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Tidning fran Jarnvagsmusei Vinner - stodforeningen till Sveriges Jirnvigsmuseum




Robert Sjoo

Forindringar, framgang och lite flyt

Jag har i manga sammanhang de senaste
aren lyft fram problemet med att Sveriges
Jarnvagsmuseum, eller Trafikverkets mu-
seer, inte har haftndgot tydligt uppdrag fran
staten. Det till synes stédndiga utredandet
som har pagatt under 2000-talet har varit
pékallat inifran verksamheten och dess, av
oss framlyfta, brister. Nagra dagar innan
detta skrivs har Trafikverket dntligen fatt
ett regeringsuppdrag att hitta formerna for
en langsiktig 16sning for transporternas
kulturarv. Eftersom vi har dgnat de tva aren
i Trafikverket at just detta och har anlitat
tvd utredningskonsulter sa rdknar vi nu
med att klara skrivandet sjélva. Nérings-
departementet &r vilinformerat om detta
sd uppdraget ska redovisas redan den 15
april for att mojliggora forslag till hostens
budgetproposition. Vi’ bliri det hir fallet
”jag” och samrad ska ske med Luftfarts-
verket, Riksantikvarieimbetet (RAA)
och Tekniska Museet. Luftfartsverket har
akuta atgédrdsbehov for flygsamlingen
pa Arlanda, som skyndsamt maste flyt-
tas, och bade RAA och Tekniska museet
finns representerade i internstyrelsen for
museerna, sa forutsittningarna dr goda
for en bred, forankrad, 16sning som den
hér géngen ocksa borde kunna leda till
konkreta resultat. Jag kommer dven att
samrdda med Statens maritima museer och
Riksforbundet Sveriges Museer.

Aret 2012 har annars borjat lugnare in
fjolaret. Den budget vi ska arbeta mot ar
tillbaka pa en hanterbar nivé efter forra
arets mycket stora besparingskrav. 2011
blev etthiindelserikt &r pa mangasitt. Over-
lamningen av den publika verksamheten i
Angelholm till kommunen var naturligtvis
det mest uppenbara men avvecklingen av
115 fordon ér ocksé en pataglig forandring.
Forra aret var vart simsta ndgonsin nér det
giéller bestillnings- och foretagsarrang-
emang, vilket spadde pa den ekonomiska
osdkerheten. Att resultatet i arsbokslutet
anda blev acceptabelt berodde pa forsalj-
ningen av fordon och skrot och inte minst
de lysande besoksrekord som naddes pa
bida vara arenor. I Angelholm slutade
besokstalet pa 46 729, en uppgang fran
publikrekordet aret innan med 2%, vilket
ar anmérkningsvért med tanke pd 2010 ars
dieseldagar, som stod for en stor del av det

Museichefen har ordet

arets toppnotering. I Gévle 6kade antalet
besokare med hela 18% fran 2010 och den
magiska 50 000-gransen passerades ocksé
paannandagen for attslutligen landapa 51
534. For oss som tar entréavgift betyder
detpublika intresset for vara anlédggningar
mycket dven for ekonomin.

Natten innan museet i Givle tog
emot den femtiotusende besokaren blaste
stormen “Dagmar” bort stora delar av
plattdckningen pa taklanterninen pa
fordonsmagasinet pa Nynds. Platarna,
som lossnade, dansade, pa sin vdg ned
mot marken, runt i skyn och &stadkom
hundratals hél och revor pa ett flera tusen
kvadratmeter stort takparti som tédcks av
gummiduk pé frigolitisolering. Lycklig-
tvis kom ingen nederbdrd sa hidndelsen
orsakade inte nagra skador pa innertak,
fordon eller féremal som forvaras i den
stora byggnaden. Aterstillningsarbetet
pabdrjades omedelbart och gynnades av
de till ytskiktet begrdnsade skadorna och
detuppehallsvader som ratti Givle denna
vinter. Tanken pa att detta skulle ha hént
under en hoststorm med héftiga regn ter
sig forfarande.

Fordonsmagasinet pa Nynés kommer
i ar att bli vart huvudnummer av en helt
annan anledning. Under hela sommar-
perioden fran midsommar och fram till
skolstarten i augusti kommer vi att hélla
en stor del av magasinet oppet for beso-
karna. En rélsbuss kommer att gora flera
turer dagligen mellan véra omraden via
Gévle Central. Bade rilsbuss och besok
pa egen hand i magasinet kommer att
ingd i entrébiljetten som blir ndgot dyrare
under perioden for att finansiera projektet.
Museivdnner kommer naturligtvis dven
da att slippa entréavgiften men du som
planerar ett besok, ta gédrna med vénner
och bekanta eller tipsa om en riktigt héftig
upplevelse. Museet behdver bevisligen s&
mycket entréintékter vi kan f& for att dels
véaga gora mer och dels for att ge dgaren,
staten, kvitto pa att verksamheten &r vard
att satsa pa.

Vi ses i sommar! b

www.jvmv.se

Rune Lundby 1921-2011

Jarnvdgsmusei védnners hedersmedlem
och en av de stora profilerna i Sveriges
Jarnvdagsmuseums historia har gétt bort.
Den erfarne lokforaren och Morasonen
bodde i Gévle nér jarnvigsmuseum flyt-
tades hit och nyoppnade 1970 och han
kom under flera ér att betyda mycket for
framfor allt museets kunskap om dnglokens
egenheter. Rune hade eldat och kort anglok
pa Gefle-Dala Jérnvédg innan han tog sig
an de moderna elloken pa SJ. Han hade
ocksd engagerat sig i 891-jarnvéigarnas
Museiséllskap som skulle utvecklas till
Jédraas-Tallas Jarnvég. Det var ddrjag traf-
fade Rune for forsta gangen. Jag minns till
exempel hans 50-arsdag som jag upplevde
genom tiodringens barnadgon. Jag ség en
bullrig, men snéll, auktoritet som tog plats
och som alla andra vuxna verkade se upp
till. Och fattas bara. I Jddraas samlades
ett antal unga jarnvégsentusiaster, bland
andra min far, som torstigt sog i sig Runes
lardomar for att s smaningom och efter
hans bemyndigande fa framfora foremalen
for sin langtan, angloken.

Det var inte bara kunskap som basunerades
ut fran lokforare Lundby. Det var ockséd mer
eller mindre fantastiska minnen, historier
och skronor fran en rik jirnvdgsmannagér-
ning. Jag minns kvillar med Rune vid en
bordsdnda och ett sdllskap i olika &ldrar
som lyssnade andiktigt och kom med sma
stimulerande inpass. Sjidlv var jag nog
allra mest tystlaten, vilket verkade tilltala
den sjdlvklara centralgestalten vid bordet.

SIDOSPAR 1/12



Jarnviagsmusei Vanner

En sen kvill dir jag foljt med familjen
och en grupp JTJ-medlemmar till Runes
dgonsten, sommarstugan pa Killingholmen
1sjon Ycklaren utanfor Ockelbo, hade jag
forsjunkit i ett somnliknande tillstdnd nér
han plotsligt utbrister - Nej men titta Gotes
grabb har somnat. Den grabben tycker jag
om! Det ér fortfarande ett av de finaste
berdm jag har fatt. Jag minns det ju an.
Ingen hade hogre status da dn Rune Lundby
men jag lamnade JTJ och jarnvagshobbyn
sedd underifran.

Langt senare hade jag gliddjen att
aterupprétta kontakten med nestorn bland
lokforare. Néar jag hade tilltrdtt som ny
museichef i Géivle kinde jag till Runes
praktiska gidrning med bland annat det
speciella loket ”Prins August” och de
tillfallen ndr museet faktiskt korde anglok.
Bilden pa honom och en entusiastisk kung
Carl Gustaf i hytten pad F1200 var en val
spridd pressbild. Nu var emellertid tiden
passerad for det praktiska arbetet men da
aterstod naturligtvis historieberéttandet.
Aterigen stod Rune i centrum, nu for en
grupp dldre lokforare som for oss pd museet
och for varandra beréittade historier, mer
eller mindre sanna, ur jarnvigens gomda
garderober. Lyckligtvis finns en hel del
dokumenterat pd museet. Rune Lundby
blev 90 &r och begdvades med ett langt,
rikt liv och tva barn. Fér museet var det
ett hedersuppdrag att for dem, hans efter-
lamnade hustru och 6vrig slakt och vinner
ordna begravningskaffet i restaurangvag-
nen, Café Angvisslan.

- Vi ska se till att bevara dina historier sa
lange vi kan. Tack Rune!

Robert Sjoo

Ovan till vinster: Rune pd DONJ mallet 8 i
Jddrads. Foto: Bengt Carlsson.

Nedan: Rune och Karl Erik Eggefjord pd loket
Géta i samband med 150-drs jubileet. Foto:
Rolf Sten.
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Hostresa 1 - 2 september 2012

1 1950-talets anda! Boden - Haparanda tur och retur
Missa inte detta unika tillfille att dka i
strackan Boden-Haparandat. o. r. med tag |
i 1950-talets anda!
Det ér en sista mojlighet att dka med ett
historiskt tdg dka pa gamla Haparandaba-
nan innan den stdngs och innan det nya
signalsystemet ERTMS infors pa nya
Haparandabanan.

Dag 1, grona linjen pa kartan
Lordag 1 september 2012 avgéng fran Boden kl. 9.00 mot Haparanda med ankomst ca
17.00. Resan gér efter nuvarande strickning 6ver Karungi med ménga fotokdrningar och
fotostopp. Taget kommer inte att invinta eventuellt sena nattag i Boden.

Dag 2, roda linjen pa kartan
Sondag 2 september 2012 avgang Haparanda kl. 8.00 mot Boden med ankomst ca 17.00.
Téget kommer att ha anslutning med nattag sdderut.
Denna tur aker vi den nya strackningen via Kalix med en avstickare till Karlsborg.

Ett besok med tag till Tornea planeras ocksa, men vi kan inget lova forrén alla papper
kring detta dr klara.

Planerade lok och vagnar som kommer att inga i taget:

Dragkraft diesellok T42 205 (pa sondagen kommer ocksd T41 204 att finnas med i
taget.

Vi ska sitta ihop ett tdgsétt som det sdg ut sommaren 1954 da T42 205 drog dagtig pa
strackan. Vi jobbar for att taget ska besta av blandat trd och stalvagnar, uppviarmda fran
angvarmefinka. Inga restaurang, 1 — klass eller barvagnar, utan detta blir ett tdg “pa
riktigt”. Servering med enklare fika kommer att finnas med pa taget (Observera att vi
inte kan ta emot betalkort)

Pris:

Resan kostar 3400 kr per person. | detta ingar resa, lunch bada dagarna samt en natt
pa hotell (i dubbelrum) inklusive hotellfrukost (fér enkelrum tillkommer 450 kr).

Om Du inte behdver hotellrum i Haparanda é&r priset for resan 2700 kr

Forhandsbokning ir obligatorisk och vi vill ha din bokning senast 18 juni

Du bokar genom att betala in en handpenning pa 800 kr/person till Jirnvigsmusei
vanners Bankgiro 5777-5561. G1om inte att ange namn adress och epost. Skicka dven
uppgifterna till: haparanda@jvmv.se eller post: JymV Box 408 80105 Givle.
Slutbetalning ska vara gjord till Bankgiro 5777-5561 senast 10 augusti. Dérefter skickas
biljetterna ut!

Ett samarbetsprojekt
JARNVAGSMUSEI - . e SYERIGES
VANNER '“ o MRrasdesmusELm

T42 205 kommer tillsammans med T41 204 att vara dragkraft under resan. Bilden nedan
dr tagen under Inlandsbaneresan 2008. Foto: Rolf Sten.
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Kom och hjalp!

Trafikverket Sveriges Jarnvigsmuseums
trafikavdelning finns idag pé tva platser,
Givle och Angelholm. I Givle sd har JvmV
en grupp som jobbar &t museet pa framfor
allttorsdagar, den sé kallade torsdagsgrup-
pen. Dd museet har en mycket bra verkstad
kvar nere i Angelholm kallar vi hirmed
till ett forsta intressemote for bildandet av
en likande grupp fast med sin bas nere i
Angelholm. Detta métes syfte ér framfor
allt att se om det finns ett intresse for att
hjdlpa Sveriges Jarnvigsmuseum med
renoveringar av dess fordon. Detta forsta
mote hade vi tdnkt skulle ske torsdagen
den 12/4.

