlorar & Malmo. Kockumsomradet
har blivittill VastraHamnen och Peab som
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ager marken har fallitundan fér kommunen
som inte vill ha kvar en lank till sitt indu-
striella forflutna. Har ska det bara finnas
folk framfor skrivbord och datorsk&rmar.
Som kommunalréadet uttryckte det: ”Jobben
finns i dag inom tjanstesektorn, inte i att
svetsa och plocka plat.” Jag tror det ar en
grov felbedémning. Hartillverkas inte bara
hogteknologiska godsvagnar (Kockums
ar numera ensam godsvagnstillverkare i
Norden) utan ocksa torn till vindkraftverk,
savitt man kan forsta en framtidsbransch.
Jag ar ocksa saker pa att en yngre genera-
tion, bestaende av Facebookanvandare och
webbutvecklare eller vad de nu dr, skulle
uppskatta kontakten med produktivkraf-
terna och den materiella verkligheten och
gilla vittringen av svetsrok. @

Lars Olov Karlsson har last!

Har rullar angtagen! Jadraas — Tallas jarn-
vag 50 ar. Ola Nived & Rolf Sten. ISBN
978-91-633-8658-9

Aren gar. Om
inte annat blir
man pamind om
detta nu ndr man
upptackeratt fle-
ra av vara mu-
seibanefordon
har gétt langre
som museilok,
an de gatt pa
sina ursprung-
liga banor. Men
ocksadet faktum
att allt fler av vara korbara museifordon
uppnar den aktningsvarda aldern av 100
ar. Och inte minst av att vara museijarn-
vagar borjar ge ut minnesskrifter till sina
50-arsjubileum. For nagot ar sedan var det
Ostra Sédermanlands Jarnvag i Mariefred
och nu &r det dags for Museisallskapet
Jadraas — Tallas Jarnvag.

OSlJ satsade pé ett praktverk, Ostra
Sodermanlands Jarnvag och dess fore-
gangare, en strikt saklig minnesskrift
med mycken god fakta, bade om banan
och dess féregangare. Nu kommer sa JTJ
med sin Har rullar angtagen som har en
helt annorlunda approach. Boken &r lite
mindre, 132 sidor i format 16 X 24 cen-
timeter, men synnerligen vél illustrerad
med bra foton och manga bra kartor och
bangardsritningar. Till skillnad mot OSIJ-
boken ar JTJs skrift mycket mer inriktad pa
medlemmarna och deras insatser. Massor
med bilder visar personalen, manga av
bilderna ar sma, men alla trevliga. Vi som
varit med ett tag kanner igen manga av
personerna. Ensom figurerar dr exempelvis
var museichef, Robert Sjoo, som stolt star
uppstalld vidett JTJ-lok somtioaring. Joda,

rullazangtagent
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han &r delvis uppvuxen pa banan, och det
har val satt sina spar...

Givetvis borjar historien med bil-
dandet av det som da kallades 891mm-
jarnvégarnas Museiséllskap. Jag var sjalv
med den dar vardagen i Gavle 1961. Man
satte malet hogt: Att bevara och renovera
fordon och féremal fran de svenska smal-
sparsbanorna, framst bruks- och bibanor
med 891 mm sparvidd . Tyvirr fick jag
snart en annan inriktning pa min hobby,
men andraklarade uppgiften mycket béttre
an jag skulle gjort.

Fdreningen utvecklades och medtiden
fick man tillgang till utrymme pa DONJ,
och det hela slutade som vi alla k&nner till,
med att foreningen fick taver och utveckla
museitrafik pa strickan Jadraas- Tallas.
1975 andrade man foreningens namn till
det numera vedertagna Museiféreningen
Jadrads — Tallds Jarnvag. | boken far vi
folja uppbyggnaden och handelser utefter
vagen pa ett mycket levande sétt. Sen blir
det livfulla och intressanta beskrivningar
hur det &r att tjanstgora pa JTJ som forare,
taghefalhavare, bromsare, tagklarerare och
mycketannat. Vifaraveninblickide "osyn-
liga” ochintealltid s glamordsa jobbenvid
en museibana, som banarbete, administra-
tion, verkstadsjobb, fastighetsskotsel och
savidare. Denrullande materielen beskrivs
i ord och bild, och med ordentliga listor
for oss kalenderbitare. Aven “férebilderna”
Dala—Ockelbo—Norrsundets Jarnvag och
Byvalla — Langshyttans Jarnvég far korta
presentationer.

Slutomddmet dr att det &r en riktigt bra
bok somallabdor ldsasom varitengagerade
i museijarnvagsdrift, men som ocksa kan
geossandramyckentrevlig lasning. Vilken
blir ndsta museibana att fylla femtio? Det
torde vara Ohsabanan 2020 och Anten —
Grafsnds 2021. Vi vantar med spanning pa
de bdckernal @

Per Olov Blom har last!

