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Tidning fran Jarnvagsmusei Vanner - stodforeningen till Sveriges Jarnvagsmuseum




| Robert Sj66

Forslag och forandringar
Utredningsuppdraget om forslag till en
langsiktig losning for kulturarvet fran
transportomradet - jarnvdg, vig och flyg
- som jag skrev om i inledningen till férra
Sidospar &r utfort. En rapport lamnades
till regeringen fredagen den 13 april. For
den intresserade gar den att ladda hem fran
Jarnvégsmusei vanners hemsida.

Trafikverket forordar en Overforing till
Kulturdepartementet for att verksam-
heten framdeles ska bedrivas sa likartat
som mojligt som andra statliga museer.
For finansieringen foreslas ett anslags-
avstdende pa 40 mnkr i 2012 ars prisniva
och ett nytt anslag for ett museum for
den civila flygsamlingen som i dag dgs
av Luftfartsverket och som forvaras i en
hangar pa Arlanda flygplats. I rapporten
foreslas ocksa att den besparing som gors
pa avveckling av museiverksamheterna i
Angelholm och Borlange ska anvandastill
investeringar och kompetensuppbyggnad
utifran Sveriges Jarnvagsmuseum i Gavle,
dit den publika verksamheten for bade
jarnvag och vdg ska koncentreras. Inves-
teringar bor ocksa gorasi magasinen for de
véghistoriska samlingarna i Kjula utanfor
Eskilstuna. Trafikverket foresléar vidare att
fastigheterna i Gavle (Norrtull och Sérby
uUrfjall) och Kjula ska behallas och hyras
ut till sjalvkostnad till en eventuell ny hu-
vudman samt att eftersatt underhall i spar
och byggnader ska atgardas innan ett byte
av huvudmannaskap genomfors.

Detta ar naturligtvis an sa lange bara
forslag. Det som kanske & mest kon-
troversiellt for Jarnvagsmusei vanner &r
idén om att integrera véghistorien i det
befintliga Sveriges Jarnvigsmuseum. By-
ten av huvudman har ju under 2000-talet
agt rum med viss regelbundenhet. Till
att borja med handlar det om att hantera
nedlaggningen av Sveriges Vagmuseum
i Borlange, en verksamhet som byggts
upp i det gamla VVagverket och genom sin
placering mittiTrafikverkets huvudkontor
blivit for smal. Alternativet att skapanagot
trafikslagsovergripande dar har funnits
men det skulle kosta mer och inte mindre
pengar och resurser. Med verksamheten
fran Borlange féljer tre tjanster som kan
samordnas med de befintligai Gévle, vilket
ger en hogre effektivitet och dkar mojlig-

| Museichefen har ordet

heterna till &nnu battre utstéllningar och
arrangemang. Pa kort sikt blir naturligtvis
flytten av samlingar och utstdllningen som
&r planerat till senhdsten 2012 den stora
utmaningen.

Registrering av samlingarna och flyttfor-
beredelser av det som inte ska vara kvar
pagar annars for fullti Angelholm. Arkiv,
bibliotek och delar av samlingarna ska
snarast mojligt tas upp till Gavle. Angel-
holms kommun har fétt en bra start med
verksamheten men i 6verenskommelsen
med kommunen ingér inte att de ska
forvalta eller bygga upp egna samlingar.
Atagandet ar endast att jobba publikt. Tills
vidare behaller vi verkstaden och dar har
under vintern och varen framgangsrika
arbeten utforts pa tva personvagnar for
trafiken. Folj gérna rapporterna Bakom
en stallport i Angelholm pa Jarnvagshis-
toriskt forum av signaturen Tobias B., en
av varaaktivamuseivanner i Skane. Under
maj manad har museet tre trafikataganden
runt Angelholm.

En skaning som lamnat oss for gott ar var
fantastiske museivan och redaktor till ars-
boken SPAR, Gunnar Sandin. Att Gunnar
inte langre tar tag i 6vriga redaktionen och
produktionen av boken ar huvudorsaken
till att SPAR 2012 inte &r fardig an. Har
intill finns en fin minnesruna, skriven
av Hakan Olsson, éver hans minst sagt
breda livsgarning dar jarnvéagshistorien
trots de banbrytande insatserna bara var
en del. Efter Gunnars onskemal kommer
hans unika samling av skonlitteratur med
jarvagsinnehall att dverlatastill Sveriges
Jarnvégsmuseum. Vi kommer att bevara
den intakt som Gunnar Sandins samling.
Saknaden efter Gunnar &r naturligtvis
stor men hans bidrag till kunskapen om
jarnvagens historia kommer att leva kvar
lange, hos oss, pa biblioteken och i manga
bokhyllor. ®

Bankgiro 5777-5561
JvmV har gatt dver till Bankgiro 5777-
5561. Anvénd detta i fortsattningen!

WWW.jvmv.se

Jarnvagsforskaren Gunnar
Sandin (1940-2012) har natt
stoppbocken.

En géng rubricerades Gunnar som De
omojliga projektens méstare. Det handlade
inte baraom jarnvag, Gunnar lamnade djupa
avtryck efter sig inom politik, musik, ver-
sattning, vandring, journalism och ménga
andra omraden i det Lund som blev hans
efter skoghallsk uppvéxt. Koncentration,
envishetoch en vénfast humanism praglade
Gunnar. Och en encyklopedisk kunskap
om det mesta. Dartill var Gunnar en av
samtidens storajarnvéagsresendrer; i Sverige
och pa& Kontinenten.

Gunnar Sandin var Sveriges kanske
storste jarnvagsforskare och jarnvéagsfor-
fattare; allt inom den seridsa jarnvags-
historikens omrade. Nar Gunnar plojde
igenom UB, KB, SJs arkiv, landsarkiv
och Jarnvagsmusei i Gavle arkiv fanns dar
proffsforskarens sékra grepp éver hantver-
ket; han vaskade guld ur dammiga luntor.
Han dgde dartill formégan att beskriva allt
han hittat i koncentrerade, valskrivna och
skont bildade texter.

Sa blev han forfattare till sd skilda
bocker och storre artiklar inom jarnvags-
forskningen som Lunds Stads jarnvagar
(BLHJ-boken), Skanes jarnvigar, betod-
lingen och jarnvédgen, Halsingborgs stads
sparvagar (i den markliga mellanperioden
jarnvag/sparvag 1906-1924), Lunds statio-
ner, Piraten och jarnvagarna samt drivande
kraft i det encyklopediska standardverket
om Sveriges jarnvégar , Jarnvagsdata med
trafikplatser om 478 sidor. Ett otal artiklar
i jarnvagstidskrifter sarskilt Skanska Jarn-
vdgars seriésa medlemstidning ordknade.
Redaktorskapet for Jarnvagsmusei VVénners
arsskrift Spar var annu enav Gunnars tunga
gérningar i det tysta.

| det tysta var dverhuvudtaget Gun-
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nars signum; han hjélpte oegennyttigt
jarnvagsforskare vidare (jag fick ocksé del
av den férmanen) och redigerade mangen
skrift, utan att ndgonsin trumpeta ut sin
egen insats. Eller for den delen ha nagot
ekonomiskt utbyte av ett av sina stora
livsintressen. Initierade recensioner av
nyutkommen skenlitteratur stod ocksa pa
hans program.

Gunnar tog stora grepp om jarnvagshis-
toriska skeenden, likaval som harliga
djupdykningar i detaljer. Hans sista artikel
i TAG (1/12) kom foljdriktigt att handla
om nagot sa forbisett som Specialhallplat-
ser i Skane och annorstades. Begreppet
"specialhallplatser” fick han hitta pé sjilv
och hans egen var ocksa den akademiska
uppdelningeni 15 underkategorier. Typiskt
Gunnars seridst vetenskapliga satt att ta
sig an jarnvagsforfattandet. Den artikeln
redovisar hela 21 referenser.

Till slut,som véardig final pa sin strivsamma
forskarbana, hann Gunnar Sandin fa ut
boken om Stockholms jérnvagar genom
halvtannat sekel (Végen till Citybanan.
Sparfragan mellan Norr och Soder under
150 ar. Hassleholm 2012). Har hittar vi
fem valmatade sidor med referenser i detta
efterlangtade verk om svara sparfragor.
Inte daligt av en varmlandsk lundensare
att bli den forste som tog ett samlat grepp
pa Stockholms osedvanligt komplicerade
jarnvagsgeometri och dito politik!

Jarnvagssverige och Skanska Jernbaneka-
pellet sorjer Gunnar Sandin.

Héakan Olsson

JvmV var for forsta
gangen med pa ar-

Tag

www. jvmvseltagslapp

stapeln 22 april. 64

besokare fick se vad
Jvmv bland annat sysslar med. Férst mo-

delljarnvagen pa museet, darefter med
motorvagn till Nynas (bilden nedan) dar
man fick se pa projekten sanitetsvagnen
och bild (bilden ovan). Efter fika blev det
aterfard till museet.
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Nastaforskarmote bliri Gavle
13-14 oktober!

Vill du fa information, kallelse program
mm? Meddela din epostadress till info@
jvmv.se

Senaste forskarmétet genomfordesi Gavle
24-25 mars i narvaro av 38 deltagare. Pa
bilden Christer Fredriksson som berat-
tade om Grangesberg. Foto: Lennart
Lundgren.