Plats: Sveriges Jarnvigsmuseum i Ang-
elholm

Oversta bilden: SJ E 902 i Angelholm. Foto:

Ingéng: G2 (ej entrén till museet, ga runt
byggnaden) vaning 2

Tid: 18:00

Anmilan till: martin.ohlin@jvmv.se
Fragor som vi kommer ta upp ar:

* Finns det nagot intresse for detta?

* Vad skulle vi vilja hjdlpa STVM med?

* Hur ofta skulle vi kunna jobba med
detta?

*Samt dvriga fragor som kommer upp

Vi kommer att bjuda pa en lattare fika och
dven ta en rundvandring for att titta pa de
lokaler som star till vért forfogande
Varmt Vilkomna!

Martin Ohlin
070-359 88 63
Sveriges Jarnvigsmuseum/JvmV

Henrik Reuterdahl.

Nedanstdende bild: Verkstaden i Angelholm. Modern verkstad med mdnga mojligheter.
Foto: Rolf Sten.

Arsboken 2012

Boken dr av olika orsaker férsenad och kommer att skickas ut tillsammans med Sidospar
nummer 2. Férhoppningsvis vid manadsskiftet maj/juni.

Bankgiro 5777-5561
JvmV har gatt 6ver till Bankgiro 5777-
5561. Anvénd detta i fortsittningen!

Medlemskort 2012

For er som har betalat drets medlemsavgift
bifogas medlemskortet med dettanummer.
For er 6vriga bifogas en paminnelse!
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JARNVAGSMUSEI _ i ii
VANNER
= e sbisdRirening il Sveriges JErnviigsnmscum
BOX 407 SE- B0 05 Ganke
E-ROST infofiivess  Intomat; www vmmiass
Du kan hjdlpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jarn-
végshistoriska samlingarna som finns pa museet
genom att bli medlem i Jarnvigsmusei vénner
som dr en ideell forening vars medlemmar bl. a.
hjélper museet med renovering av gamla och nya
jarnvégsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap
vid olika arrangemang.

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

For ar 2012 ér arsavgiften 260 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgiften kan betalas
till féreningens Bankgiro 5777-5561 (Arsbok och
medlemstidning ingér inte i familjemedlemska-

pet)

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

SIDOSPAR
Nummer 1 - 2012, drging 9

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

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

© JvmV 2012 och respektive forfattare.

Redaktor: Rolf Sten. sidospar@jvmv.se
I redaktionen dven:
Goran Engstrom  goran.engstrom@jvmv.se
Ulf Diehl ulf.diehl@jvmv.se

ISNN 1653-4557
Nummer 2 2012 utkommer juni
Presstopp 10 maj
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Omslagsbilden dr tagen i Hagalund i
samband med himtningen av X1 3081
och 3019.

Lds mer om detta pa sidan 12.

Foto: Bjérn Fura.

SIDOSPAR 1/12



Anders Jansson

Motala-bussar 6vertagna med ULB, VAHJ, BKB och NVHJ

Motalas rilsbusstillverkning

I likhet med andra tillverkare av jarn-
vagsfordon borjade Motala Verkstad pa
1930-talet att bygga rdlsbussar. Perioden
1934-1938 tillverkades 12 rélsbussar och
3 slapvagnar. Av dessa var 5 rdlsbussar och
1 sldpvagn smalspariga. Alla rdlsbussarna
baserades pa samma konstruktion. Under-
redet var av stal och tvaaxligt med motor
och viéxellada placerade i en motorbadd
pa tvdren vid mitten av ena langsidan.
Kardanaxlarna 14g utanfor ramverket och
drev via kardanknutar pd axeldndarna.
Utforandet hade viss likhet med de bus-
schassier Motala tillverkade vid samma
tidpunkt. Korg med inredning tillverkades
av Higglund & Soner i Ornskoldsvik.
Stommen var av trd med klidsel av plat
och takduk. Utseendemaissigt fanns stora
likheter med samtida landsvégsbussar av
bulldogtyp.

Motalabussarna ansdgs vara det enda
alternativet till Umedbussarna. Ovriga
rilsbussar var bade storre och betydligt
dyrare. Hilding Carlsson hade till en bérjan
svart att konkurrera om bestéllningar fran
enskilda jarnvdgar med svag ekonomi.
Motala Verkstad erbjod némligen i motsats
till Hilding Carlsson finansiering genom
avbetalning.

Aren 1939-1940 tillverkade Motala Verk-
stad 6 boggirilsbussar varav dock ingen
var smalsparig. Darefter upphorde firmans
rilsbusstillverkning sedan Hilding Carls-
son tagit dver marknaden.

ULB nr 2

Uddevalla—Lelangens Jarnvdg (Uddeval-
la—Bengtsfors) inforlivades med SJ i juli
1940.Redan pa 1920-talethade en rélsbuss-
liknande motorvagn (ULB Auto 1) byggts
pa egen verkstad. 1936 levererade Motala
Verkstad ULB R 2 som var banans forsta
och enda rélsbuss. Den var tillverkarens
forsta for smalspér och forsedd med en
6-cylindrig Buda-motor typ GF6 och me-
kanisk véxelldda. Utforandet avvek nagot
frén Motalas senare smalsparsrilsbussar
genom drift pa endast en axel och kylarnas
placering i gavlarna. Antalet sittplatser var
33. Pa SJ erhdll ULB R 2 beteckningen
littera Ymsb nummer 435.

Leldngenbanan

Efter statsdvertagandet av ULB anvindes
Ymsb 435 eller den rdlsbussliknande
motorvagnen Xmb3 430 i kvillstaget 108
Uddevalla—Béckefors och morgontiget
109 Bickefors—Uddevalla. Vardagar kor-
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Listershuvud med Yr 484 och UF2r 1564 en vacker sommardag ndagra dr in pd 1940-talet.
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Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvdigsmuseum.

des dértill en dagtur Uddevalla—Béackefors
och ater i tdg 104-103. Sondagar gick
dagturen dnda till Bengtsfors och ater som
tdg 102-103.

Inovember 1940 begérde distriktschefen i
Goteborg att Ymsb 435 skulle fé utrustas
med ett vedgasaggregat typ Imbert. Enligt
da géllande regler skulle SJs rélsbussar
utrustas med kolgasaggregat typ Svedlund.
Négot sddant kunde inte erhéllas pa flera
manader. Imbertaggregat fanns ddremot pa
lager. Jarnvagsstyrelsens Maskintekniska
byrd medgav avsteg frén reglerna och
redan i borjan av december 1940 kunde
Ymsg 435 fardigstéllas for gengasdrift pa
verkstaden i Uddevalla.

Maskiningenjoren i Goteborg begérde i
april 1941 att fa ersétta motorn med en
6-cylindrig bensinmotor av typ Scania-
Vabis 1664 apterad for gengasdrift. Buda-
motorn var hért sliten och motorblocket
svetsat flera ganger pa grund av sprickor.
Ytterligare reparationer ansags ej ekono-
miskt férsvarbara. Maskintekniska byran
medgav motorbyte och att en ny motor
fick inkopas. Arbetet skulle utforas av
verkstaden i Uddevalla men genomfGran-
det fordréjdes och bytet gjordes forst vid
en revision pa huvudverkstaden i Orebro
aret ddrpa. Vid denna revision begérdes
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frén linjehall att den trycklufthydrauliska
bromsen av typ Lockheed skulle ersittas
med tryckluftbroms. Maskintekniska byran
avslog begiran med hénvisning till att
bromsen pa den normalspariga ’systerbus-
sen” 434 atgardats med gott resultat vid
revision i Orebro. En ombyggnad skulle
dartill férdroja arbetet som likvial kom att
ta 8 manader och inte slutfordes forrdn i
oktober 1943.

I samband med att Leldngenbanan 1944
erholl sina forsta Umeébussar komplet-
terades Yp 435 med Albert-koppel och an-
ordningar for tvillingkdrning. Bakgrunden
var en ny eftermiddagstur till Fargelanda i
tdg 110 vardagar. Rélsbussen atervinde
sedan till Uddevalla som tvillingbuss i
tdg 105. Sedan ytterligare Umeébussar
erhallits &ret ddrpa anvéndes Yp 435 un-
der tva ar som tvillingbuss i tag 101-106
Bengtsfors—Uddevalla och ater vardagar.
Direfter utgjorde den reserv med huvud-
sakliganvandning i arbetartag pd bandelen
Uddevalla—Férgelanda.

Beslutet att inte byta ut bromssystemet
fick allvarliga foljder i januari 1945. Yp
435 drabbades av totalt bromsbortfall
vid ingéng till Uddevalla Hamnstation. 6
personer skadades vid olyckan som orsa-
kade stor uppmirksamhet. Nagra dagar
senare medgav Maskintekniska byran en

ﬁ-
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ombyggnad av bromsen i enlighet med
1943 érs framstillan. Férutom ombyggnad
till tryckluftsbroms skulle handbromsen
dndras sa att den verkade pa den icke-
drivande axeln. Samtidigt igdngsattes en
undersokning vilka Gvriga rdlsbussar som
hade liknande broms. Yp 435 reparerades
pahuvudverkstaden i Orebro. Det bestim-
des under arbetets gang att den tryckluft-
hydrauliska bromsen skulle behallas men
delas upp pé tva bromskretsar verkande pa
varsin axel. Under reparationen édndrades
rilsbussen dven fran gengasdrift till drift
med flytande brénsle. Arbetet slutfordes i
mars 1946.

1950 skulle Yp 435 genomga ny revision.
I revisionsanmélan foreslog maskining-
enjoren i Goteborg slopning. Rélsbussen
var i allmént daligt skick, opalitlig och
obekvam. Skrotningsbeslut utfardades i
april 1950.

VAHJ nr 17

Vixjo—Aseda—Hultsfreds Jirnvig (Vixjo—
Hultsfred och Brittatorp—Alghultsby)
inforlivades med SJ i juli 1941. P4 mitten
av 1930-talet genomforde VAHI en omfat-
tande motorisering av persontrafiken. For
huvudlinjen till Hultsfred valdes boggi-
motorvagnar som kunde medfora en eller
flera vanliga vagnar i tdgen. P4 den med
Ostra Virends Jirnvig dvertagna linjen till
Alghultsby var trafikunderlaget betydligt
mindre och f6r denna valde man dérfor en
rilsbuss. VAHJ XC 17 levererades 1937
och var av Motala Verkstads standardtyp.
Korgen hade givits ett nagot avvikande
utférande med mindre resandeavdelning
och storre forarhytter. De béda senare

kunde pa sé satt utnyttjas for godstransport.
Ett antal fallsitsar i forarhytterna gjorde att
ytterligare resande kunde beredas sittplats
dér vid hogtrafik. Rélsbussen var forsedd
med en Scania-Vabis 6-cylindrig bensinmo-
tor typ 1664 och en mekanisk vixelldda av
samma firmas tillverkning.

VAH] rilsbuss anvindes fran april 1938 i
genomgaende tag Vixjo—Oskarshamn. An-
vindningen pa Ostra Smélands Jirnviigkom
senare att avkortas till Alghultsby—Froseke
med utstrdckning till Ruda vid veckosluten.
De genomgaende tagen till Froseke/Ruda
beholls dven efter detatt ST ar 1940 Gvertagit
OSmJ. I mars 1941 forsags rilsbussen med
ett vedgasaggregat typ Hesselman. Efter
statsovertagandet av VAHJ erhéll den SJ
littera Ymsg nummer 462.