Hilding Carlsson och hans rélsbussar.
Stefan Nilsson & UIf Diehl

Om rélsbussar
har det tidigare
skrivits flera
bocker. Behovs
det verkligen en
till? Jag tycker
verkligen det.
Den hér boken
handlar inte om
rilsbussar i allménhet utan specifikt om
de rélsbussar som tillverkades vid Sve-
riges mesta ralsbusstillverkare, Hilding
Carlsson i Umea. | denna faktaspackade
och valskrivna bok far man en ingaende
beskrivning av vem den egensinnige kon-

Hilding Carlsson och hans ralsbussar

v Stofan Misson och Ul Diehl
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struktdren och tillverkaren var och hur han
blev den man som mer &n nagon annan
forknippas med ”den svenskaralsbussen”.
Detta ar lika mycket en bok om personen
Hilding Carlsson som om de ralsbussar
han konstruerade och tillverkade.

For den generation som liksom jag
upplevt rélsbussarnas banbrytande bety-
delse for de ralsburnakommunikationerna
i vart land &r lasningen av denna bok sar-
skilt intressant. Rélsbussens “guldalder”
intraffade under 1930, -40 och —50-talen.
Men bland jarvagsdiggarna hors ibland
nedlatande roster om rélsbussarna. De ar
inga riktiga” tag, vad nu det skulle vara.
Angloksdragna tdg har givetvis sina nos-
talgiska foretraden men de blev med tiden
en alltfor dyrbar 16sning for trafiken pa det
trafiksvaga jarnvégsnitet.

Utan ralsbussens intrade pa vart jarn-
vagsnét — och det géller sarskilt de réls-
bussfordon som kom fran tillverkningen
i Umed — skulle manga mindre jarnvégar
lagts ned langt tidigare an vad som faktiskt
skedde, sarskilt stora delar av smalspars-
natet. Ur resendrernas synvinkel innebar
ralshussen ettverkligtgenombrott. Det kan
sammanfattas med tva ord, ett bekvamare
och snabbare sétt att resa.

Boken dr inget inlégg i en diskussion
omralshussens for- och nackdelar. Dendr i
stalleten saklig och noggrannskildringsom
till mycket stora delar handlar om sjélva
tillverkningen och ér starkt férknippad med
upphovsmannen sjalv. ”Hilding Carlsson
och hans rélsbussar” &r darfor en relevant
boktitel.

Vad drenrilsbuss? Enkorrekt definition
&r ett jarnvagsfordon med huvudlittera
Y, d v s ett fordon som saknar normala
”drag- och stétinrattningar” som gamla
SJ:snomenklatur uttrycker det. Alltsa utan
buffertar och vanliga” koppel. Men nér
bildenav ett ”paprikatag” med ralsbusslit-
teran Y0a2 visas skulle nog mangareagera
for beteckningen rélsbuss. Dessa fordon
kom i senare delen av sitt liv att littereras
X9, dvsett elektriskt motorvagnstag. Just
Y-littererade elektriska motorvagnstag
utgjorde en intressant del av produktionen
vid Hildings verkstad i Umea. De finns
givetvis ocksa beskrivna i boken.

Manga jarnvéagshocker skrivs med
fokus pa tekniska beskrivningar, inget
fel i det. Men den vdxande mangden av
litteratur om tag och jarnvégar vinner pa
att dven erbjuda skildringar av livet kring
jarnvédgen, t ex manniskorna som arbetade
vid jarnvdgen, resendrer och godskunder,
jarnvéagens betydelse i samhallet. Och nu
ocksa en bok om de som konstruerade och
tillverkade ralsbussar. Det finns kanske inte

Fortsattning pa sidan 13.
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Avsandare: A 1
Jarnvagsmusei Vanner FO renin g S
Box 407

801 05 GAVLE b rev

betalt

Modelltag 11

8/10 - 9/10 klockah 10-16 ..
.. SverigestJarnvagsmuseum \ /
i samarbete med Jarnvagsmusei Vannej

JARNVAQSM USEI VAN NER

ping till Sveriges Jarnvagsmuseum

Host och vinter i Gavle En av virldens

Vélkommen att fira Spoklov 10 ar tillsammans med oss! finaste samlingar
Pa Arkivens dag visar vi konstsamlingen och vid arets av lok och vagnar
modelltagshelg kommer den populdra workshopen tillbaka.
Lokrattorna har arets sista traff och det blir Julkul i museet.
Det finns manga goda anledningar att besdka Sveriges

Fri entré for JVMV och

Jarnvagsmuseum i Gavle. Vi ses! barn & unga t.o.m. 19 ar,
g vuxen 50 kr, pensionar
Mer information finns pa hemsidan: s &R o) [

www.trafikverket.se/museer/gavle

} BL e VY &5 5
Julkul i museet Gpr” 4 ,;-'{ e
p hela december! e ‘*.lﬁ},\{

Ett riktigt laskigt 10-arsjubileum! | museibutiken Yo B P e W
Hostlovet 31 oktober - 6 november hittar du julklapparna _4.&‘ f-“,f \ @w \
rteater / spokjakt / spokpyssel for alla aldrar! " ol » -

;’;jgk;/fglﬁt,é;slréges Jarnvagsmuseum ((z\\ SV E R I G ES
Telofor: 026-14 46 15 \-'-} JARNVAGSMUSEUM

www.trafikverket.se/museer TRAFIKVERKET

LLE-

EE
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