JvmV arsmote 2012

I nédrvaro av
20-taletmedlem-
mar genomfordes
stdmman den 14
= april. Lokalenvar
jarnvagsmaéssig,
namligen Hen-
nans véntsal.
Efter motet pre-
midrvisades en

A : betaversion av
museets nyabilddatabas pa Internet. Bilden

visar att den dven fungerade via mobilt
bredaband. Foto: Lennart Lundgren.

t

JvmV-gruppen i Angelholm

hade sitt forsta mote 12 april. 7 personer

hade hdrsammat uppropet (se bilden ned-

an). Ar DU intresserad av att hjalpa till?

Horav dig till Martin Ohlin, 070-3598863,

sa far du veta mer om aktiviteterna!
-

Foto: Sveriges Jarnvagsmuseum.

JARNVAGSMUSEI _ -
VANNER Ny
- en stivdfirening till Sveriges Jiirnviigsmuseu
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: infofvmv.se  Internel: www. jvmv.se

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

Som medlem i Jarnvagsmusei véanner far du
bland annat foreningens arshok "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 2012 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. Kontaktamedlem@jvmv.se
eller via post JymV box 407 801 05 GAVLE
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Tidniss brin Tirmy e Visner - snidfareningee bl Sveriges Jirmigomnunm

Omslagsbilden: Till TGOJ levererades fran ASEA ett antal Ma-lok, sju lok 1952 och
tva stycken 1958. Dessa numrerades 401-409. Loken var avsedda att anvindas som
dragkraft till malmtagen pa linjen Grangesberg - Oxelésund.

Bilden visar troligen lok nummer 405 och &r tagen 1954 i samband med en provkdrning.
Ar det ndgon av lisarna som kan identifiera var lings linjen som bilden dr tagen?

WWW.jvmv.se




Leif Wester
50 ar sedan smalsparet mellan Orebro och Norrkodping lades ned
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Den kartblld som ni ser ovan dr frdan 50 talets slut och visar var denna lllla berattelse utspelar sig. I dag dr hela ﬂygfaltsomradet
samt omradet norr dar om bebyggt. Aven omradet vid O. Mark med Enbuskabacken™ &r helt forrandrad bland annat beroende pé
att Orebro Universitet &r belaget har. OBS den lilla rutan (pilen) vid vagévergangen som visar var den lilla banvaktsstugan 1ag.

Sondagen den27.5 1962 starjag pa hdjden
vid Brickebacken (soder om Orebro) och
ser hur det lilla ralsbusstaget narmar sig
vagovergangen vid Tybble. Det &r sista
gangen som jag ser taget fara fram over
den klena ralsen, en jarnvagsepok gar mot
sitt slut. Taget ger en stark signal for att
liksom tala om att nu séger jag adj6 och
tack for mig. Den lillardda banvaktsstugan
som ligger inbaddad i en syrenbersa har
aven den gjort sitt nu nar det sista taget
har passerat. H&r bodde banvakten och
hans fru. De har under manga ar gjort god
tjanst &t jarnvagsbolaget NOJ (NORRA
OSTERGOTLANDS JARNVAGAR se-
nare SJ) med att underhélla banan och frun
som grindvakt har vid riksvdgen mellan
Orebro och Norrkoping. Vid den hér lilla
stugan kom jag ofta att halsade pé. Jag
blev alltid vdl mottagen och jag fick ofta
hjalpa till med att 6ppna och stdnga jarn-
vagsgrindarna. Som tack hande det ocksa
att jag kunde fa ett glas saft. Jag mins val
hur hon med hjalp av en handpump inne
i kdket kunde pumpa upp vattnet direkt i
glaset. Jag upplevde detta som ett markligt
satt att fa vatten direkt in i koket och darfor
sitter denna minnesbild kvar s tydligt hos
mig &n i dag. Jag minns ocksa att nar jag
bestkte stugan kunde jag plotsligt hérahur
enringsignal 1jod. Jag fick vetaatt nuringer
man fran Marks station sa nu maste vi ga
ut om nagra minuter och stanga grindarna
vid vagen.

Trots att jag inte hade nagon direkt nytta
av jarnvagen sjalv sd kom den att fa en
stor plats i mitt hjarta. Mitt fordldrahem
lag inte s& langt fran banan, tdgen kom

Marks station 1901 med lok Nrl eller 2. Banan dppnades 1901-05-01 och arbetena
kring stationen ar annu inte riktigt fardigt. Bild ur min fotosamling.

ochgick. Angloken medsitt levande vésen
paverkade mig starkt trots att jag var liten
nar de anvandes. Minneshilder som hur
den vita roken bolmade ur loket skorsten
och de kraftiga ljudet som kom fran lokets
angstotar var maktigt. De manga vagnarna
som hangde efter loket samt hur lokforaren
ofta hade huvudet utanfor hyttsidan for att
kunnase battre &r bilder soméven de hanger
kvar i mitt minne. Allt detta var stort for en
liten grabb. En annan bild som ocksa sitter
kvar &nidag var att se hur densmalaralsen
som mest sag ut som tva smala parallella
svarta streck i den vita sndn. Hur kunde
dessa smala streck bara upp och halla kvar
allt detta? Det var forunderligt for mig.
Varje morgon fick jag ocksé vakna av att
ralsbussen tutade vid en vagovergang innan
jag gick upp for att ga till skolan i Almby.
Samre vdackarklocka kan jag tdnka mig.
Att jag sedan fick passera jarnvigen och

WWW.jvmv.se

den lilla banvaktsstugan nér jag gick till
och fran skolan kom naturligtvis ocksa att
ge avtryck pa mig och mitt satt att se pa
jarnvdg éver huvudtaget. Ett annat fordon
som ocksa kom att bli som en gammal
bekant var den lilla rélsbussen som pilade
fram och ater dver ralsen. Fargsattningen
paralsbussarnavid NOJ var en oxblodsréd
farg och med ett kraftigt morkblatt band
direkt under fonstret. Fargsattningen pa
SJs rélsbussar var kramgul med en liten
smal grén rand under fonstren. Nog tyckte
jag att "mina” ralsbussar hade en mycket
vackrare fargsattning &n den som SJs hade
lyckats fa ihop pa sina rélshussar.

Nar jag véxte upp fanns det inte s& mycket
tillrattalagda sysselsattningar for oss barn.
Pa vintern sa var det skidor och skridskor
somvar huvudsysselsattning for oss ungar.
Att dka skidor de tva kilometrarna till och
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Ovan: Har ser vi en av NOJs rélsbussar och ett godstdg med lok NOJ 17 eller 18 pa
vag mot Palsboda och Finspang. Bilden ar tagen strax utanfor dar Tullangsskolan och
Sorbydngen i dag dr beldget. I dag finns fortfarande banvallen kvar men fungerar nu
som gang och cykelvag mitt inne i bebyggelsen. Bilden pa ralsbussen ar troligen fran
slutet av 40-talet beroende pa att gengasaggregatet ar bortmonterat och att SJ har

annu inte har taget 6ver NOJ.

Nedan: Godstaget kan vara av nagot tidigare datum &an ralsbussen beroende pa att man
har en ved vagn kopplad direkt efter loket. Loket &r Nr 17 eller 18.

fran skolan var naturligt och medan jag
stakade mig fram genom sparen till och
fran skolan var det jag som var lokfora-
ren pa min egen lilla jarnvag. En annan
sysselsattning var ocksa att aka skidor
nedfor en hojd som gick under namnet
Enbuskabacken (Orebro Universitet ligger
daridag). Har kunde man akaganska langt
&venom fartenaldrig blev sérskilthog. N&r
val farten borjade minskade var vi ocksa
tvungna att stanna till for att inte kora in i
staketet som skyddade vid jarnvégen och
hindra oss ungar att vara pa sjalva banan.
En annan fordel med att var har var att har
hade jag en vidunderlig panoramavy éver
jarnvagen pa dryga en kilometers langd.

Tank om jag haftenvideokamerada, elleri
varje fall en vanlig kamera vilka bilder det
skulle kunnat bli. Att dka skriskor pa den
“bottenldsa” och mystiska Markasjon var
ocksa ett staende noje och inte gjorde det
samre att jarnvagen gick alldeles vid dess
kant. Har kunde jag alltid ha uppsikt om
det hande nagot pa banan. Detta beteende
kanske inte alltid var det bésta nar vi delat
upp oss i lag och skulle spelade en match
motvarandra, kom detsaen bollen farande
och jag tittade mot jarnvagen om nagot
tag skulle komma, sa var jag val inte den
mest omtyckta i laget kan jag tdnka mig.
Har vid Markasjon borjar ocksa ett av
den besvérligaste passagen pa jarnvagen.
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Stigningen upp mot Marks station var bade
lang, kraftig och krokig. Har hade man det
besvarligtatt kunna fa upp de oftalangaoch
tunga godstagen. Ibland fick man kopplaav
halva taget och dra upp det man kunde for
att sedan backa tillbaka och hdmta resten
av taget. Nar val denna manover var Klar
var det bara att satta samman taget igen
och fortsatta vidare mot Palsboda. Det har
ocksa berattats for mig att kluriga gossar
smetade sépa pa ralsen sé att tagen omajli-
gen kunde komma upp for stigningen. Att
dessa uppfinningsrika gossar inte tordes
vara alltfor nara det skadespel som sedan
utspelade sig har var nog sikrast pa den
tiden. Ett rejélt kok stryk hade nog varit
en mild behandling kan jag tro om man nu
fatt tag i dem. Om detta &r sant eller inte
vet jag inte med sékerhet men ingen rék
utan eld brukar man ju sdga.