Vixjobanorna

I samband med att VAHJ inforlivades
med SJ flyttades Ymoé6g 360-361 fran
Bergsjobanan i Halsingland till Véxjo. De
tursattes dé tillsammans med Ymsg 462
i omlopp Vixjo—Oskarshamn—Vaxjo—
Hultsfred—Viaxj6 men det visade sig snart
att planeringen varit alltfor optimistisk.
Tjanstgoringen var for omfattande och
kapaciteten blev for liten nér trafiken 6kade
under krigsaren. Sommaren 1942 flyttades
dérfor Ymsg 462 till Monsteras for anvénd-
ning i tdg 232-231 Fagerhult-Monsteras
och ater. Albert-koppel monterades vid
revision 1943 for att en slédpvagn skulle
kunna medforas. Samma ér gjordes prov
med utdkad rilsbusstrafik pa banan genom
attdven Yp 360-361 placerades i Monsteras.
Yp 462 anvindes dé tillsammans med en
godssldpvagn littera UF2p i tag 233— 234

Yp 462 under uppehdll i Fréskelas pa Monsterdsbanan dr 1943.Rorinstallationen vittnar
om gengasdrift. Rilsbussen dr vilbesatt och inne i hytten skymtar ett antal personer pd
fallsitsarna. Foto: Arthur Hedebdick, Alf Hedebdicks samling.
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Monsteras—Fagerhult och ater. Fran som-
maren 1944 utdkades ralsbuss-kdrningen
pad Monsterdsbanan. Vid revision 1945
kompletterades dérfor Yp 462 for att moj-
liggora tvillingkdrning.

Fran sommaren 1949 tursattes boggirils-
bussar pa Monsterasbanan. Brist pa bog-
gibussar medforde dock fortsatt anvénd-
ning av de tvaaxliga. Yp 462 placerades i
Oskarshamn och kallades dir ”Jumbo”.
Avsikten var att alla tvaaxliga rilsbus-
sar skulle skrotas nidr YCo4p 672676
levererats fran Marsta-Verken. Planerna
dndrades dock och de nya stélrdlsbus-
sarna placerades i Viastervik sedan NVHJ
inforlivats med SJ. I januari 1950 foreslog
maskiningenjoreni Vaxjo att Yp462 skulle
slopas for ombyggnad till sldpvagn. Ma-
skineriet drabbades ofta av skador och det
var svartatterhéllareservdelar. Drivningen
skedde sedan linge pa enbart en axel.
Géngegenskaperna orsakade klagomal fran
resande och personal. Behovet av revision
var dértill néra forestdende. Distriktsche-
fen 1 Borés tillstyrkte forslaget. Sedan
Persontrafikbyran avstyrkt ombyggnad
till sldpvagn beslutade Maskintekniska
byrén i mars 1950 att slopning skulle ske.
Raélsbussen skulle behallas i trafik tills den
var utsliten och tidpunkt for verkstéllighet
skulle bestimmas av maskiningenjoren i
Vixjo.

Under de sista aren var rélsbussens hu-
vudsakliga anvindning forstarkningstag
pa bandelen Oskarshamn—Ruda. Tvil-
lingkdrning med Umeébussarna fungerade
ej som avsett utan Yp 462 maste ga som
extratdg med forsening som f6ljd. Den
fortsatta anvidndningen uppskattades
foga av trafikinspektoren i Kalmar som i
december 1951 kommenterade klagomal
mot Yp 462 med: “Ersittningsbuss erhdlls
péa sin tid, men nér leverans verkstillts
beordrades vagnen tillsammans med
andra till 38 ts. Nu &r vél intet annat att
gora dn att lata allmidnheten frysa och ha
det som det dr, och utrusta féraren med
péls och halmskor?” Sista anvdndningen
var 1 november 1953 och inte forrén i
januari 1954 kunde Yp 462 undvaras och
séndas till Vislanda for skrotning. Under
hosten 1953 hade rélsbussen varit tursatt
i skoltadgen 327-328 Oskarshamn—Finsjo
och ater. Annan kind anvidndning under
de sista aren var dubblering till tag 305
pé strackan Oskarshamn—Ruda.

BKB nr 1 och 491

Blekinge Kustbanor (Kristianstad—Karls-
krona, Bredakra—Tingsryd, Sandbick—
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Olofstrom, Solvesborg—Horviken och
Ronneby—Ronnebyredd) inforlivades
med SJ i juli 1942. Pa mitten av 1930-ta-
let anskaffade BKB en rilsbuss och en
godsslépvagn for trafikering av sidolinjen
So6lvesborg—Horviken. En stor del av
godsséndningarna pa denna utgjordes av
fisk fran Listerlandet vilket motiverade
godssldpvagnen.

Rélsbussen BKB 1 levererades frén Motala
Verkstad 1936. Den var forsedd med en
Buda 6-cylindrig bensinmotor typ GF6
och hydraulisk vixellada av typ Lysholm-
Smith. Antaletsittplatser var 34 och toalett
saknades. For tillkoppling av sldpvagnen
anvindes Albert-koppel. Vid SJ erh61l BKB
I littera Yr nr 484.

Slapvagnen BKB Gb 491 tillverkades pa
jarnvégens egen verkstad i Ronneby 1936.
Den utfordes till skillnad fran rélsbussen
helt i stal och blev pa sa sitt betydligt mer
langlivad dnrilsbussen. Langden var 5000
mm och lastférmagan 4 ton. Vid SJ erholl
BKB Gb 491 littera UF2r nummer 1564.

Listerbanan

Forsta aret efter statsovertagandetav BKB
anvindes Yr 484 och UF2r 1564 i flertalet
tdg pa linjen Solvesborg—Horviken. Fran
sommaren 1943 minskades den planerade
anvindningen sedan Solvesborg erhallit
ennylevererad Umedbuss med boggislép-
vagn. De dldre rélsbussfordonen tursattes
dé endast i ett par morgontag till Horviken
pa vardagar. I ovrigt utgjorde de reserv.
Reservtjinst for Yt 484

Sommaren 1945 anvindes Yt 484 enligt
normalplan i tdg 27162723 Solvesborg—
Bromdlla och éter vardagar utom 16rda-
gar. Lordagar anvéindes den i tdgparen
2718-2719 Soélvesborg—Bromolla och
2763-2766 Solvesborg—Horviken. Dér-
efter anvéndes rdlsbussen endast som
reservfordon med undantag for en period
1947-1948 da den under veckosluten
planenligt gick som tvillingbuss pa linjen
Norraryd — Kvarnamala.

Distriktschefen i Bords framforde 1946
Onskemal om att Yt 484 vid ombyggna-
den till drift med flytande brénsle skulle
forses med en 6-cylindrig Scania-Vabis
dieselmotor. Onskemalet motiverades med
att den befintliga Buda-motorn skulle bli
dyr att aterstdlla till bensindrift och att

Tag 7794 bestaende av YGp 717 och UF4p
1721 under uppehall i Falerum. Nya rdls-
bussfordon av SJs standardtyp har gjort
sitt intdg pd banan och det udda inslaget
har inte ldang tid kvar.

Foto: Wilhelm Higgstrém, Vistervik
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Det gedigna utforandet gjorde att UF2t 1564 blev ldnglivad. Sldpvagnen skrotades forst
1967 och da togs korgen till vara for anvindning som forrad . Foto: Anders Jansson

— januari 1967.

reservdelshallningen i Solvesborg skulle
forenklas och forbilligas. Framstéllningen
avvisades av Maskintekniska byrdn pa
grund av brist pd motorer av den 6nskade
typen. Ombyggnad av Budamotorn skulle
dessutom kunna ske med delar fran dver-
taliga reservmotorer.

I december 1949 foreslog maskiningen-
joren i Vixjo att Yt 484 skulle slopas och
byggas om till sldpvagn for resande och
gods. Maskineriet var slitet och kriavde
omfattande reparation. Daligt skick och
avsaknad av toalett medforde klagomal
fran de resande. Distriktschefen i Boras
tillstyrkte forslaget. Sedan Persontrafik-
byran avstyrkt ombyggnad till slipvagn
beslutade Maskintekniska byran i mars
1950 att slopning skulle ske. Rélsbussen
skulle dock behéllas i trafik tills vidare och
tidpunkten for verkstillighet skulle bestam-
mas av maskiningenjoreni Vaxjo. De sista

aren var Yt 484 placerad i Halmstad som
reservbuss for Halmstad— Vislanda. Sista
géangen rdlsbussen anvéndes var i augusti
1951 men den séndes till Vislanda for
skrotning forst i april 1953.

Anviindning av UF2t 1564

UF2t 1564 flyttades sommaren 1945 till
linjen Norraryd—Kvarnamala for att till-
sammans med en boggirdlsbuss tjanstgorai
persontagen dér. Denna tjanstgoring varade
en bit in pa 1950-talet. Breddningen av
Kristianstad—Karlshamn till normalspar
slutfordes i september 1954. Sélvesborg—
Horviken blev ett isolerat smalspar och
UF2t 1564 var ett av de rélsbussfordon
som da anvindes dir. Persontrafiken pa
Listerbanan upphorde hosten 1956 och
sommaren 1957 flyttades sldpvagnen till
Vixjoisamband med 6kad rdlsbusskoérning

|
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Overtagen med ULB 1940-07

NVHJUF 171 511721 UF4p

El-beteckn  SJ-beteckning

ULBR2 5J 431 Ymsb—>Ymsg1940-12_,yp 1943-07
Overtagen med VAH) 194107
El-beteckn  SJ-beteckning

VAHIY17  5)450 YmsgoYp194307
Overtagna med BKB 1942-07
El-beteckn  SJ-beteckning

BKBE 1 5J 484 Yr—yYt1 94406
BKBGb 491  SJ 1564 UF2r—UF2¢! 94-06
Overtagna med NVHJ 1949-07
El-beteckn  SJ-beteckning

NVHIY621 SJ716Yp

MVHIYF22 SJ717 YGp

Tillverkad
1936 MotalaV 104/Hagglund

Maotor

Thllve rkad
1937 MotalaV 108/Hagglund

Maotor

Tillverkad
1936 Motala V 105/Higglund
1936 BKB Ronneby

Motor

Tillverkad

1937 MotalaV 106/Hagglund
1937 MotalaV 107/Hagglund
1937 MotalaV 109

Maotor

Buda GF6 (120 hkr)—=Scania-Vabis 1664 (130 hkr)

Scania-Vabis 1664 (130 hkr)

Buda GF6 (120 hkr)

Scania-Vabis 1664 (130 hkr)
Scania-Vabis 1664 (130 hkr)

Kapacitet
29+4 sittplatser

Kapacitet
24+8 sittplatser

Kapacitet
30+4 sittplatser
2 ton gods

Kapacitet

29+4 sittplatser
4 ton gods

4 ton gods

Vixjo—Ronneby. Under 1960-talet var den
slutligen placerad i Halmstad for anvand-
ning tillsammans med Umeabussarna pa
linjen Halmstad—Vislanda.

Det gedigna utférandet med stélkorg pa
ett traditionellt underrede och vagnsaxlar
av standardtyp gjorde att UF2p 1564
blev langlivad. Sldpvagnen slopades for
skrotning forst i juli 1965 tillsammans
med desista Umeébussarna pa 1067-nétet.
Skrotningen drdjde till sommaren 1967
och da togs vagnskorgen till vara som
forradsbyggnad pa SJ skrotningsplats i
Vislanda.

NVHJ nr 21-22 och 171
Norsholm—Vistervik—Hultsfreds Jérnva-
gar (Norsholm—Vistervik, Jenny—Hults-
fred och Spangends—Vimmerby) inforli-
vades med SJ i juli 1949. 1936 bestéllde
NVHJ 2 rélsbussar och 1 godssldpvagn
hos Motala Verkstad. NVHJ Y 21-22 och
NVHIJ F 171 levererades varen 1937. De
var avsedda for ett snabbgdende tagpar
Vistervik—Norsholm med anslutning till
och frén Stockholm. Rélsbussarna var
forsedda med Scania-Vabis 6-cylindriga
bensinmotor typ 1664 och en mekanisk
véxellada fran samma tillverkare. For till-
koppling av sldpvagnen anvéindes Albert-
koppel. Rilsbussarna hade 33 sittplatser
och slédpvagnen lastade 4 ton.

Redan fore 1937 érs utgang beslutade
NVHIJ att bestélla en boggirdlsbuss fran
Hilding CarlssoniUmeaé. Orsaken var upp-
repade klagomal mot de tvaaxliga ralsbus-
sarnas skakiga géng. Senare anskaffades
flera Umedbussar och Motalabussarnas
anvindning begrinsades till reservtjanst
samt forstarkning vid hogtrafik.

I november 1947 intriffade en allvarlig
kollision mellan Totebo och Spéngenis.
2 boggirdlsbussar totalforstordes och en
besvirande brist pd sadana uppstod. Det
beslutades ndra nog omgéaende att den
till godsrilsbuss ombyggda Umeédbussen

|

NVHJ YFo 14 skulle éterstéllas till sitt
ursprungliga utférande for resande. Som
ny godsrélsbuss med littera YF iordning-
stalldes NVHI Y622 varen 1949. Sofforna
i resandeavdelningen avlidgsnades och en
skjutdorr monterades pa ena langsidan.
Lastformagan sattes till 4 ton.

Vid SJ erh6ll de med NVHI 6vertagna Mot-
ala-bussarnalittera Ypnummer 716 (NVHJ
Y621)respektive litteraY Gp nummer 717
(NVHJ YF 22). Slapvagnens beteckning
blev littera UF4p nummer 1721.
Rélsbussgodstag pa Visterviksbanorna
Vid tiden for statsovertagandet var de
bada Motala-bussarna ej tursatta. Slép-
vagnen anvindes tillsammans med de
Umea-bussar som upprittholl merparten
av persontrafiken. I bérjan av 1950 ansag
maskiningenjoren i Véxjo att YGp 717
var 1 sa daligt skick att den skulle behdva
tas ur trafik redan fore sommaren samma
ar. Maskintekniska byran gav anvisningar
till forbéttring av kraftoverforingen.
Rélsbussen ansags dérefter kunna héllas i
trafik ytterligare nagra ar till dess att nya
stalrdlsbussar erhéllits.

Fran juni 1950 borjade SJ kora rilsbuss-

godstdg Norsholm—Vistervik och ater
for ilgods. Tdg 7413 lamnade Norsholm
dagligen utom mandagar vid 5-tiden och
tdg 7414 lamnade Vistervik dagligen
utom sondagar vid 18-tiden. Gangtiderna
var samma for personforande rilsbusstag.
YGp 717 och UF4p 1721 anvéndes i dessa
lokalgodstdg. De dagar de inte gick med-
fordes UF4p 1721 i tagen 1514 respektive
1501. Vardagar utom lordagar medfordes
slapvagnen dven en tur till Hultsfred
och ater i tdg 338-339. Sommaren 1951
andrades rélsbussgodstagens nummer till
7793-7794.

Under 1953 levererades godsslédpvagnar
till de nya stalrélsbussarna. YGp 717 blev
overtalig och stilldes avioktober 1953 for
attslopas for skrotning i mars 1954. Samma
0de drabbade sldpvagnen UF4p 1721 i
september samma ar. Yp 716 hade slopats
for skrotning redan i september 1952. Den
hade da statt avstélld sedan oktober 1951
pa grund av ett havererat kardandrev och
brist pa reservdelar. Dessforinnan hade Yp
716 uteslutande anvénts som reserv for
godsrélsbussen YGp 717. &
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SJ Yt 484
Underlag: Motala V
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Borje Goransson

Tvaaxliga Motalarilsbussar med karosser fran Hiagglund & Soner

i Ornskoldsvik

Primus Motor ir en ideell forening i Orn-
skoldsvik som sysslar med ortens industri-
historia i gott samarbete med Ornskéldsviks
museum. Foreningen har darigenom fétt
mdjlighet att ta del av Higglund & Soéners
bildarkiv samt Gdsta Héagglunds privata
bilder.

I dessa senare finns ett antal bilder av
nagra av de 12 rélsbussar och tva slédp som
Héagglund & Soner karosserade pa Mot-
alaunderreden &ren 1935-1938. Samtliga
till privatbanor. Sju foér normalspar, en for
1067 och fyra for 891 mm sparvidd.
Motala Verkstad gav sig in i branschen,
givetvis for att konkurrera med Hilding
CarlssoniUmed. Jamfort med dessa forfal-
ler det vara en mer avancerad produkt med
mittmonterad motor delvis under golvet,
inte oliktde avancerade busschassin Motala
byggde vid denna tid. Karaktéristiskt var
dven bromstrummorna, placerade utanfor
ramen pa motorsidan. P4 de normalspéariga
innebar detta en ursparing i karossidan.
Motalas rilsbussundereden verkar vara
mycket kraftiga vilket framgar av att en
komplett Motalardlsbuss vdgde runt 10
ton, jamfort med Hilding Carlssons Y buss
pa knappt 7 ton.

Négon storre framgang ronte dock inte
Motalabussarna. De var som sagt leve-
rerade till privatbanor och visserligen
overtogs samtliga av SJ i samband med
forstatligandet (se foregdende artikel, Red.s
anmdrkning), men deras tid pa SJ blev kort
och i borjan pa 50 talet var alla borta utom
det sldp som byggts om for att samkdras
med stélrdlsbussar och var kvar till 1958.
Denkorta livslangden behdver inte bero pa
en dalig produkt, mer troligt ar att SJ inte
ville ha ett udda fordon. Motalabussarna
varinte heller sinsemellan lika, de skilde pa
motortyp, kylarplacering, kraftoverforing
och inredning.

Hagglund&Soner byggde som sagt karos-
serna helt lika den tidens landsvégsbussar
av bulldogstyp i trd med rikligt med stél-
forstarkningar och torde ha varitavutmarkt
kvalitet, Hagglund och Soner var vid
denna tid och langt framat landets storsta
busskarossor Livet pa réls torde ha varit

Underrede smalsparig rdilsbuss

10

i é '
Troligen SOEJ 1 tittar ut ur fabriken
betydligt skonsammare an for kamraterna
pa den tidens landsvégar!.

Underredena skickades till Ornskdldsvik
pajéarnvig, lossades troligen med hamnkra-
nen och transporterades pa landsvig de ca
fyrakilometrarnatill fabriken i Gullanget,
industrispéret dit byggdes forst 1956.
Efter karossering, samma vég tillbaka, de
normalspariga torde ha rullat pa egna hjul
till sina bestillare.

Har foljer data och 6de for fordonen, upp-
gifternahédmtade ur SJK bok 38, Ralsbussar
och sldpvagnar vid Statens Jarnvégar.
Samtliga oavsett sparvidd hade en bredd
pa2600mm axelavstandet var 5500mm for
denormalspariga, 5600 for de smalspariga
och en storsta tillatna hastighet pa 80 km/
tim for alla.

SOEJ 1 SJ 517 byggd 1936 slopad 1944
och skrotad 1945, torde aldrig gétt i trafik
paSJ

www.jvmv.se

Karosslangd, 9620mm, Buda motor pa 120
hk. Mekanisk vixel, kylare i fronter, vikt
10 ton. 29 sittplatser.

UWHI 3. SJ 434 byggd 1935, slopad och
skrotad 1950.

Karosslangd 9620 mm, Buda motor pa 120
hk. Mekanisk vixel, kylare i fronter, vikt
10,3 ton, 33 sittplatser.

CHIJ 3. SJ 531 byggd 1938 , slopad och
skrotad 1948.

Karosslangd 9620mm, Buda motor p&120
hk. Mekanisk vixel, kylare i fronter, vikt
10,3 ton, 33 sittplatser

SSJ 22, SJ 423 byggd 1938 slopad 1947,
skrotad 1948

Karosslangd 9620mm, Scania-Vabis motor
pa 130 hk. Mekanisk véxel, kylare pa sidan
vid motor, vikt 10,4 ton, 29 sittplatser.
SSJ 23, SJ 424 byggd 1938, slopad 1947.
skrotad 1948.

Tekniska data, se SSJ 22.

SIDOSPAR 1/12



BJ 3, SJ 640 byggd 1938, slopad och
skrotad 1951

Tekniska data, se SSJ 22

BJ 4, SJ 641 byggd 1938, slopad och
skrotad 1952

Tekniska data, se SSJ 22.

Tva sldpvagnar byggdes for normalspar:
SOEJ 1, SJ UCF 1581 byggd 1936. Om-
byggdes av SJ 1951 till UF 4, ombyggdes
igen 1954 till UF 6 for samkorning med
Y Co6-vagnar. Slopades 1958
Karosslangd 9620mm, vikt 7 ton.
CHIJ2,SJUCDF 1579 byggd 1938, slopad
1944, skrotad 1945, brann innan den skulle
sdttas i trafik av SJ.

Karosslangd 9620mm, vikt 7 ton 20 sitt-
platser, 6m2 post, 4m2 resgods.
Smalspar 1067

BKB 1, ST Yt484 byggd 1936, slopad och
skrotad 1953.

Karosslangd 9620mm, Buda motor pa 120
hk hydraulisk/mekanisk Lysholmsvixel,
kylare pa sidan vid motor, vikt 8,9 ton,
34 sittplatser

Smalspar 891

ULB 2, SJYp 435 byggd 1936, slopad och
skrotad 1950

Karosslangd 9800mm, Scania-Vabis motor
péa 130 hk, mekanisk vixel, kylare pa sidan
vid motor, vikt 10.3 ton, 33 sittplatser.
VAHIJ 17, SJ Yp 462 byggd 1937, slopad
1953, skrotad 1954

Karosslangd 9800mm, Scania-Vabis motor
pa 130 hk, mekanisk vixel, kylare pa sidan
vid motor, vikt 10,2 ton, 30 sittplatser
NVHIJ 21, ST Yp 716 byggd 1937, slopad
1952, skrotad 1953.

Tekniska data, se ULB 2

NVHIJ 22, SJ YGp 717 byggd 1937
ombyggd till godsrilsbuss, slopad och
skrotad 1954.

Karosslangd 9800mm, Scania-Vabis motor
pa 130 hk, mekanisk vixel, kylare pa sidan
vid motor, vikt 9,1 ton, lastar 4 ton. ®

Foérkortningar:

SOEJ. Sélvesborg - Olofstrom - Elmhults
Jarnvig. UWHJ. Uddevalla - Winersborg
- Herrljunga Jdrnvig. CHJ Kristianstad -
Hessleholms Jdrnvdg. SSJ Skdne-Smdlands
Jarnvig. BJ Bergslagernas Jirnvig. BKB
Blekinge Kustbana. ULB Uddevalla -
Leldngens Jirnvig. VAHJ Vixjo-Aseda-
Hultsfreds Jéirnvig.

Bildtexter, uppifran rdknat:

- Forarplats troligen SOEJ 1 i Ornskélds-
viks hamn

- Férarplats troligen SOEJ 1

- Interiér troligen SOEJ 1

- Troligen SOEJ 1 klar for jungfruresa frdn
Ornskoldsviks hamn till Blekinge

SIDOSPAR 1/12

www.jvmv.se

11



Bjorn Fura

X1-hiamtning eller aterfall i pendeltjinst

I juni forra aret horde SJVM av sig och
undrade om jag ville hjélpa till att himta
tva X1:or fran Hagalund till Jirnvagsmu-
seet 1 borjan av juli. Det &r klart att jag
ville det!

Tisdag 5 juli bestdmdes att det skulle
ske. Under tiden fram till datumet valdes
tvéa enheter ut. Viss forvirring uppstod nér
en av de utsedda enheterna visade sig vara
skrotad, men sd sméningom bestdmdes
att X1 3019 och 3081 skulle till Gévle.
Inga X1:or hade anvénts i trafik sedan de
slopades den 1 april. Dokumentation om
underhall och status i 6vrigt togs fram och
korplaner bestilldes.

For att klargora de bada fordonen i
Hagalund (se bilden ovan) fick jag sak-
kunnig hjilp av Stockholms pendeltags
”levnadstecknare” Johan Hellstrom. Vi
har bada solid erfarenhet av X1:0rna, men
Johans drav betydligt farskare datum. Med
tanke pa hur relativt linge fordonen hade
statt p4 Hagalunds mellanbangard gick
det relativt enkelt att fa igdng dem och
koppla isér dem fran de andra enheterna.
Nagon mer omfattande vaxling behdvdes
inte. Férden sdderut som tjdnstetdg
29025 till Alvsjo antrdddes vid en kvart i
tio. Andamalet med besoket i Alvsjo var
framst att hdmta tva extra huvudbrytare
och traktionsmotorer. Dessutom behdvde

den ena frontrutan pa X1 3081 (som skulle

gé fraimst norrut) goras ren fran klotter.