Har vid Markasjon tog jag ocksa min forsta
jarnvagsbild 1958. Jag hade arbetat med
att resa sédesskylar, plockat potatis och
jobbat som springgrabb inne i Orebro pa
sommarlovet. Darmed hade jag fatt ihop
s& pass mycket pengar att jag fick rad att
kdpamin forstakamera. Denkostade 35Kr
pastampen. Kameran som jag kGpte varen
balgkamera av fabrikatet AGFA. Jag hade
ocksa gatt en kurs och lart mig vad expo-
neringstid, blandardppning och ské&rpedjup
var for nagot. Att sedan lara sig att bedoma
avstand och verkligt ljusforhallande var vl
inte helt latt. Vad glad jag &r att jag anda
trots knapp ekonomi tog nagra bilder pa
”min” lilla jarnvég.

S&har 1angt har jag forsokt att berattangot
omminbarndoms bana och hurjag fick mitt
intresse for den. Med stigande alder kom
ocksa intresset for banans historia.

N&got om bakgrunden kring NOJ
Redan under 1870 talet diskuterades hur
man skulle kunna forbattrakommunikatio-
nernakring Finspang och Ostgéta Bergslag
har radde hogkonjektur och det beroende
i forsta hand pa att det fransk-tyska kriget
pagick och de behovde vad trakten kunde
erbjudadem. Nagot maste goras. Vi bygger
en jarnvag bestamde de styrande i omra-
det med riddaren, politikern och industri
agaren Carl Ekman i spetsen.

1874- 10-19 invigdes strickan Palsboda-

[
Har ar bilden som jag tog pa de tva
Yp bussarna som just har kommit ned
fran Marks station och nu narmar sig
Markasjons Ostra sida for vidare fard in
mot Orebro Sédra. OBS lutningsvisaren
till vanster om taget. Lutningsvisaren
visar hur mycket jarnvégen stiger eller
sjunker i promille.



Finspangs Jarnvag. (PFJ)

1885-10-01 var det dags att inviga Fin-
spangs-Norsholms Jarnvig (FNJ.)

PFJ och FNJ slogs samman till Norra Ost-
ergotlands Jarnvigar (NOJ) 1896-01-01
Men man ville mer inom NOJ. Palshoda
var ju trots allt en liten avskild plats och
nar det sa fanns en betydligt storre stad i
dess narhet, Orebro var ju tanken ganska
naturlig att forlanga jarnvagen dit. Hari-
fran kunde man sikerligen fa mycket mer
gods att frakta pd jarnvdgen och att fa
godset 6ver hamnen i Norrkdping lockade
sakerligen ocksa.

1901-01-05 dppnades strickan Orebro-
Pélshoda Jarnvag.

1906-06-01 dppnades strackan Kimstad-
Norrkopings Jarnvag.

Bada banorna kom direkt att knytas sam-
man med NOJ.

Tankar fans ocksé under en tid att forlanga
jarnvagen fran Orebro upp mot bergslagen
och de smalspariga jarnvagarnakring Hal-
lefors. Av detta blev inget.

Nér vi nu anda &r i Orebro sé lat mig dven
visa nagra bilder harifran.

Den forsta bilden visar hur framtidstron
gestaltar sig i praktisk handling med ful-
bordandet av slutstationen i Orebro.

Loket som vi ser har &r SONSTORP NOJ
Nr 3 tillsammans med ett arbetslag vid
anlaggandet av Orebro Sodra. Bilden &r
fran 1890 talets slut. Jarnvagen invigdes
1901. For att klara de vardagliga jarn-
vags sysslorna byggdes i den sddra delen
av bangarden ett lokstall i tegel med plats
for 2 lok och en vandskiva med 10m dia-
meter. Bild ur min fotosamling.

Nedan till hoger ser ni bangardens rikt-
ning mot norr. Bilden &r ur min fotosam-
ling. Omlastningsskjuleti mitten av bilden
till hoger, NOJs kombinerade godsma-
gasinet och station och langst till hdger
ser ni skofabriken OSKARIA. Huset finns
fortfarande kvar men av bangdrden finns
inget kvar i dag. Foto: Nybergska sam-
lingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

Mitt forsta jobb efter den yrkesutbildning
som jag genomgatt var att jobba som me-
kaniker pa en verkstad dar de tillverkade
emballage maskiner. Jobbet var intressant
men problemet var att verkstaden lag
alldeles utefter NOJs bangéard och som
att gora det dnnu svarare for mig sa lag
lokstallet alldeles utanfor fonstret dar jag
hade mina arbetsuppgifter. Har kunde jag
se hur loket togs ut och in ur stallet och
hur man véxlade pa bangarden samt hur
rélsbussarna kom och gick. Det var inte
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Ett godstag stretar pd upp mot Marks station. Langst bak upp till vanster anar ni
Enbuskabacken till hdger ser ni Dommarringen och i bildens mitt hittar ni Orebro
Universitet i dag. Jag ar inte helt séker men jag tror att loket &r antingen NOJ Nr 17
— 18 eller 22.

OBS telefonstolparna med alla sina tradar, en syn som ar hogst ovanlig i dag. Har
kunde man &ven hodra dansmusikens ljuva toner sprida sig éver nejden ljumna som-
markvallar. Dansbanan hade kanske ett nagot sareget namn for att vara en dansbana
den kallades helt enkelt for Prasthagen och 1&g i skogsdungen i bildens mitt.

Bilden ar ur min fotosamling.

=

Jr—

WWW.jvmv.se SIDOSPAR 2/12



Bilden nedan visar tag vid O
min fotosamling.

latt. Hur mycket hellre ville jag inte vara
dar i stallet for att std dar inne och skruva,
frésa och svarva? Men jag hade ocksa fatt
veta att skulle man in pd maskinsidan vid
SJ sa skulle man helst ha verkstadsvana.
Dévar det bara att skruva pa och bidatiden
an. Har sag jag ocksa for sista gangen ett
anglok i aktiv tjanst pd fore detta NOJ
(SJ tog dver NOJ 1950-07-01) det var pa
varvintern 1959 som ett dnglok med en
plog efter sig kom pé besok. Att jarnvagen
kanske skulle laggas ned inom en ndra
framtid viste jag inte da. Taget hade ju
alltid gatt dar och sa skulle det val vara i
fortsattningen ocksa trodde jag, men icke.
Att vara jarnvagsintresserad under denna
tidsperiod var udda vill jag nog pasta. Att
hitta likasinnade och att kunna fa informa-
tion om vad som hande pa jarnvagsfronten
var i det narmaste omojligt da. Efter att jag
bytt nagra arbetsplatser fick jag for forsta
gangen kontakt med en arbetskamrat som
ocksa hade jarnvégsintresse, vi gick bada
in i SIK Svenska Jarnvégs Klubben 1963.
Nu Oppnades en helt ny varld for mig.
Ett enkelt medlemsblad kom regelbundet

rebro Sdra med lok NOJ Nr 10 KIMSTAD. Bilden &r ur

Viadd —

med information om vad som var pa gang
i jArnvéagssverige.

Att det gatt en jarnvag fran Orebro till
Norrkoping &r nog i det nérmaste helt
bortglomt i dag skulle jag tro. Men var det
da bra eller daligt att den fick forsvinna
den 27.5 19627

Ja, jag ar nog inte ratt person att fraga. Men
14t mig visa pa foljande och sedan far ni
sjélva dra era egna slutsatser.

Vi tar taget frén Orebro till Palsboda. Aret
ar 1950

Téagetavgart.ex. 11.51 fran Orebro och ir
i Palsboda 12.28. Tidsédtgédng 37 min

Vi tar nu lansbussen fran Orebro till Pals-
boda. Aret 4r 2012

Bussenavgart.ex. 11.37 fran Orebro och &r
i Palsboda 12.27. Tidsétgédng 50 min
Slutsats: Det tog 13minuter mindre tid att
fardas fran Orebro till Pélsboda eller fran
Palsboda till Orebro 1950 #n vad det gor
att aka med bussen i dag 2012. @

Kallor och litteratur:
NOJ och MOJ under aren 1924-1944

SJK Arkeologresor

Léinstrafiken i Orebro Lin

Sveriges Kommunikationer 1950

Na/Nt 1962. och mina egna upplevelser.

Nedlaggning och upprivning

Den 27 maj 1962 lades all trafik ned pa
strackan Orebro Sédra - Hjortkvarn.
Samma datum upphorde persontrafiken
mellan Hjortkvarn och Finspang.

1 september 1962 upphdrde person-
trafiken mellan Norrkoping Ostra och
Kimstad.

1 juni 1963 upphdrde godstrafiken mel-
lan Norrképing Ostraoch Kimstad. Nagra
tillfalliga transporter férekom en kort tid
efter den officiella nedliggningen.

31 maj 1964 upphorde all trafik mellan
Kimstad och Norsholm.

1 juli 1988 lades officiellt godstrafiken
ned mellan Hjortkvarn och Finspang.
Inofficiellt var trafiken nedlagd redan den
1 september 1987.

Under 1962 breddades strackan mellan
Skarblacka och Finspang till normalspar.
Normalsparstrafiken startade 22 juli 1962
och ddrmed upphérde smalspdrstrafiken
mellan Kimstad och Finspang.

1 januari 1970 upphérde den normal-
spdriga persontrafiken mellan Finspdng
och Kimstad.

Mellan Orebro Sédra och Hjortkvarn revs
sparen upp under 1962.

Strackan Kimstad - Norrképing Ostra revs
upp under andra halvéret 1963.
Strackan Kimstad - Norsholm revs 1964
och den aterstaende strackan Hjortkvarn
- Finspang revs i etapper under aren
1988 - 1991.

Har ar tva bilder som jag tog 1962 da jarnvagen holl pa att rivas upp. Platsen ar densamma som ralsbussbilden pa sidan 5 men

lutningsvisaren &r nu borta och strax kommer bade rélsen och sliprarna att vara borta.
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Anders Jansson

SJ motorvagnar 6évertagna med KBJ, MAJ, KTJ, ©J och NVHJ

KBJ nr 50-53 och MAJ nr 10
Kalmar—Berga Jarnvég inforlivades med
SJi juli 1940. Samtidigt dvertogs Méns-
teras Jarnvag (Monsteras—Fagerhult) och
Ostra Smalands Jarnvag (Oskarshamn—
Ruda—Alghultsby) som agdes av KBJ. P&
dessa banor fanns 5 motorvagnar. 4 dgdes
av KBJ men anvandes huvudsakligen pa
OSmJ och MAJ. Den aterstéende dgdes av
MAJ och anviindes dir. KBJ XC 50 var en
personvagn fran 1897 som ombyggts till
motorvagn av Kalmar Verkstad 1926. Fran
borjan av 1930-talet hade den anvants pa
MAJmenhosten 1938 skadats vid kollision
med en bil utanfor Froskelas och avstallts.
P& Monsteras—Fagerhult anvandes aven
MAJ XC 10. Detta siregna fordon var
tillverkat 1910 av Waggonfabriken i Arlof
som angvagn och ombyggt till motorvagn
av Kalmar Verkstad 1932. Saval KBJ XC
50 som MAJ XC 10 slopades for skrotning
genom ett beslut av Maskintekniska byran
i november 1940.

KBJ XC 51 vartillverkad av Kalmar Verk-
stad 1931 och foregangare till verkstadens
standardtyp Il Sb 100. Denna motorvagn
hade framst anvants pd KBJ huvudlinje.
Vid SJ fick den littera Xmb4 nummer 431.
KBJ XC 52-53 var av Kalmar Verkstads
standardtyp I Sb 100 och tillverkade 1935
respektive 1936. De hade huvudsakligen
anvants pa OSmJ. Vid SJ erhéll de littera
Xmb5 nummer 432-433. Vid forstatli-
gandet var alla 3 forsedda med tva 80
hastkrafters Ford V8-motorer per vagn.
Antalet sittplatser var 38 i Xmb4 431 och
34 1 Xmb5 432-433.

KTJ nr 60

Kalmar-Torsas Jarnvag inforlivades med
SJijuli1941. KTJ XC 60 var tillverkad av
Kalmar Verkstad 1935 ochav standardtyp
Sb 150. Denna avvek fran I1 Sb 100 genom
att vara forsedd med fyra axlar, l&ngre
korg och starkare motorer. Nér trafiken pa
KTJ 6kade under andra vérldskriget blev
motorvagnen otillracklig och hyrdes uttill
SJ fran sommaren 1940.

Sedan dven KTJinforlivats med SJ fick den
littera Xmb6 nummer459. Den var utrustad
med tva 6-cylindriga 90 hastkrafters Volvo-
motorer. Antalet sittplatser var 46.

Anvandning efter forstatligandet

Sedan SJ dvertagit KBJ, MAJ och OSmJ i
juli 1940 fick nagra av motorvagnarna nya
uppgifter. Xmb4 431 placerades i Mons-
terés som erséttning for den slopade MAJ
XC 10 och ersattes i sin tidigare tjanstgor-

o A s iy et ‘Q:;_b i

=
samling Sveriges Jarnvagsmuseum.

ing med den fran Kalmar-Torsés Jarnvag
inhyrda KTJ XC 60. Xmb5 432433 fick
fortsatta sin tjanstgoring i Oskarshamn.
Mansterds motorvagn anvandes i etttagpar
Mansterds—Fagerhult med Gvernattning i
Fagerhult. Frdn sommaren 1941 tillkom
en tur Fagerhult— Skoghult och ater mén-
dagar, onsdagar och lérdagar. Som regel
medfordes tvaaxlig slapvagn pa Monsteras-
banan. Den fran KTJ inhyrdamotorvagnen
anvandes i lokaltag pa strackan Kalmar—
Rockneby och dessutom i ett tagpar
Kalmar-Berga mandag-fredag.

Av Oskarshamns bada motorvagnar var en
avdelad for lokaltdg mellan Oskarshamn
och Ruda. Séndagar tillkom ett tagpar
till Alghultsby. | vissa turer medférdes
tvaaxlig personvagn eller styckegodsvagn.
Den andra anvéndes i tagparet 204205
Alghultsby—Oskarshamn som genom av-
tal med Ostra Varends Jarnvag dven gick
Savsjostrom—Alghultsby med 6vernattning
i S&vsjostrom. Postvagn med bemannad
postkupé medfordes hela vagen.

Gengasombyggnad

Krigsérens brist pa flytande brinsle med-
forde problemavenforjarnvégarna. SJprio-
riterade ombyggnader av Umeéa-ralsbussar
till gengasdrift eftersom sddana kunde ske
serieméassigt pa huvudverkstaden i Orebro.
Hosten 1940 genomfordes en inventering
av vilka 6vriga motorfordon som borde
ombyggas for gengasdrift. Foratt vinnatid
gavs distrikten fria hander att genomféra
ombyggnader. Trafikinspektoren i Kalmar
uppgav att den fran KTJ forhyrda och de
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Monsterés - Aseda Jarnvag, MAJ, XC 10 i ménsterds 1940. Foto: SJ Reklamavdelning,

med KBJ 6vertagna motorvagnarna borde
&ndras till gengasdrift. Detta var speciellt
angelaget eftersom en atergang till loktag
med angdrift skulle 6ka de aktuella banor-
nasdriftunderskott. Fore statsdvertagandet
hade antalet personkilometer per banki-
lometer inte varit mer 4n nagra 10-tal per
dag. Xmb5 433 forsags i borjan av 1941
av Kalmar Verkstad med vedgasaggregat
typ Betula. Efter ombyggnaden visade det
sig dock att vagnen varit for tung for sina
axlar redan tidigare. Planer fanns pa att
lana axlarna fran den avstillda OJ M 19
som var avsammatyp men hade kraftigare
axlar. Det kunde dock ej genomfdras pa
grund av att drivkedjornas kugghjul hade
en nagot avvikande placering. Beslut togs
da om att nya och kraftigare axlar med rul-
lager skulle anskaffas till Xmb5 432-433.
| avvaktan pa axelbytet avstalldes de bada
motorvagnarna. Sommaren 1941 hade
huvudverkstaden i Orebro kommitsa langt
med gengasarbetenaatt man kunde paborija
ombyggnad &ven av andra fordonstyper
an Umea-ralsbussar. En ny inventering
gjordes av behov och vid distrikten redan
genomforda ombyggnader. Med denna
som underlag bestdmdes att bland andra
Xmb4 431, Xmb5 432 och KTJ XC 60
skulle genomgé ombyggnad i Orebro. |
augusti 1941 hade de nya axlarnatill Xmb5
432-433 anlant och kunde monteras av
Kalmar Verkstad. Xmb4 431 anvandes
fortfarande med l&ttbentyldrift men skulle
snarast sindas till Orebro fér ombyggnad
till gengasdrift tillsammans med Xmb5
432 sedan axelbytet pa denna slutforts.
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Overtagna med KBJ 1940-07

Overtagen med MAJ 1940-07
EJ-beteckn SJ-beteckning
MAJ 10 —

Overtagen med KTJ 1941-07
EJ-beteckn SJ-breteckning
KTJ XC 60

Overtagna med §J 1947-07
EJ-beteckn SJ-beteckning
OIM16 —
(e JVRE:] —
0IM19 —

Overtagna med NVHJ 1949-07

EJ-beteckn 5J-beteckning
NVHJX 1 SJ715XF1p
NVHJ X 2 -

EJ-beteckn SJ-beteckning

KBJ XC 50 —

KBJ XC 51 5J 431 Xmb4—Xmg4 199207 5 Xpgd/Xgdp'94406

KBJ XC 52 SJ 432 Xmb5—Xmg5 1942:06_5Xpg5/Xg5p! 9406, XG1p1948-11
KBJ XC 53 5J 433 Xmb5—Xmg5 1941055 Xpg5/Xg5p'944 06 X1 p1948-11

SJ 459 Xmb6 —Xmg6 194204, Xpg6/Xgep! 94406 X2p1948-11

Tillverkad

1926 KalmarV
1931 KalmarV
1935 Kalmar V
1936 KalmarV

Tillverkad
1932 KalmarV

Tillverkad
1935 KalmarV

Tillverkad

1928 KalmarV
1933 Kalmar v/0)J
1937 Kalmar Vv

Tillverkad

1931 Vastervik 109/AS) Linkép

1932 KalmarV

Motorer Efter slopning

1 st Ford A (80 hkr) Skrot

2 st Ford V8 (80 hkr)  Bgv 830 VI distr 27 bs
2 st Ford V8 (80 hkr)  Skrot

2 st Ford V8 (80 hkr)  Skrot

Efter slopning
1 stVolvo (75 hkr) Skrot

Efter slopning
2 st Volvo (90 hkr) Skrot

Efter slopning
— Bgv 833 VI distr 27 bs
— Bgv 834 VI distr 27 bs
— Bgv 835 VI distr 27 bs

Efter slopning
1stFord V8 (80 hkr)  Bgv 849 VI distr 27 bs
— Skrot

Xmg6 459 lamnade huvudverkstaden i
Orebro i april 1942 efter ombyggnad till
gengasdrift och togs éter i trafik under
juni 1942. Motorvagnen forsags vid om-
byggnaden med dubbla vedgasaggregat
typ Imbert GMR/S 130/550/17 infdllda
i B-andens forarhytt. Antalet sittplatser
minskade med 4 p& grund av att platsen for
nagra féllsitsar méste tas i ansprak. Xmg5
432 och Xmg4 431 fardigstalldes i juni
respektive juli 1942. Aven dessa forségs
med dubbla vedgasaggregat inféllda i B-
andens forarhytt. Aggregaten var dock av
typ Imbert GMR/S 130/500/16.