Vi akte till Alvsjoverkstaden &ver
”bakvigen” fran Stuvsta och in pé sane-
ringssparet i den underjordiska delen av
Alvsjohallen. Efter relativtkorttid var rutan
rengjord, och tagsattetkordes sedan fram sé
att den norra enheten stod utanfor portarna
mot uppstillningsbangérden. En man fran
verkstaden tog snabbt bort mittstingen
i de bdda dndvestibulerna. Med en gaf-
feltruck lastades forst en huvudbrytare pa
vardera plattformen mellan dorrpar 1 och
3 i motorvagnen. P4 motsvarande platser
i mandvervagnen stillde gaffeltrucken in
var sin traktionsmotor. Efter forankring
av lasten med spannband var allt klart for
avfard.

En stund fore tidtabellsstid 12.20
rullade tig 29026 ivig fran Alvsjohal-
len. Resan norrut gick pa bekanta spér
till Mérsta och i ndgon mén till Uppsala,
dit X1:or har kommit flera ganger vid
storre trafikstorningar, atminstone under
det forra seklet. Vid ett tillfille ringde en
fjarrtagklarerare och fragade vad det var
for tag. Hon uttryckte sitt gillande att det
handlade om att spara atminstone en X1
for framtiden.

Norr om Uppsala rullade det pé i
bekvdma 100 km/h pa for X1:orna ovana
spar. Uppehall for forbigdng i Jarlebo
och tdgmote i Skutskdr norra. Vid bada

Till vénster. Alvsjohal-
len. Klottersanering av
~ framrutan.

Ovan till hoger: Last-

ning av traktionsmo-

torer, bra att ha som
| reservdelar.

Nederst: 3081 framme i
Givle och parkerad pd
Jdrnvdgsmuseet..
Foton: Bjérn Fura.

12 www.jvmv.se

tillfallena rorde det sig om X2-tag. Efter
tva timmar och en kvart ankom téget till
Giévle C. Det kindes bekant att byta édnde,
som sa manga ganger forr i Kungsidngen
eller Mérsta. Bara omgivningen i form av
Gavle C var annorlunda.

Efter ett kort samtal med tagklareraren
fick vi véaxlingsvég till museet, dér en liten
delegation inklusive lokalpress tog emot.
Ytterligare ett lokféraruppdrag som Jarn-
viagsmuseivann var genomfort. For min
del ar det sékert ett av de mer unika! ®

Presstopp!  Sveriges Jarnvigsmuseum
har salt X1 3081 till Nyndshamns Jarn-
vagsmuseum.

r- E A ..
1 7 i
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Robert Herpai

Vedkapverk och vedeldningen 1917 - 1924

Ténk vad en bild kan sitta tanken i rorelse.
For ~ett tag sedan” var jag och Rolf Sten
ute i fotoarkivet och skulle leta bilder till
hans bidrag, godset, iboken 150 aribilder.
Det blir ldtt sa, att nér jag letar bilder sa
kommer fotografier fram som jag sett flera
génger om under érens lopp, att tanken
infinner sig - ja just ja det ar den bilden
och sa fortsitter jag. Ja det hinder ofta att
jag tanker sa.

I alla fall, vi letade bilder och vi gick, vill
jag pésta, igenom allt och stétte da pa ett
album med bilder som visar vedkapverk.
Vedkapverk? Jaha vad &r nu detta? Jag
hade vil inte lagt dessa bilder direkt pa
minnetsa, men bilden av angloket staendes
uppallat inne i ett skjul véckte ju en viss
uppmiérksamhet det kan jag inte sticka
undan med. Det dér borde vi ha med i
Sidospar sa Rolf. Som han brukar kunna
sdga. Standigt och ritteligen pa jakt efter
bidrag. Ja det vore vél en kul bild sa jag
och sen gick aren och ett storre antal var
géngerna som han sa till mig att vi borde
ta med bilden pa loket.

Har kommer den nu och hér borde artikeln

SIDOSPAR 1/12

Bilden visar Oc 398 som kraftkdlla till vedkapverket i Ljusdal. Till hoger syns remmen
som dr kopplad mellan lokets drivhjul och kapverkets kap och klyvmaskiner. Pd vinster
sida syns den pdmonterade varvtalsregulatorn. Observera att lokets sadeltank har pal-
lats upp. Samtliga foton i artikeln: Sveriges Jarnvdigsmuseum.

sluta, men nyfikenheten dr min storsta
drivkraft och jag var ju tvungen att ta
reda pa vad det hir med vedkapverk

Lok A 100 "Embla ombyggt 1890 till Oc398

Utrustning mm

) o . 1889/90 Panna kasserad
egentligen var for nagonting. 1891 0c2 398
o 1892-1918 3 distriktet
Oc-lokens historiadrintressantdaderas 1992 Vakuumbroms
”liv” bérjade med snalltagstjanst och 1906 Havstangsbroms
littera A. Loken kom att fa smeknam- 1949 Anvénd for drift for vedkapverk i Ljusdal

net “spinnrockar” dé drivhjulen latt
borjade slira.
Nér nya lok for den hér typen av lok-
tjanst kom pa 1880-talet blev “’spinn-
rockarna” ombyggda. 1899-1891
byggdes 8 stycken om till sadeltanklok
for anvéndning i lokaltégstjanst.
Tabellen ovan till hdger och pé nista sida
visar vad som hdnde med tvd av loken
under deras “livstid”.

Av de lok som byggdes om fran, tidi-
gare lok, littera A till littera Oc, 8 stycken,
kom 7 att bli anvdnda som kraftkélla till

www.jvmv.se

vedkapverk i sin sista “aktiva” tid. Det
attonde anvindes for drift av kraftstation
i Haparanda. Samtliga lok var skrotade
1925.

Varfor ett vedkapverk?

Mittunder det brinnande forsta varldskriget
var Sveriges importbehov av utldndskt
stenkol enormt. Laget var kénsligt vad
géllde den starkt begransade importen och
da framst till de norrlandska hamnarna.

[ 2
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Lok A 59 ”Skinfaxe” ombyggt 1889 till Oc 386

Ar Utrustning mm

1888 Ny panna

1889/90 Loket slopat. Ramverk, cylindrar, maskineri mm
anvanda till lok 386 tendern avstalld

1891 Oc1 386. Varmeledningsapparat uppsatt

1892-1896 5 distriktet

1897-1902 1 distriktet

1903-1918 3 distriktet

1901 Ny panna

1902 Vakuumbroms

1906 Havstangsbroms

1919 Anvand for drift for vedkapverk i Boden

1924 Slopat 1924 Ostersund

Kungligajarnvigsstyrelsen sag sigbehdva
losaellerlindra det pa olika sétt. Ett sitt var
att stdlla in vissa tdg men det &r ju ingen
framkomlig vég for da gar till slut inga tag
alls. Praktiska prov var gjorda under 1915
for att finna inhemska brénsleldsningar
som torv och ved.

I borjan av 1917 beslot styrelsen att infora
vedeldning i viss utstrackning pé linjerna
norr om Krylbo. For att ordna med fragor
som hade med vedeldning att géra som
varifran veden skulle tas, hur veden skulle
avverkas, transport av ved till stationer
mm gavs det i uppdrag, i mars 1917, till
jégmaéstare W Trahn for att gora behovliga
undersokningar i denna fraga.

For att sékerstélla att tillrackligt med ved
skulle komma att avverkas, hade Jarnvags-
styrelsen tagit kontakt med representanter
for Svenska trdvaruexportféreningen,
Svenska cellulosaforenigen och Svenska
tramasseforeningen och forhandlat om att
deras medlemmar skulle levereraveden. Ett
40 tal ombud hade engagerats vilka skulle
traffa avtal med de lokala leverantdrerna.
Avverkning paborjades under varen.
Den9maj 1917 komen skrivelsetill SJ fran
Kunglig Majestit att all vedanskaffning
skulle ske genom den av staten bildade
Branslekommissionen, tillsatt den 16/4
1917.Jarnvagsstyrelsens svar och reaktion
latinte vénta pa sig. De avtal som man hade
ingétt d&? Jo de redan tréffade avtalen fick
SJ fortsétta med. En del av leverantdrerna
blev pé egen begiran 16sta fran sina kon-
trakt sa att det 1917 bara fanns leverans av
ved, frdn SJ-kontrakterade leverantorer, pa
120 000 kbm.

Den 25 maj skrev SJ till kommissionen
med enredogdrelse for hur mycket ved som
skulle komma att ga &t for den trafik som
var tankt att anvdnda ved som lokbrénsle. I
de prov som man tidigare hade genomfort
sd hade man kommit fram till att 6 kbm
ved i virmevérde motsvarar 1 ton kol. Det
ger for tédnkta trafiken, norr om Krylbo som
skulle vedeldas, ett arligt behov av ca 900

14
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Jamfor med bilden pad foregdende sida. SJ danglok Oc2 nummer 398 under sin tid som

"riktigt" lok. Fotograferat 1912 i Helsingborg. Personerna dr okinda. Ar det ndgon
av ldsarna som vet mer om dessa?. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvdgs-

museum.

Oc 386, fore detta A59 "Skinfaxe", som "motor" till vedkapverket i Boden. Foto: Sve-

riges Jarnvdgsmuseum.

000 kbm per éar.

1920 meddelade Brianslekommissionen att
de inte klarar av att leverera ved i tillrdck-
lig utstrackning varfor SJ tilldts att gora
direktupphandling.

Organisation

Samtidigt med organiserandet av vedan-
skaffningen uppdrogs till maskiningenjo-
ren K L Nelson i Ostersund och forre ma-
skininspektdren A J Olsson att ordna med
transportfragan, kapning och klyvning av
veden. Efter deras undersokning bestilldes
iborjanav ar 1917, efter anbudsinfordran,
hos S6derhamns nya verkstads AB (under
aret uppgick foretaget i Svenska maskin-

www.jvmv.se

verken) 47 st. kapverk, 8 st. transportabla
och 39 st. stationéra.

Distrikten skulle ansvara for montering
av vedkapverken och uppfora byggnader
for dessa. De skulle ocksa se till att ordna
med baracker som bostad for vedkaps-
personalen, ordna med logements- och
koksvagnar, ordna med vedtransporten,
bygga om de lok som skulle anvédndas for
vedeldning mm. Det var en stor apparat

Kapverken
tillverkades av
Soderhamns Nya
Verkstads AB

(U[HH&THD‘:. AE

\.
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att fa till detta.

Loken

Delok somunder dessa drkomattanvéndas
vartypernaE, LochJ, framforallt E-loken.
De kom att fa en ny typ av gnistsldckare
(se ritningen uppe till hoger) av finsk
modell. Rostytans storlek minskades ge-
nom att man la in tegelstenar och platar,

4 distriktet 5 distriktet
E 49 st E 37 st
J 6st J 9st
L 14 st L 9st

SIDOSPAR 1/12

de senare vid rostytans frdmre och bakre
horn och tendrarna byggdes pa for att oka
bréansleutrymmet.

Foljande tabell visar antalet lok som var
iordninggjorda for vedeldning i 4 och 5
distrikten (siffrorna géller for 1918)

Det fanns for 1918 redovisat 2 st. L-lok
for andra distriktet som var vedeldade och
drog tagen 281 och 282 pé linjen Charlot-
tenberg- Laxa.

Attlokenkom atteldas med ved i stillet for
stenkol hade sina nackdelar. Virmevirdet

T
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Skorsten av finsk modell for
vedeldat danglok.

ar inte det samma och det ger samre ef-
fekt. I lokldra 1924 anges det for brittiskt
stenkol till 7-8 000 och f6r ved 2800-3300
beroende typen av ved.

En berdkning som gjordes under 1918
visade att med vedeldade tdg hade maxi-
malatégvikten minskat med ungefér 75 %.
Arbetet i lokhytten for personalen var mer
kravande, det fick till foljd att man var tre
personer i stéllet for tvd. Man var tvungen
att ha en person som bara plockade fram
veden, en vedlampare.

Veden

Den ved som i huvudsak anvéndes var av
barrtrdd. Den skulle levereras till platser
utmed jarnvagen och kontrollmattes av ett
banbefdl och en representant for Brins-
lekommissionen. Langden pa veden var

-

E 1454 i Tomteboda 1921. Loket apterat
med annan skorsten och pdbyggd tender.
Framfor loket stdr lokmdstare N C Nihlén
med barn.