Anvandning och driftproblem
Avsikten varattden fyraxliga Xmg6459 ef-
ter gengasombyggnaden skulle anvandas i
tagparet 302—305/307 Vixjo—Oskarshamn.
| dessa tdg medférdes postvagnen EDFb
266. Sondagar medfordes aven en tvaaxlig
personvagn pastrackan Oskarshamn-Ruda
i tdg 305. Ganska snart visade det sig att
motorvagnen var for svag och loktag
maste inséttas istdllet. Xmg6 459 anvén-
des darefter som reserv for de tvaaxliga
motorvagnarna 431-433.

Av de tvdaxliga Xmg4 431 och Xmg5
432-433placeradesenivarderaMonsteras
och Oskarshamnmed dentredje somreserv.
Som framgar av ovan utokades reserven
ganska snartmed Xmg6459. Motorvagnen
i Monsteras anvandes tillsammans med en
tvaaxlig resgodsvagn i tagparet 233-234
Monsteras—Fagerhult. Den i Oskarshamn
anvandes i lokaltdg Oskarshamn-Ruda.
Under veckosluten medfordes en tvaaxlig
personvagn i ett tagpar lérdagar och ett
tagpar sondagar. Sondagar gjordes dven
en tur till Savsjéstrom.

Trots 2 motorvagnar i reserv lamnade till-
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gangligheten atskilligt i 6vrigt att 6nska.
Under tiden september—november 1942
maste loktag ersitta 75 dagar i Monsteras
och 46 dagar i Oskarshamn. | mars 1943
begarde distriktschefen i Boras att mo-
torvagnarna skulle tas ur trafik pa grund
av att det i stort sett var omajligt att halla
dem tjanstedugliga. Gengasdriften hade
medfort kraftminskning och drivkedjorna
igensattes med sné vintertid. Anglok hade
mast insattas storre delen av tiden efter
gengasombyggnaden.

Boggiralsbussar borde darfor anskaffas for
de aktuella tdgen. Maskintekniska byran
bifoll onskemalet om avstallning. Tillfor-
litligheten skulle provas igen nér flytande
bransle ater fanns tillgangligt. | april 1943
uppharde forsoken att uppratthalla motor-
vagnstrafiken i Oskarshamn. I Monsteras
pagick de ytterligare ndgon manad. Ironiskt
nog hade man i mars 1943 lyckats uppna
betydligt battre driftsakerhet.

Alla 4 motorvagnarna var i trafik och
presterade avsevart hogre kilometertal
an tidigare.

Slopning

| februari 1944 paborjades en utredningom
vilkaavstalldamotorvagnar som kunde tén-
kaskommai trafik igen nér flytande brénsle
blevtillgangligt. MaskiningenjoreniVaxjo
framholl att Xmg4 431, Xmg5 432-433
och Xmg6 459 var i hogsta grad opalitliga
och att de darfér borde slopas. Korgarna
var i gott skick varfér ombyggnad till
personvagnar foreslogs. Maskintekniska
byrén beslutade i mars 1945 om slopning
ochutredning om férutsattningarna for om-
byggnad till personvagnar igangsattes.
Vid besiktning framkom att sadan skulle
kunna genomforas till rimliga kostnader.
Ett forslag om dndring till 1067 mm
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sparvidd avfardades pa grund av att det
skulle medfora krav pa stora andringar av
underredena. I december 1945 beslutade
Persontrafikbyran att Xpg4/ Xg4p 431 och
Xpg5/XgSp432—433 inte skullebyggasom
till personvagnar. Vad géller Xpg6/Xg6p
459 gjordes ytterligare undersékningar.
De visade att korgstommen var for klen
for pafrestningarna i loktdg och nagon
ombyggnad var darmed inte aktuell for
denna vagn. | februari 1946 tillfragades
samtliga distriktschefer om det fanns nagon
anvandning for de slopade vagnarna som
tjanstevagnar. Xpg4/Xg4p 431 tilldelades
i april 1946 Borasdistriktet som verkstads-
vagn for signalreparator.

Denblev bangardsvagn nummer 830vid27
bansektionen. De 3 resterande motorvag-
narnasaknade anvandning for tillfalletoch
skulle darfor sta avstallda tills vidare.

Atertagande i trafik

Varen 1948 kom det till Persontrafikbyrans
kédnnedom att den avstallda motorvag-
nen 459 under 1947 av driftverkstaden i
Vixj6 hade upprustats for persontrafiken
Kalmar-Paryd. Enligt uppgift skulle det
finnas planer pa att pa rusta upp 432—433
for godstrafik Monsteras—Fagerhult och
som reserv for 459. Besked begirdes
om vilka arbeten som utforts och om
motorvagnarna efter iordningstéllandet
motsvarat forvantningarna. Av svaret fran
distriktschefen i Boras framgar att man
vid tidtabellskonferensen 1946 erhallit
beskedet att ralsbussar till Kalmar-Paryd
inte kunde paraknas pa mangaar. Pa forsok
hade déarfor motorvagn 459 stéllts i ordning
och satts i trafik fran borjan av juni 1947.
Dérefter hade &ven 433 iordningstallts for
att anvandas som reserv. Ombyggnad av
432 till godsmotorvagn pagick och den
beréknades inom kort kunna insattas i



trafik Monsteras—Fagerhult. Vid iordning-
stallandet hade maskinerierna grundligt
gétts igenom och anpassats for drift med
flytande brénsle. Mandveranordningarna
hade ombyggts och moderniseras. | fvrigt
hade vagnarna reviderats. Vid ombygg-
naden av 432 till godsmotorvagn hade
inredningen i resandeavdelningen tagits
bort och fonstren i denna satts igen samt
sidoddrrar av F-vagnsmodell anordnats. |
forarhytterna fanns plats for 6 resande och
i godsutrymmet kunde 5 ton medforas.
De bada fardigstallda motorvagnarna
motsvarade forvantningarna men kunde
inte jAmforas med ralsbussar. Omde skulle
behallas i trafik var beroende av nér réls-
bussar skulle kunna erhallas. I april 1948
meddelade Persontrafikbyran till Maskin-
tekniska byran att de borde aterinforas i
trafikvagnparken. Att anvdnda slopade
fordon i trafik ansags ej forsvarbart.

Fran Maskintekniska byran begardes i
juni 1948 en ny redogorelse for vidtagna
atgarder och nedlagda kostnader. Samtidigt
papekades med skarpa att upprustning och
atertagande i trafik av slopade fordon inte
fick ske utan Jarnvégsstyrelsens tillstand.
Av svaret framgdr att beslutet om upp-
rustning hade tagits av distriktschefen i
Boras och att kostnaderna uppgatt till totalt
9.200 kronor. Syftet var att erbjuda battre
forbindelser pé de aktuella banorna. Krav
pa forbattringar hade framforts upprepade
ganger men inte kunnat tillmétesgas pa
grund av avsaknad av ldampliga fordon.
Inovember 1948 beslutade Maskintekniska
byran att de upprustade motorvagnarna
skulle aterinregistreras i trafikvagnparken.
De fick behélla sina tidigare nummer men
tilldelades nyalitteraenligt foljande: XG1p
432, X1p 433 och X2p 459.

Kalmar-Paryd

Ljungbyholm—KarlslundaJarnvég (Ljung-
byholm-Paryd) forstatligades i juli 1941
men inforlivades med SJ forst i juli 1948.
Orsaken var planer pa nedlaggning av ba-
nan som efter forstatligande hade trafikerats
av SJ. Det svaga trafikunderlaget medgav
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Leveransfoto av Kalmar - Berga Jarnvag, KBJ, XC 51. Kalmar Verkstad 1931. Foto:
Nybergska samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

endast nagra fa tag per dag. Krav pa for-
battringar framfordes fran allméanheten.
Ett tillmotesgaende forutsatte tillgang till
ralsbussar med lagre driftkostnad an ang-
tag. Nagra ralsbussar fanns emellertid inte
tillgangliga och kunde inte heller paraknas
inom rimlig tid.

Pa initiativ av distriktschefen i Boras
iordningstélldes den da slopade X2p
459 av driftverkstaden i Vixjo. Arbetet
slutfordes varen 1947 och motorvagnen
insattes sommaren i tagen Kalmar-Ljung-
byholm-Paryd. Tidtabellen kunde avsevart
forbattras. X1p 433 iordningstélldes sam-
tidigt som reserv for X2p 459. Vanligen
medfordes en tvaaxlig resgodsvagn och i
vissa tag dven en tvaaxlig personvagn.
X1p 433 utlanades hosten 1949 till
Spangenas-Vimmerby nar banans ordi-
narie motorvagn var pa revision. Trafik-
inspektoren i Norrkoping begarde sedan
att fa lana motorvagnen under den okade
styckegodstrafiken infor julen. Den skulle
med en tvaaxlig resgodsvagn anvandas i
dubbleringstag till rilsbusstagparet 15-14
Norsholm-Vaéstervik som skulle avlastas
ilgodstrafiken. Maskiningenjoren i Véxjo
avslog dock begédran med motivering att

vagnen inte fick framforas langa strickor
med hog hastighet. Den aterlamnades till
Kalmar och ersatte ddr X2p 459 som skulle
revideras. Kalmartiden blev kort och i
augusti 1950 omplacerades X1p 433 till
2 maskinsektionen for ny anvandning pa
Spangenas—Vimmerby.

Dennavaradetill hosten 1953 varefter vag-
nen aterkom till Kalmar dar den emellertid
inte kom till ndgon anvéandning.

Under hésten 1953 och borjan av 1954
erholl Kalmar nya stalrélsbussfordon av
typ YCo5p. Vardagar fanns reservfordon
och om nagon YCo5p fanns tillgénglig
fick den ersédtta motorvagnen i tagen
Kalmar—Paryd.

Maskiningenjoren i Vaxjo foreslog att
YCoSp skulle tursdttas pa banan men
trafikinspektoren 1 Kalmar var negativ
till en sddan &ndring. Orsaken var framst
farhdgor om att de nya stalrélsbussarna
skulle bortbeordras fran 27 trafiksektio-
nen for att ersattas med loktag sedan alla
Tp-lok satts i trafik. Han ville dérfor inte
vénja resendrerna pa Parydsbanan vid nya
fordon for att sedan tvingas atergatill aldre.
Dessutom fanns behov av att medfora
en dppen godsvagn fér mjolktransporter
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Ljungbyholm—Kalmar i tdg 284.

1954 borjade resendrerna framfora uppre-
pade klagomal mot X2p 459.

Framst klagades det pa upprepade forse-
ningar. Lokstationsforestandaren i Kalmar
uppgav att motorvagnen kriavde 50 % mer
underhall an de nya stalralsbussarna. Till-
forlitligheten ansags ej vara den verkliga
orsakentill klagoméalen. Dessa formodades
mera vara grundade pa onskemal om be-
kvamare fordon. Forseningarna beroddetill
viss del pa férsenade anslutningstag.

Det enda installda taget under den under-
sokta perioden hadeorsakats av en nagot
oppnad nodboromsklaff orsakad av "ndgon
Parydbo av den yngre generationen”.
Maskiningenjoren agerade hosten 1954
for att tagparet 206-205 Kalmar—Berga
skulle koras med loktdg. Tp-lok fanns

tillgangligt och passakande lokférare

kunde tjanstgéra. En motorvagnsforare
skulle sparas in och ralsbussfordon for
Parydstagenblitillgingliga. Islutetav 1954
genomfdrdes andringarna. Mjdélkvagnen
fran Ljungbyholm hamtades tills vidare
med extratdg som drogs av ett Tp-lok. X2p
459 avstilldes och slopades tillsammans
med X1p 433 i september 1955.

Monsterds-Fagerhult

Begrinsat trafikunderlag pa Monsteras—
Fagerhult gjorde att lokalgodstagen
9831-9832 endast kordes tisdagar, torsda-
gar och lérdagar. XG1p 432 byggdes om
for att mojliggora styckegodstrafik dven
dvriga vardagar.

Sedan godsmotorvagnen féardigstalltsiapril
1948 genomfordes forbattringen.

Fran varen 1949 insattes den &ven i lokal-

Resandeavdelningen i kalmar - Berga
Jarnvags, KBJ, XC 51 vid leverans fran
Kalmar Verkstad 1931. Foto: Nybergska
samlingen, Sveriges Jarnvagsmuseum.

godstdag Monsterds— Sandbackshult och
ater pa morgonen vardagar. Kvallstagen
3815-236 kunde pa sa sitt koras med
ralsbuss och det anglok som anvants
kunde avstéllas kallt. Personalbehovet i
Mansteras minskades med en lokforare och
en stationskarl. Ralsbuss, motorvagn och
personalen for dessa merutnyttjades.

Den éarliga besparingen for enbart denna
omlaggning berdknades till 21 500 kronor
eller drygt4 ganger kostnaden for ombygg-
nad och upprustning av XG1p 432.

Nér tidtabell 149 borjade géalla somma-
ren 1949 permanentades utnyttjandet av
godsmotorvagnen. Mandagar, onsdagar
och fredagar anvandes den i lokalgods-
tagen 9833-9834 Monsteras—Fagerhult
och ater.

P& morgonen gjordes en tur Monsteras—
Sandbackshult och &ter. | detta tagpar
medférdes en tvaaxlig personvagn. Fran
sommaren 1950 blev tagparettill Fagerhult
blandattag med nummer 3823-3824. Sam-
tidigt okades anvandningen i morgontagtill
Sandbackshult till att avse alla vardagar.
Aret ddrpd drogs morgontgparet in och
motorvagnen tursattes i kvéllstagen 247—
236 pa samma stracka.

Fran juni 1952 anpassades tidtabellen
pa Monsteras—Fagerhult for lokomotor-
korning 1 9831-9832. Lokalgodstagen
borjade ga alla vardagar och det av XG1p
432 framforda tagparet 3823-3824 kunde
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dras in. Ytterligare ett ar var motorvagnen
dock tursatt i kvéllstagen 247-236 till
Sandbéackshult. Dérefter stod den i reserv
for lokomotorn i Monsteras.
Kilometerrapporternavittnar omregelbun-
den anvandning varje manad till och med
december 1955. 1 oktober 1954 utfardades
en order om att lastade Gverforingsvagnar
inte fick inkopplas i tdg som framfordes
av XG1p 432.

Sista rapporterade anvéndning av gods-
motorvagnen var i maj 1956. Pa forslag
av Borasdistriktet hade XG1p 432 da
varit slopad och skrotningsbeslutad sedan
september 1955. Lokstationsforestandaren
1 Véxjo begérde hosten 1957 hos maskin-
ingenjoren ytterligare en lokomotor till
Monsteras for att den beslutade skrotningen
av motorvagnen skulle kunna verkstéllas.
Fran december 1957 placerades Zp 233 i
Mansterds och motorvagnen kunde slut-
ligen fristéllas.

OJ nr 16 och 18-19

Olands Jarnvégar inforlivades med SJ i
juli 1947. 1928-1937 hade OJ anskaffat 4
motorvagnar med maskineri fran Kalmar
Verkstad for att fa ned driftkostnaderna i
den allt hardare bilkonkurrensen. OJM16
tillkom 1928 och OJ M 17-18 ar 1933
genom ombyggnad av tvaaxliga person-
vagnar.

OJ M 19 var av Kalmar Verkstads typ Il
Sb 100 tillverkad 1937.

OJM16-18 avstilldes under andra virlds-
kriget. 0JM19 ombyggdes for gengasdrift
men avstélldes efter entid och ersattes med
gengasralsbussar.

Efter krigsslutet ombyggdes OJ M 17 till
personvagn. De 6vriga stod vid statséver-
tagandet fortfarande avstalldai daligt skick
och till stor del utan maskinell utrustning.
Efter besiktning beslutade Maskintekniska
byrén i november 1947 att OJ M 16 och
18-19 skulle slopas for skrotning. I de-
cember begarde distriktschefen i Boras att
skrotningsbeslutet skulle upphévas. Vag-
narna behdvdes som verkstadsvagnar for
signal- och telereparatdrer. Maskintekniska
byrén beslutade i januari 1949 i enlighet
med framstéllan och vagnarna tilldelades
27 bansektionen som bangardsvagnar med
nummer 833-835.

NVHJ nr 1-2
Norsholm-Vastervik—Hultsfreds Jarn-
vagar (Norsholm — Vastervik, Jenny —
Hultsfred och Spangenis — Vimmerby)
inforlivades med SJ i juli 1949.
Fortrafikeringav i forsta hand sidolinjerna
Spangenas — Vimmerby och Vimmerby —
Ydrefors hade NVHJ paborjanav 1930-ta-
let anskaffat 2 motorvagnar.

12

-
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Leveransfoto av Norsholm - Vastervik - Hultsfreds Jarnvags, NVHJ, X 1 efter pabygg-
nad av vagnskorg hos ASJ i Linkoping 1932. Foto: Nybergska samlingen, Sveriges

Jarnvagsmuseum.