Foto: Sveriges Jarnvdgsmuseum.
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Volym/ Fuktigh- Vikt

kbm etshalt
Val torkad 20 % fuktig-
barrved 1 kbm hetshalt 350 kg
Nyhuggen 60 % fuktig-
ra barrved 1 kbm hetshalt 700 kg

antingen 1 meter, sé kallad kastved, och
skulle i regel vara kluven eller 3-4 meter,
langved vilken skulle vara rundbarkad.
Veden kom sedan att kapas till halvmeter-
slaingder om den skulle anvéndas till de
mindre loken. For de storre loken skulle
veden vara meterlang.

Att veden skulle vara vél torkad visar
ovanstaende tabell.

Vedkapverken

Det fanns fyra typer av fasta vedkapverk,
1-4. (Se ritningen pd foregdende sida)
Det som skiljde dessa &t var i huvudsak
antalet kapsagar och klyvmaskiner samt
transportanordningarna.

For stationer med liten vedforbrukning sé
byggdes inga fasta anldggningar utan det
fanns dé transportabla anldggningar som
var byggda pd O-vagnar. Se vidstadende
bilder

Ljusdal 1, Boden 6, Ostersund 5, S&-
derhamn_1, Boden 3, Ostersund 3, Sé-
derhamn_2/Orsa_1, Boden 1, Boden 5,
Boden 7

Trafiken

I och med att loken eldas med ved sa 6kar
ocksé brandrisken och for den sakens skull
vidtogs vissa dtgirder som

* Ny typ av gnistsldckare pa loken

* Vattenspolning av asklada och sot-
skép

* Ordnande av brandbevakning delvis
gemensamt med Bréinslekommissionen
och anskaffande av ldmplig brandsldck-
ningsmateriel

Infor trafikens borjan var fragan vilka tag
som var aktuella for att komma i friga om
vedeldning. I Jernbanebladet 1917 pé s
70-71 star det forklarat att inga, snilltag,
storre och snabbare persontdg, matvarutag,
malmtég samt alla lokomotiv for vaxling
skulle komma i fraga.

Trafiken med vedeldade lok pagick under
foljade tider:
1 distriktet
2 distriktet
4 distriktet
5 distriktet

febr 1918- okt 1922

jan 1918- feb 1922

nov 1917- slutet av 1924
nov 1917- slutet av 1924

For den berdknade mingden av ved som
behovdes och som man genom prov hade

16

Motsvarig
het i kol

0,2 kg
stenkol
0,10-0,12
kg sten-kol

Fik g

SLITSAS!

Transportabla vedkapverk.
Oversta bilden visar ett verk i transportlige, alla sidoviggar pa plats.

Ndsta bildvisar verket med avtagna véiggar. Fran héger syns kraftkdllan, en rdoljemotor,
ddrefter syns kapen foljd av klyven.

Ar Distrikt Levererad Forbrukat
volym kubik- kubikmete!

meter
1918 1 25 289 12 760
(inkl
1917)
2 124 708 75 556
4 890 398 441 913
5 550 553 218 207
1919 1 21458 13 222
2 98 626 90 119
4 329 721 500 284
5 53 166 239 046
1920 1 45 830 9925
2 71093 82 663
4 740 950 410 504
5 155 438 216 438
1921 1 29 578 28 539
2 42738 43787
4 566 510 343 463
5 323 862 150 336
1922 1 - 17 487
2 3984 3830
4 125 005 445 609
5 5074 104 005

www.jvmv.se

1923 1 - -
2 - -
4 129 219 000
5 2 202 102 200
1924 1 - -
2 - ,
4 12 240 65 000
5 - 25000

kommit fram till infér vedeldning pé
norrlandslinjerna s& kom det att skaffas
ansenligaméngder med ved vilket foljande
sammanstéllning visar.

Tittar man pa siffrorna i vidstdende tabell
sé ser man, vad giller bade leverans av ved
och forbrukning, att det framfor allt var pa
4 distriktet som loken eldades med ved.
Den storaméngd avved som levererades
kominte attanvéndas enbart till vedeldning
pa loken. Efter forsta vérldskrigets slut
sjonk kolpriserna och dé kom det att bli
for dyrt med vedeldning. De stora lager
man hade skulle forbrukas innan de blev

b
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Ett farligt arbete! Var-
nings- och forbudsskyl-
tarna dr madnga.

www.jvmv.se

Blandade bilder fran de olika
kapverken

1. Inmatning av ved. a Ljusdal, b Boden,

¢ Ostersund.
2. Kapning. a Séderhamn, b Ostersund.

3. Klyvning, Boden.
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daliga sa veden komatt ocksé anvéndastill Kvantitet ut-

bl. a paeldning av loken och uppvarmning Under tiden l&ndska sten-
av tjanstelokaler. sept 1917- kol, som med
Tabellentill hoger visar forhallandetmellan dec 1924 E""f‘syln tl st
- som ranslevarde

de tv% bransle{la och kostnaden. lokbrénsle Kostnad kan beréknas Kostnad

Dér framgér vad veden kostade under anvanda Per skulle ha for-
dentidsom loken vedeldades. Det finns till vedkvanti-  kubikme brukats i stal-
hoger i kolumnen en jaimforelse pé berak- Ar teter ter Summa et for ved Perton ~ Summa
nad kostnad for anvéndningen av vad kol - SePt 19174 691585 45 10373700 98798 15215 15032115
skulle ha kostat, under samma tid, om det
i stillet hade anviints Déharberéikningen 1919 785 821 15 11787 315 112 260 128,91 14 471 436
av kol réiknats ut i jimfSrelse med virme- 1920 662690 15 9 942 350 94 670 160,67 15210 628
virdena. En annan kostnad som ved hade 1921 509275 15 7639 125 72754 93,55 6 806 138
och inte kol var de kostnader for vedens 1922 570 931 15 8 563 965 81 562 30,33 2473775
framforsling och inforande i lokets eldstad. 1923 275907 15 4138 605 39415 35,2 1387 408
Dessa kostnader’ inklusive amortering av 1924 90 000 15 1 350 000 12 857 26,86 345 339
kapverk, och andra maskinellaanordningar Summa 3586210 15 53 793 150 512 316 108,77 55 726 840

med dartill horande byggnader, kranar,
bryggor, decauvillemateriel mm var for
vedhanteringen och dess kostnad under
den aktuella tiden omkring 9 000 000 kr
eller i medel 2,50 kr per kbm ved.

Man ser ju klart att veden till en borjan
var mer ekonomiskt men att nér kolpriset
sjonk sa blev kostnaderna for veden dyrare.
Trots att det var dyrare sa var man tvungen
att kora med vedeldning av loken pé 4:de
och 5:te distrikten en lagre tid efter det
att kriget var slut. Detta for att forbruka
det stora lager som fanns och avsluta de
ingadngna kontrakten.

Kdllor:
SJ 75 ar del 2 sidorna 591ff. Jernbanebladet
1917 sidorna 70f. SJ Maskinavdelnings berdt-
telse 1917-1924. Meddelande till personalen
1917 juni.

Blandade bilder fran de olika
kapverken

3. a, Utkérning av kortved till "vedbryggan",
Soderhamn.

b, "kolgdrden" rdcker inte till for lagring,
Boden.

¢, Lagring pa "vedgdrden", Boden.

d, Ostersund. Kolbryggan/vedgdrden i bak-
grunden, Kapverket till hoger.
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Apropa Gavle jarnvag

I Sidospar 4/11 skriver Erik Sundstrom
om Jarnvdgar och Jarnvigar, dvs. mest
om jarnvagen i Gévle. Det giller ocksa
planen fran 1840-talet paen jarnvig mellan
Forsbacka och Gévle. Tidigt i artikeln (s.
4)hanvisas till en karta. Det star: ”En karta
fran 1837 (kopierad av 1901 Fyhrwall)
visar utanfor jarnvagen en vig fran norra
fasaden ned till kajen. Mgjligen kan den
tolkas som ndgon slags spér, da inga andra
végar &r inritade i industriomradet.”

Det som ér inritat har en symbol som ser
ut som en rad likhetstecken =====.
Det &r ett under flera drhundraden flitigt
anvént tecken for viag och landsvag. Sa ar
det ocksa i denna karta och det finns inget
skél att tro att det géller spér. Det dr fraga
om en kvarterskarta. I sidana ritas ju inga
sdrskilda tecken for vig, landsvég eller
gataiutrymmena mellan kvartersbegrins-
ningarna. Det dr underforstatt att man kan
fardas dar. Men dér kvartersindelningen
tar slut och végar ut mot omgivningen
tar vid behover de ritas ut. Det &r fallet
hér. Fororna fran véstra Géstrikland har
passerat genom nagon huvudgata i Gévle
(Drottninggatan), kommit till Jarntorget
och gatt 6ver Jarnbron over Lillan. Pa
andra sidan bron finns ju inga kvarter (men
varv, jirnvag, repslageri, kaj m.m.) och da
anvinds === tecknet.

Argumentet att ”inga andra végar ar inri-
tade” stoder inte alls att det kan vara spar.
Utrymmet &r litet, ndgra tiotal meter just
hér, och att rita vdgar inom omraden av
denna typ av industriytor sker normalt inte
(inte heller idag). Studerar man kartan lite
mer ser man samma symbol (===) for
”Wigen till Brynis™ och for en sidovag till
Stenebergs Sockerbruk, ocksa ddrman just
lamnat kvarterens fasta ram. Slutsatsen (s.
15) att ”Gefle jarnvag troligen hade spar
fran 1840talet - -” har inget som helst stod
i kartan fran 1837 och heller inte i ndgot
annat som star i denna artikel.

Symbolen haranvénts under 1700-talet
och den finns hela 1800-talet och langt in
pa 1900-talet (den finns exv. pé fler av de
kartor som avbildas i Fyhrvalls bok). Hade
det funnits spar hade kartan helt sikert
anvint en sérskild symbol och troligen
satt ut text.

Det namns ocksa i artikeln (s. 5) ”Fran
Gévle hamn beréttas att man med Malmé
som forebild i samband med muddring hade
vagnar pa ett spar for muddermassorna pa

SIDOSPAR 1/12

ans sodra sida fran 1846, pé &ns norra - - -
frén 1855.” Det dringen uppgift fran ndgon
instans vid Gavle hamn idag utan fran den
bok som gavs ut 1905, Gefle stads hamn,
s. 44. Det star ddr om sparet pa norra sidan
av an att det kom till for att planera platsen

for den blivande norra jérnvégsstationen
(dvs. GDJs). Artalet stimmer med GDJs
tillkomst. Det var alltsé inte primért ndgot
for jarnvagens behov.

Hans-Fredrik Wennstrom i

Jarnvagens norra sida med porten ddr fororna togs in. Modellen tillverkad av SKFs
Modellverkstad i Hofors och skinktes av SKF Hofors Bruk till museet i Gévle 1946.

www.jvmv.se
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Ulf Diehl och Lars Olov Karlsson
Besok i Hull och York — Okiéinda och kinda lok

Hull

I februari 2011 gjorde vi ett besdk i Hull
och York med viktigaste syfte att soka efter
uppgifter om skeppningen av KHJ:s forsta
lok fran England. Enligt alla uppgifter
sdndes merparten av alla lok fran England
till Sverige via Hull under 1800-talet och
vi hoppades att d&ven de forsta begagnade
loken till KHJ skulle ha gatt denna vig.
Staden Hull, som egentligen heter Kingston
on Hull och ligger vid floden Humber, har
kvar sitthamnarkiv 6ver inkommande och
avsdnt gods. En genomgéng av arkivet
for 1855 gav dock ingenting alls och det
var véldigt fa skeppslaster till Sverige.
Overhuvudtaget nimndes avgiende gods
véldigt oversiktligt och det &r mojligt att
ett eller flera lok kunde dolja sig under
beteckningar som 32 1ddor maskingods”.
Inkommande gods var betydligt mer de-
taljerat men det var vil mer intressant ur
tullavgiftssynpunkt. Vi hittade darfor en
notis om tva “locomotive steam engine
tender” for Depledge Bros frén Amsterdam
17 september 1855, som man vél kan gissa
var en retur till lokbyggarlandet.

Men inte ens de fartygsnamn som skulle
fort loken till Sverige under 1855 kunde
aterfinnas, varfor man far antaga att skepp-
ningen gatt andra végar.