NVHJ X 1 var en av fd Bjurstrém-mo-
torvagnar som byggdes. Underrede och
maskineritillverkades 1931 av Slipmaterial
i Vastervik och forsags med vagnskorg av
ASJ Link6ping aret darpa. NVHJ X 2 var
tillverkad av Kalmar Verkstad 1932 och i
stort likadan som dess standardtyp 11
Sb100. Maskineriet var dock av avvikande
utférande och &ven i dvrigt avvek en del
detaljer fran standardutférandet. Bada
motorvagnarna stélldes av under andra
vérldskriget pd grund av bransle- och
reservdelsbrist.

NVHJ X 2 kom aldrig mer i trafik och vid
statsovertagandet stod underredet avstéllti
Vistervik utan korg och maskineri. Ar 1945
upprustades NVHJ X 1 och férsags meden
Ford V8-motor. Antalet sittplatser var 20
och dértill fanns en godsavdelning.

Spangenas-Vimmerby

Vid forstatligandet av NVHI trafikerades
Spangenas-Vimmerby med NVHJ X 1
(SJ XFl1p 715). Denna udda motorvagn
av Slipmaterials tillverkning hade bara 20
sittplatser varav 16 i resandeavdelningen.
Som sldpvagn i nagra tagpar anvéndes
NVHIJ C 47 (SJ Cp 406). En kupévagn
av 1870-talsmodell tillverkad 1894. Den
véigde endast4,7 ton och kunde kopplas till
motorvagnen trots svag motor och avsak-
nad av tryckluftbroms. Sl&pvagnen hade
ingen broms och nédbromsen utgjordes av
enstrombrytare kopplad till motorvagnens
tdndningskrets. Hosten 1949 togs XF1p
715 in pa verkstaden i Vistervik for re-
vision. Under tiden lanades X1p 433 fran
Kalmar. Aterkomsten av XF1p 715 med-
forde klagomal fran forarna pa banan och
fran Vimmerby station. Rélsbussforarna

)
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klagade pa délig varme, dalig broms och
avsaknad av toalett. Stationsinspektoren i
Vimmerby instamde i klagomalen pa délig
uppvarmning. Lokmaéstaren i Véstervik
konstaterade att motorvagnen var férsedd
med avgasvdrme och att en forbattring
skulle krdva montering av varmvatten-
varme kopplad till motorns kylsystem.
Betraffande bromsen hé&vdades att hév-
stangsbromsen var mycket effektiv menatt
dettidigare talatsomatt montera luftoroms.
Slutligen uppgavsatt fram- och backvéxel-
ladan vid en eventuell ombyggnad borde
bytas motenkraftigare. Originalvéaxelladan
fran Slipmaterial var for klen och det var
svart att skaffa reservdelar. Som en forsta
atgard bestamdes att foraren av dagens
forsta tag skulle paborja tjanstgéringen 30
minuter tidigare for att varmkdra motor-
vagnen. Detav lokmaéstaren i Véstervik fo-
reslagna bytet av fram- och backvaxellada
genomfordes i mars 1949. En av Kalmar
Verkstad tillverkad véxellada fran NVHJ
X 2 komtillanvandning. Aven kugghjulen
pa axlarna och drivkedjorna byttes mot
sadana fran NVHJ X 2. Ombyggnaden
medforde starkavibrationer men efter byte
av kardanaxel upphdérde dessa och vagnen
provkordes med gott resultat i 60 km/t.
| december 1949 gjorde Borasdistriktet
ett forsok att fa byta slapvagnen Cp 406
mot den slopade Cp 286. Detta avslogs
av Maskintekniska byran i januari 1950
med motivering att den foreslagna vagnen
var for tung for motorvagnen. Samtidigt
meddelades att sd snarttillfalle gavs skulle
nagonav motorvagnarnaX1p433eller X2p
459 flyttas fran Kalmar till Spangenés—
Vimmerby. Rélsbussférarna pd banan
aterkomiapril 1950 med nyaklagomal mot
Cp 406. Resendrerna klagade stindigt pa
denundermaliga vagnen ochflertalet valde
att sta i motorvagnen framfor att ta plats
i sldpvagnen. Maskiningenjoren i V&xjo
foreslogslopning. Somersattning foreslogs
DFp 419 (NVHJ DF 93) byggd 1901 och
1936 ombyggd till motorvagnsslap for
anvandning tillsammans med NVHJ X 2.
Den var dvertalig som postvagn och slo-
pad. Tanken var att postavdelningen skulle
byggas om till resandeavdelning med 26
sittplatser. Soffor fanns tillgangliga fran
ombyggnaden av XG1p 432 till godsmo-
torvagn. Tryckluftbroms och handbroms
skulle tas fran det avstallda underredet
NVHJ X 2. Distriktschefen i Boras och
Jarnvagsstyrelsens Persontrafikbyra till-
styrkte bada ett genomforande. [ juni 1950
beslutade dock Maskintekniska byran att
Xl1p 433 skulle flyttas fran Kalmar till
Spangenis—Vimmerby for att tillsammans
med lampliga vagnar av littera CFp och Fp
upprétthalla trafiken dar. XFlp 715 och
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Bo Gyllenberg
For femtio ar sedan — Stalboga 1962.

Har tva foton tagna strax innan det sista
ordinarie persontaget fran Stalboga mot
Malmkoping/Flen skall avgd. Dagen ar
lérdagen den 26 maj 1962 och klockan
ar cirka 20.10. Som vanligt vid denna tid
var dragkraften Ha-lok. Pa vardagar hade
taget gatt endast till Malmkoping, men
16r- och sdndagar gick det till Flen. Sjalv
medféljde jag taget till Skebokvarn, men

blev erbjuden att félja med in till Flen
trots att jag inte hade biljett! Taget kom
tillbaka efter en kortare stund for att sedan
via Stalbogaoch Akers Styckebruk slutligt
hamna i Mariefred. Sjélv steg jag av i
Akers Styckebruk for att dkatill Strangnés,
troligen med motorvagnen Enok som kom
fran Mariefred. @

Cp 406 skulle tas ur trafik och tills vidare
avstallas i Véxjo. Bytet genomfordes i
augusti 1950 och i november meddelade
distriktschefen i Boras att de bada fordonen

stod avstalldaiVaxjo. Maskintekniska by-
ran bestaimde méanaden darpa att de skulle
slopasochtilldelas distriktet som bangards-
vagnar. XF1p 715 blev bangardsvagn 849
vid 27 bansektionen. X1p 433 anvéndes
pa Spangends—Vimmerby till 1953. Da
hade tillrackligt méanga stalralsbussar

WWW.jvmv.se

levererats for att &ldre ralsbussar skulle
kunna insattas &ven mellan Spangenéas och
Vimmerby. X1p 433 flyttades tillbaka till
Kalmar hosten 1953. @
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UIf Diehl
En unik bild —SJ litt T

Dettadrenunik bild for det ar forstagangen
vi har hittat en bild av SJ lok litt T, fd Qt.
Bilden aterfinns 1 Jamtlis bildarkiv och
visar loket vid Hissmofors pappersbruk.
Lok litt T/Qt var fyra lok byggda av tva
Fairlielok. Nar vi en gang i tiden gjorde
boken Normalspéariga nglok vid Statens
Jarnvagar (SJK nr 13/1973) sa hittade vi
ingen bild av denna loktyp utan tvingades
anvanda bifogade skiss upprattad av Hal-
lenius pa Jarnvagsmuseum. Som foérlaga
anvinde han sannoliktdenritning som finns
iSJritningssartryck 1891 6ver Lokomotiv
och Tendrar.

Men 14t oss ta det fran bérjan. | banbygg-
nadsvagen i borjan av 1870-talet blev
angloksanskaffningen ett problem. Nagra
storre jarnvagar som Statens Jarnvégar,
Bergslagshanan och Gévle-Dala Jarnvég
hade kontrakt med stora erkénda engelska
loktillverkare som Beyer Peacock och
Sharp Steward. Men for évriga jarnvagar
under byggnad var det besvérligare, dven
ombananbyggdesavengelsmén. Nydqvist
& Holm tycks haft relativt full orderbok,
Motalaslickade sinasar efter ett misslyckat
lok till Utsj6 Jarnvag, Nykoping hade slutat
tillverka lok och Kristinehamn tillverkade
bara smélok. | England var situationen

14

I Jamtlis bildarkiv star foljande bildtext: Krokoms station omkring 1912. Langst till van-
ster lokforaren Jéns Petter Jonsson. Loket kom fran Nélden med pappersved. Mycket
av timret kom fran Ndlden eftersom manga flottleder ledde dit. Varje vagn vigdes innan
den fortsatte till Hissmofors. Loket var gronmalat och kallades "Gron- Nisch”. Med kol
och vatten vagde dessa lok 40 ton. Foto: Jamtli Bildarkiv.

battre och manga tillverkare hade uppen-
barligen till och med lok fardigbyggda
pa lager for snabb leverans. Engelska
jarnvagsbyggare handlade naturligtvis i
England och dit fick dven de svenska bo-
lagen vinda sig och forsoka fa tag pa lok,
oftavianagon av mangaagenter, som fanns
vid denna tid. For jarnvagsbolag i behov
av ett flertal lok som Halmstad-J6nkoping
Jarnvég, Frovi-Ludvika Jarnvédg, Nora-
Karlskoga Jarnvég, Hallsberg-Motala-