York

Eftersom vi hade tid 6ver besdkte vi Natio-
nal Railway Museum (NRM)i York och da
deras Research Engine, som dren avdelning
for forskning. Hér skall aterfinnas de flesta
tidskrifter och bocker som gett ut de sista
170 éaren i England och &ven arkiv frén
jarnvégar och jarnvigstillverkare. Efter-
som manga engelska jarnvigar hade en
egen stor lokproduktion pa egna verkstider
sa dgnade sig de kénda loktillverkarna sig
i stor utstrackning at mindre kunder och
utléndska kunder. Tyvérr &r detta inte lika
intressant for engelska forskare och mycket
material dr forstort. De erkdnner gérna att
speciellt aren 1840-1860 finns det ménga
tillverkade lok, som &r helt okdnda.

Sharp Steward och GDJ 1-3

Ett gammalt problem for oss svenskar &r
hur Gévle-Dalabanans tre forsta lok sag ut.
Axelfoljden anges omvixlande som 1B0-
3 som 0B1-3 och béde bild och ritningar
saknas. Pa Jarnvigsmuseum hinger en stor
tavla fran GDJ:s forsta armed ett okédntlok,
men framskdrmens utformning skvallrar
om att det sannolikt visar ndgon av GDJ
5,6 fran Beyer Peacock, eftersom den i sin
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Museet i York. Lars Olov Karlsson star och véintar utanfor museets bibliotek. F oto: ulf

Diehl.
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utformning helt 6verensstimmer med SJ:s
forsta lok fran samma firma.

I York finns SS orderbdcker och under
order 307 (se bilden ovan) aterfinnes en
bestillning fran den 1 februari 1856 av
E. A Sahlstrdm. Svensken Sahlstrdm var
Adelskolds agenti England for bestéllning
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avjarnvigsmateriell. Enligt uppgift skulle
ordern avsetts for Beyer Peacock, som dock
avbdjde pa grund av overbeldggning.

Order 307 omfattar ”one tank engine with
six wheels coupled including tools for4°8”
gauge delivered on the quay in Hull”. De
utvindiga cylindrarna anges vara 15 x 22
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tum, drivhjulen till 4’6” och panna med
kopparfyrbox med 1006,6 sq.inches. ’In
dependent steam pump” for matarvatten
och en ramtank om 600 gallons, allt for
leverans i juli 1856.

Men ett tanklok for GDJ innebar for sméd
forrdd och ordern avbestdlldes den 25
april efter att dagen innan éndrats till tre
tenderlok med nytt ordernummer 309.
Dennya bestillningen var lok med samma
dimensioner, men utrustade med treaxlig
tender med rymd av 1000 gallons for
leverans i juni 1856.

Det finns noterat att det forsta loket le-
verades den 2 augusti, det andra loket
den 8 augusti och det tredje loket den 19
augusti 1856.

Loken skall alltsd varit sexkopplade,
vilket dock inte hindrar att man korde
med en axel nedkopplad. I en separat till-
verkarlista for loken 950-952 1 GEFLE,
2 ENGELBRECHR och 3 KULLAN har
nagon med blyerts tillagt 042, vilket dock
kan vara tillskrivet av ndgon senkommen
”vén av ordning”.

Tyvéarr saknades bade bild och ritning
av leveransen. Det fanns ritningar av
tillverkningsnumren omedelbart fore och
efter GDJ-leveranserna. En 6versikt om
det fanns nagot liknande lok med samma
dimensioner leverat inom samma tidspe-
riod utf6ll &ven det negativt. En intressant
hypotes kan vara att loket byggdes efter
Beyer Peacock-ritningar, eftersom orden
kan ha dverfort frdn Beyer Peacock ocksé
1 Manchester.

SS SS omriiknat  GDJ 1855-1908
Cylindrar 157x22” 381x779 mm 381x559 mm
Eldyta 1006,6 sq.f 93,5 m2 92,7 m2
Drivhjul 4’6 1372 mm 1345 mm

I6vrigtredovisas allakénda lok fran Sharp
Steward. Det kan noteras att tillverknings-
nummer 2190-2191 anges levererade till
J Martin & Sons for att i nésta leverans
2239-2240 dndras till det korrekta J Mor-
ton & Sons, d.v.s. Fairlielok till Néssjo-
Oskarshamnsbanan.
Tillverkningsnummer 2595-2602 1876
anges alla till OFWJ som nummer 6-13,
men att de bada forsta dvs 6,7 stillet blev
salda till Thetford-Walton Railway for att
senare bli GER 806, 807.

For alla de stora &ttakopplade anglok
som 1886-1888 byggdes for S&NIJ anges
alla som levererade till de jairnvagar som
kopte dem efter aterlimnandet d.v.s Barry
Railway, Badiska Stasbanorna, Pfalziska
statsbanorna (som av engelsmén alltid
bendmns Palatinate Railway).De bada
sista loken , tillverkningsnummer 3446,
3447 anges dock som bestéllda av S&NJ,

SIDOSPAR 1/12

8 ! T I ete | 5w b e wi'
| | | AtLe
4 i o i N L SIE e .
& | iy [ oo |Frln :x_fmr.' '
0" = I ao ik A
= ] n E - | 77 whuand | -
Bl eal o = 173 Ante .
8. I véb:}-‘_ 3 'l
2s39 J¥ D w1 e “
i
| J
2 | pawosry 2
8 r! |
| | e
1 sEAS | swa¥ | o | wet
5 ] L Bl EY .
i | |
B e |
i |Il-d.q,-.hl
3 X | ogosri /
[ = l. |
< | | |
5 Ok Swe? | Brs - | |
PERO o | suer | 34 91 | Pl
| =l |
.‘J__:I_l L = L R i T |
Er ’_ . “ o | >
|-":,; l'.'. x . . -] (e 1T = .
[ RS T4 %
L) R A M
| e i e

men sedan salda till Barry Railway 1889.
Dessa tva sista var ju de enda av bestillda
20 lok som aldrig kom till Lulea.

Det kan ndgmnas att NRM inte tycks ha
overfort sina ritningsarkiv till fotografiskt
ellerelektroniska medium, utanritningarna
i arkivet var i originalskick och dédrmed
ritt otympliga. Vi har en del noteringar
om ritningsnummer.

Fox Walker

I en anteckningsbok fanns en icke kom-
plett avskrift av Fox Walkers leverans-
lista utford av en engelsk entusiast 1958
vid ett besok hos Peckett (som tog Gver
tillverkningen 1880). Dér fanns forutom
de kénda tillverkningsnumren 195, 196
(Mariestad-Moholms Jarnvag) och 292,
293 (Halmstad-Jonkopings Jarnvég) dven
ett notat om tillverkningsnummer 154
”CARLIX” som levererades till ] Millard
& Esq, Gothenburg och sént till Sverige
18 februari 1873. Loket ar sedermera
kiant som Nora-Karlskoga sadeltanklok
1 "CARLSKOGA” och Millard var ju
Karlskogabanans andre entreprendr.
Annars drdetjuNKJ 3 som skall hanamnet
”CARL IX”. Av de tva ovriga loken till
Karlskogabanan utférda som sexkopplade
sidotanklok fanns ett lok med tillverknings-
nummer 151 med 14 tums cylindrar som
sandes till Sverige den 27 maj 1872 och
med namnet angivet som olasligt ("E....”
nagonting). Detta dr troligen ndgot av NKJ
2 eller 3 och bestalldes av Jackson & Bage
i London som var Nora-Karlskogabanans
forsta entreprendrer. Att loken utférdes
som béade sadeltanklok och sidotanklok

www.jvmv.se
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lar bero pa att samtliga lok till Halmstad
och Karlskogabanorna togs fran flera la-
gerorder och loken stod troligen (ndstan)
fardigtillverkade i Leeds. Notat tyder pa
mycket korta leveranstider.

I ovrigt aterfinns Fox Walker 287 med
13x20 tums cylindrar med namnet
”CHAMPION” som levererades 15/3 1875
till Kirk & Randall Contractors, Warren
Lane Works, Woolwich. Detta lok har an-
tagits varaden "CHAMPION”, som sedan
anvéndes vid Halmstad-Jonkopingbanans

byggnad.

Aven Neilson & Reid, Dubs, Peckett &
Sons och Slaughter & Gruning/Avonside
genomgicks utan nagra ovantade fynd. I
samtliga listor fanns ibland noteringar om
senare dden.

I hopp om att hitta uppgifter for identifie-
ring av ELFKARLEO 1 genomgicks ett
antal bocker och tidningsartiklar i huvudsak
om sparvigslok och angsparvagnar. Dock
utan att ge nagot matnyttigt.

Diaremot noterades en del namn och adres-
ser, och de harkontaktats efterhemkomsten.
Och se, kontakt har upprittats med ett par
lokhistoriker som om inte specialiserade, i
allafall &rmycketintresserade och kunniga
betraffande produkter fran foretaget Henry
Hughes i Lougborough. Tyvirr meddelar
dessa att Hughes leveranslistor har brunnit
upp, men att en del arkivalier finns kvar
annu ej genomgéngna. Sa visst hopp finns.
Enav de kontaktade troratt ELFKARLEO
1 levererats som sadeltanklok, och att

Fortsattning pd ndsta sida, éverst till hoger
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Gudinnorna igen
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Angaende de “Fyra gudinnor” i Sidospér
2/2011 och 4/2011 kan man lésa i skriften
”Ndr jarnvigen kom till Klara.

Denna lilla tidsskildring dr tillkommen i
samverkan mellan byrdchefen N.G. Lind-
skog som svarat for redigeringen, forste
byrasekreterare Kurt Hogman som forfat-

tat texten, och tecknaren Bertil Kumlien.”,
ett sirtryck ur Esseltekalendern 1957:

”Till f6ljd av senare pa- och tillbyggnader
har stationshusets ursprungliga proportio-
ner forryckts och den harda fasadhyvlingen
vid den senaste restaureringen 1950-1951
kom ytterligare att fordndra det ursprung-
liga utseendet .

Till fordndringen bidrog bl.a. att de fyra
tidstypiska allegoriska kvinnostatyerna
over entréportiken borttogs. Vilsekomna
och en smula skamfilade stir de nu pa
en grasmatta vid Jarnvigsmuseet i Tom-
teboda.

Nér statyerna nedtogs antraffades i en av
dem en dlbutelj, innehéllande tva gulnande
papperslappar med foljande meddelande
till eftervérlden: ”Dessa fyra statyer, som
forestilla Jordbruket, Handeln, Industrien
och Strategien, 4ro modellerade av skulp-
toren Carl August Soderman, dessa fyra
statyer dro 8 fot hoga och blefvo uppsatta
pa stationshuset den 18 september 1872
under Hans Majts Carl den XVds Reger-
ing. Konungen véntades samma dag till
Stockholm ifran Achen der Hans Maijts
har uppehaéllit sig omkring 1 /2 ménad for
att aterfa sin brutna hellsa.

Skulptor C. A. Sdderman ir fodd i Orebro
den 26 augusti 1835, fordldrarne voro
Gordelsmakaren Joh: S6derman, som med
doden afgick i april manad 1855, samt
modern Hedvig Amalia S6derman, fodd
Bostrom, som dnnu lefver. Dessa rader
forvaras nu at efterverlden inneslutne i
en Butelj.

Stockholm den 19 September 1872. I natt
kom Telegram fran Malmo att varkére Kon-
ung Carl XV lugnt afsomnade foregaende
afton kl. 9 0. 5 minuter. Djupt sérjd afhela
sitt folk. Frid 6fver hans stoft.””

Jimmy Hdakman
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sadeltanken ersatts med de sma sidotankarna nir det fick ny panna 1900. Det verkar
rimligt, och vi forskar vidare tillsammans med véra engelska véinner.

Vi gick dven igenom en del jarnvigstidningar t.ex Railway Times for 1855 for att
se om det fanns négra notat om de éldsta Koping-Hults loken. Det fanns manga notiser
om The Royal Swedish Railway som handlade om banans finansiering och byggnad och
mycket om de forfalskade aktier och obligationer som néstan stjilpte projektet.

Det kan nimnas att det gar bra att kontakta museet och deras Search Engine i forvig
och att det ordnas en daglig rundvandring for att visa arkivets omfattning och vad som
finns dir. Mail &r search.engine@nrm.org.uk och webb dr www.nrm.org.uk@/Resear-

chAndArchive

Goda rad i telefonkatalogen
fran 1892

”Munnen skall be-
finnasignagothogre
an tratten pa 3 4 4
tums afstand derifran
dd man talar med
vanlig styrka.

Talar man tystare
ellerhviskar minskas
afstandet.

Vid samsprak &
langa landslinjer ta-
lar man alldeles i
tratten.

Kroppenintageren
nagot framatlutande
stdllning, stddd med venstraarmbagen mot
pulpetens 6fre del, pa samma gang som
venstra handen haller hortelefonen. Hogra
handen &r da ledig for anteckningar.”

Telefonen ovan dr L M Ericsson:s modell
fran 1892.

Jarnvagsur

Fasaden till Sehlbergs ur i Gédvle den 7
november 1981. Foto: Bjorn Linn.

Redan i tidiga tjénstereglementen krévdes
att tdg- och banpersonal, liksom stations-
personal i yttertjanst skulle vara forsedd
med rétt gdende fickur, och 1874 krévdes
att det skulle visa gemensam borgerlig tid.
Négraundantag fanns, tex vid Uddeholms-
bolagets jarnvéig diar man 1880 kravde att
konduktorens klocka skulle regleras efter
utgangsstationens ur. Det gjorde att manga
urmakare pé sina reklamskyltar angav att
men salde godkinda fickur.
Andraurmakare annonserade attmanséalde
stationsur.

Erik Sundstrom

www.jvmv.se
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Recenserat

Erik Sundstrom har list!

Industriland-
skap i Bergsla-
gen.
Bakgrunden
till Bergsla-
gens hela upp-
byggnad med
jarnvégar och
samhéllen &r
gruvorna och
det finns manga
entusiaster som
samlar foton och kunskaper om dem.

I Lindesberg finns foreningen Larsbo Kalk
och Stripa Gruvas vénner som har tagit fram
en skrift som behandlar gruvomrédena i
Garpenberg, Grangesberg och Stora. Den
innehaller informationsrika bilder dnda
fran 1890talet liksom féarska flygfoton av
gruvfalt, lavar, personal, byggnader och
herrgardar. Dessutom finns kartor som
visar hurjarnvégarnamanga ganger behovt
flyttas for att ge plats for nya gruvhal och
for att minska risken for ras.

Texten beskriver hur mycket gruvorna
betytt for jarnvdgarna, i detta fall TGOJ
och GFJ.

Kartor finns som visar de tre omradenas
gradvisa utveckling fram till dagens
nedldggningar.

Aven om det inte berittas mycket om den
rullande materielen dr skriften helt fasci-
nerande med sina fantastiska bilder och
manga referenser till andra skrifter. Re-
kommenderas for alla Bergslagsentusiaster
och for modellbyggare som vill bygga en
gruva i modell. Enda invéndningen é&r att
Gréngesbergs kartaborde ha tickten storre
del av omradet, det finns ménga spar som
fortsitter en bit utanfér. Man kan hoppas
att liknande skrifter kan komma om andra
omraden som Norberg eller Ludvika. @
ISBN: 9-789197-967204
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Gunnar Sandin och
Anders Lundquist har List!

Vi tror men
ar inte helt
sdkra pa att
det nagonsin
har skrivits
s& mycket
taglitteratur
somidag. Det
allra senaste
ar att en vo-
lyms, am-
bitions- och
sdkert ocksé pristroskel har dverskridits.
Rekordet innehas sékerligen av den nu
aviserade bokserien om TGOJ-nitet av
Eric Henriksson med flera som endast
kan kdpas av subskribenter. Men det finns
ocksa enbandsverk som véiger sinamodiga
kilon. Bara tva forndmliga exempel ska
ndmnas: Erik Sundstréms med flera bok
om ildre normalspariga godsvagnar och
Gunilla Lindes coffeetableprydnad om
stationshus.

Stockholms jrnviigan
Balpars ran by orhu

|l —

Miljoer fran forr och nu

Trenden fullf6ljs nu av bokserien Stock-
holms jérnvagar. Den forsta av sex avise-
rade delar har just kommit. Den behandlar
Vistra stambanan, det vill sdga dven den
historiska Sammanbindningsbanan. Kom-
mande delar har den véllovliga ambitionen
att sétta in huvudstadens Ovriga jarnvags-
delar, sdsom industrispar och hamnspar.
Da saknas &ndé de bada andra stora spér-
systemen, tunnelbanan och sparviagen. Den
avgransningen kan diskuteras, men det &r
nu en ging forfattarnas val.

Forresten, hur tjockt hade resultatet blivit
dé. Del 1 omfattar cirka 130 sidor och man
kan gissa att det ar forfattarnas och forlagets
malsattning att hdlla den standarden uppe.
Déarmed blir det ndrmare 780 sidor totalt.
Forfattarna Hans Bjorkmans och Gert
Ekstroms exakta arbetsfordelning kdnner
viinte, men det mycket rika bildmaterialet
—se vidare nedan—é&r véisentligen himtatur
Bjorkmans fantastiska samling avegna och
andras Stockholmsbilder, samlat under en
lang och kérleksfull relation till staden. Ek-
strdom och hans spar- och teknikhistoriska
bocker ar vl kdinda inom tdghobbyn.
Vistra stambanans sydgrins inom Stock-
holmsomrédet har forfattarna valt att
sitta vid Alvsjo. Man kan notera att det
dr en mycket snivare avgrinsning an i
till exempel Arne Hallgvists bocker om
pendeltigssystemet, men detta dr aterigen
forfattarnas eget val. I gengéild har beskriv-
ningen om stationer och mer eller mindre
obskyra hallplatser blivit langt utforligare
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dn i ndgra andra av oss kénda texter. Dis-
positionen, det vill sdga ordningsfoljden
mellan trafikplatserna, foljeren annan logik
dn den vanliga, men vada? Faktaméssigt
inte mycket att invinda och forfattarna
har ocksa haft flera sakkunniga granskare
till sin hjélp.

Boken, med yttermatten 240x280 mm,
har totalt drygt trehundra illustrationer
varav méanga utfallande. Over 80 procent
av den sammanlagda sidytan utgdrs av
illustrationer vilket ldmnar en femtedel &t
texten. Nar nu denna ar koncis, informativ
och vilskriven &r detta ingen anméarkning.
Eftersom den behandlade epoken stricker
sig over hundrafemtio ar &r det naturligt
att en stor del av bildmaterialet inte be-
star av foton utan av teckningar, trésnitt,
xylografier etc. I somliga bocker av det
har slaget finns det anledning att efterlysa
kartor, men i den hér boken &r kartorna
rikliga och vélvalda. En par bilder har
verkligen fortjénat att fa bre ut sig dver
hela uppslaget: en (sid. 24-25) som é&r
ett panorama over Stockholm Sodra fran
1896, och en annan handkolorerad (sid.
102-103) 6ver Sammanbindningsbanans
Soderstromsbro fran cirka 1907. Icke att
forglomma Hans Bjorkmans aktuella foto
(pa eftersittsbladet) dver sodra infarten pa
Stockholm C, dér det med all tydlighet
framgér att det inte &r tdgen utan bilarna
som &r det stora bekymret om man vill
skapa vettiga kommunikationer mellan
Norr och Soder.

Néagra inviandningar: vykortsbilden fran
1884 med jarnvédgens kurva i Tanto pa
sid. 32 har onddigt mycket komprimering
i sin jpeggning. Har man tillgang till ori-
ginalvykortet borde det ha kunnat aterges
perfekt. Sak samma men kanske d&nnu mer
flagrant géller ett foto pa sid. 56 pa Nybo-
datunnlarnas sédra mynning. (Visserligen
arbilden himtad fran en film mennog hade
val uppspéret kunnat aterges med samma
skdrpa som nedsparet?) Ett sista exempel
finns nere pa sid. 110, en intressant vy med
ett tag pa vag 6ver Norrstromsbron, gamla
Strombadet, Riddarfjarden och Soders
annutdmligen obebyggdahdjder, drkornig
och for mycket jpeggad.

Sadana smé men mérkbara brister hade vél
kunnat ha eliminerats genom ytterligare
genomarbetning. Men det dr en stor bild-
massa att hantera for bada forfattarna och
forldggarna. Detaljanmérkningar till trots
hoppas vi verkligen att Hans Bjorkman,
Gert Ekstrom och Trafik-Nostalgiska For-
laget haller den l&nga distansen ut och ger
oss dven de fem resterande delarna. @

www.jvmv.se

Jan Ericson har list!

Att ha en bred
uppséttning re-
ferensverk i
bokhyllan kdnns
alltid bra for oss
jarnvégsintres-
serade. Ett av de
bésta tillskotten
pa lange slépptes
lagom till 2011
ars Hjulmarknad
—”Sveriges smal-
spariga édnglok”
av vilkidnde och mangkunnige Lars Olov
Karlsson (Frank Stenvalls Forlag). Detsom
forvanar mest dr kanske utgivningsaret, en
bok som denna borde vél egentligen ha
getts ut redan pa 1970-talet!

Men den som véntar pd nagot gott
vintar sillan for linge! Amnet dr nog
sd omfattande, men forfattaren och hans
grafiske vapendragare Eljas P6lho har
lyckats vil med att ringa in och struktu-
rera faktaméngden. Visst kan man ibland
ha asikter om griansdragningen mellan
industri- och trafikbanor, men hellre ett
avsnitt for mycket &n ett for lite. Tekniskt
sett ar boken pa 368 sidor i format 164 x
244 mm med styva parmar. De till storsta
delen svartvita illustrationerna dr ménga,
totalt 577 stycken!

Forord och inledningar brukar séllan
vara ldsvirda, men erbjuder hir en trevligt
kaserande inkorsport till boken. Lejon-
parten av innehallet utgérs sedan av en i
bokstavsordning presenterad beskrivning
over landets koncessionerade smalsparsba-
nor och de anglok, som rullat pa de olika
sparen. I de fall den aktuella banan redan
finns beskriven i artikel- eller bokform
finns matnyttiga litteraturhénvisningar. Da
och da avbryts framstéllningen ocksa av
intressanta sma faktarutor om t ex Mallet-
principen eller &ngvagnar enligt Purrey’s
system —eller varfor inte en kort utvikning
om lokomotivangaren SVANEN!

Mot slutet av boken presenteras sedan
alla SJ:s 221 smalspérsanglok, som s& niar
som pa 12 stycken var vertagna privatba-
nelok.

Framstéllningen avslutas med en lista
over bevarade smalspérsanglok och en
redogorelse dver svensktillverkade smal-
sparsanglok som exporterats.

Slutomdémet far bli att detta &r en
trevlig och ldttbladdrad volym, som bor
finnas i varje jarnvigsentusiasts samling!
Ettlitet, ris bland alla rosor skulle mgjligen
vara omslagsbilden (GJ nr 1), som nog
hade vunnit pa lite "photoshopping” sé att
blasticket hade forsvunnit. .. i

Sveriges smalspiriga
anglok
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Avséndare: F-ore 1] i n gs-

Jarnvagsmusei Vanner
Box 407
801 05 GAVLE brev

betalt

LILE -

==

Nyhet 2012‘
18 juni-19 augusti

Dubbelt sa kul pa
Sveriges Jarnvagsmuseum!

| Gavle finns en av varldens finaste jarnvags- / Raélsbuss ti|| Sveriges
historiska samlingar. 18 juni - 19 augusti 6ppnar vi T“ 4 JérnvégsmuseUms
fordonsmagasinet och visar annu fler lok och vagnar! ! fOrdonsmagasin

Dagliga turer med ralsbuss mellan museet och
fordonsmagasinet - stig dven pa vid Gavle C.
Vilkommen till en storre upplevelse! Lds mer pa:

Turer varje dag!

www.trafikverket.se/museer

Program
18 juni - 19 augusti

Minitag, dramatiserade
visningar, teater, lek och
skoj vid banvaktstugan
Hosater och mycket mer!

Jarnvagsmusei Vanner
och alla t.o.m. 19 ar har
fri entré. Gratis parkering.

;;a:iik::a;l;it,g;\el{;ges Jarnvdgsmuseum ((z\w SV E R I GES
Telefgon: 02'6-14 4615 \T} JARNVAGSMUSEUM

www.trafikverket.se/museer TRAFIKVERKET
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