WWW.jvmv.se

Mjo6lby Jarnvdg, Nassjo-Oskarshamns
Jarnvdg, Uddeholms Jarnvag (sedan NKI1J),
innebar detta att man tvingades inkdpa lok
av flera typer frén olika tillverkare.
Hallsberg-Motala-Mjolby (HMMJ)
kopte atta lok under dessa ar av fyra olika
typer fran fyraolikatillverkare. Bland dessa
fanns tva Fairlielok dvs ett lok med dubbel
angpanna, gemensam eldstad och ma-
skinboggier speciellt avsedda for kurviga
jarnvagar, men med attadrivhjul, kraftfulla
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maskiner. Nassjo-Oskarshamnsbanan hade
nio av dessa lok byggda 1869-1874 och de
var NOJ:s huvudsakliga dragkraft.
HMMIJ 5 och 6 byggdes av Yorkshire
Engineering 1874 ochkan antas varakdpta
pa lager och ursprungligen avsedda for
nagon annan bestillare. 1879 forstatliga-
des HMMJ och loken 6vertogs av SJ med
typbeteckning T och med nummer 285,
286 ochmed namnen BERSERK och NID-
HOGG. Majligen var SJ ritt imponerade
over dessa sina forsta attakopplade lok.
Loken beh6lls pasin fornahemmabanaoch
driftstjanststatistiken pa 1880 talet visar att
loken tycks anvénts i normal omfattning
och enbart i godstag. En jamforelse med
t.ex SJ modernaste godstagslok typ Kc for
1881 visarattden genomlupna végstrackan
var i snitt ungefar lika for bada loktyperna
och antalet vagnar per tag lag nastan ho-
gre i snitt for Fairlie-loken. Daremot var
kolforbrukningen per lokkm avsevart
hogre for Fairlieloken och T 285 avsevart
dyrare i underhall medan T 286 héll sig
pa Kc-lokens tal.

Nu var inte Fairlie-lok speciellt lattskotta
med maskinboggier och dubbelpanna. En
inspektionsrapport fran NOJ berattar att ”
Forarna hafva sd smaningom hunnit vanja
sig vid de svarskétta dubbelloken af Fairlies
patent men belatenhet ar icke oblandad och
har mycket tycke av resignation” (MoV
139/1884) sa SJ trottnade nog rétt snart
pa sina tva speciella maskiner. Nu var
det dock inte sa att bara kunde slopa lok
som man inte tyckte om. SJ olika distrikt
styrdes av harda ekonomiska ramar och ett
lok med ett visst ekonomiskt varde maste

vara avskrivet, innan man fick tillatelse att

slopa detsamma. Ett sétt att undkomma
detta krav var att bygga om loket, det vill
séga investera i det och darmed kunde
man fa ett nastan nytt lok bara fér om-
byggnadskostnaden. Forfarandet ar inte
nytt och har upprepats i modern tid bland
annat for Stockholms tunnelbana.

Det bestamdes att de tva Fairlieloken
1887 skulle ombyggas till fyra lok hos
Nydqvist & Holm i Trollhéttan och forses
med nya pannor, men ramplatar, cylindrar
ochdrivhjul skulle bibehallas. Som framgar
av ritningen verkar framdelen av hytten,
bakre delen av sidotankarna och cylin-
drarnas position vara oférandrade. Bakom
maskinboggien, som nu har blivit lokram,
forlangdes ramverket till att omfatta en
fast utvandigt lagrad bakre lopaxel. Aven
de osedvanligt tunna ofdrstarkta buffert-
platarna var kvar. Loken utrustades med
nytillverkade pannor.

I Nydqgvist & Holms orderbok kan man
lasa foljande
order 754 16/11 1886: 4 lokpannor (ritning
3266) for 7200 kr/styck och SJ tillhand-
haller kopparplat, plat, tuber, eldfast sten,
angdom m.m. Lokpannorna erholl enligt
Nydqvist & Holms system vid denna tid
tillverkningsnummer/ordernummer 754a,
754b, 754c, 754d.

I N&H orderbok kan lasas:

- order 906 12/3 1887: Nedrivning och
rengdring av lok BERSERK och NID-
HOGG

- order 943 4/4 1887: Fordndring av 2 st
lok litt T. Pris per styck 9.615 kronor
order 1048 4/6 1887: Anordning for prof-
kokning av panna till lok T

-order 1053 7/6 1887: reparation av gamla

T R—
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fjadervagar till lok litt T
-order 108829/6 1887: 8 barjarn till panna
pa lok litt T
- order 1247 6/10 1887: 1 st gjuten drag-
kroksbricka till lok litt T

De nya loken fick naturligtvis behalla
typbeteckning T, de var ju baraombyggda,
men maste ju f nya nummer vilka blev
360-363. Pannorna fick alltsa N & H till-
verkningsnummer 754a-754d/1887 och
godkéndes for 10 kg/cm2. Loken utrustades
med Kortings injektorer, utom 363 som fick
Schaeffers injektorer. Om man studerar
axelnumreringen framgar att lok 360, 361
och 363 har sa laga drivaxelnummer (899-
904 fran 1879) att de maste hdrstamma fran
Fairlieloken och méarkta 1879. 363 har lite
hogre nummer med 923, 924 och fragan
ar om dessa tvakan harrora fran en extra
drivhjulsuppsattning, som monterades pa
enav Fairlielokens boggierav SJ. De bakre
I6paxlarnamed nummer2073,2074,2126,
2135 och var antagligen nya. Annars var
detnormaltattlokets I6paxlar fick nummer
i serie med drivhjulsaxlarna.

Lok N&H panna SJ panna provad Loket
nrnr nr datum provkort/
besiktigat

360 754a 334 26-27/5 1887 10/9 1887
361 754b 335 23, 25/5 1887 9/9 1887

362 754c 336 15,16/5 1887  23/9 1887
363 754d 22,23/8 1887 28/9 1887

Samtligafyralok placeradesvid V distriktet
foratt 1897 dverforas till I distriktet, ddrdei
SJ:slitterareduceringsarbete 1898 fick nytt
littera Qt. De hade varmeledningsapparatur
for uppvarmning av tag. Inget ar kant for
mig om insatsen, men man kan anta en
insats i lokaltdg och véxlingstjanst.
Loken var dock inte bra, trots nya pan-
nor och redan 1900 utfardades slopningsbe-
slutsominte verkstalldes omedelbart. Dock
hade Qt 363 slopats redan 1898 och blev
avfort redan 1900, vilket bl.a. innebar att
pannan inte fick nagot angpannenummer
hos SJ.
Qt 360 saldes 1904 till Hissmofors bruk
for 5.250 kronor och fick nagon form av
revision 1907. 1920 anmaéldes att loket
var i déligt skick och med utgangen tid
for pannrevision sa fick loket inte ga in
pa Sl.s spar. Loket fanns dock kvar 1927
i slopat skick for att troligen skrotas snart
déarefter.
Qt 361, 362 dverlevde, trots slopningsbe-
slutet dnda till 1907, da skrotningsbeslut
togs i augusti manad och skrotning skedde
troligen vid verkstaden i Liljeholmen.
Men pannorna sparades for verkstaden i
Hallsberg. @

Kallor:

N & H orderbok, SJ Str 77, Normalspariga anglok
vid Statens Jarnvagar, Hissmofors arkiv (genom
UIf Fjeld)
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Blandat gods_ ’T |

Bildfragan!

Fran Bengt Frizén i Taby har foljande
mail med bifogat foto inkommit till re-
daktionen:
Jag stallde en gang fragan om de fyra
statyerna, fotograferade i Tomteboda pa
1970-talet. Och nu har jag tack vare kun-
niga medlemmar i Jarnvagsmusei Vanner
fatt veta lite om dessa damer. Aterstér bara
fragan om var de blev av efter Jarnvags-
museets flytt.

Sa till en annan fraga. Kan nagon av
Sidospars lasare beratta var bifogad bild
&r tagen?

Sparet ar mycket enkelt, latt flyttbart och paminner lite om sparen till barndomens mekaniska leksakstdg, fast i storre skala. Vagnarnas
hjul har dubbla flénsar, vilket torde vara mindre vanligt. Pa kortets baksida star antecknat ”S6dermanland?”

UIf Diehl

Historien om en masonitskylt

P& det Jarnvagshistoriska forskarmatet
i Gavle hosten 2011 hade jag ndjet att
dverlamna en loknummerskylt i masonit
till Sveriges Jarnvagsmuseums samlingar.
Skylten ifrdga var markt Kumla-Yxhults
Jarnvag nummer 7 och aterfanns i négra
kvarvarande rester av loket strax efter
skrotningen i Hallabrottet 1959 . Efter
forfragan kunde den davarande ynglingen
hemforas skylten till Stockholm. Gladjen

UIf Diehl dverlamnar masonitskylten till
Sveriges Jarnvagsmuseum. Foto: Lennart
Lundgren.
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minskades nagot av en jarnvagsanstalld i
Hallsberg som efter granskning anmérkte
”det dér ar ingen riktig lokskylt”.

Vid en fornyad granskning av skylten
framtrader i lamplig belysning en under-
liggande maérkning ”Statens Jarnvégar
N3p 3047,

Vi vetatt manga 6vertagna privatbanelok pa
1940-talet fick en provisorisk masonitskylt
satt ovanpd lokets riktiga skylt. Anled-
ningen var att med sddana mangder av lok
som 6vertogs efter 1939 sa hann man inte
med att inskaffa ordentliga gjutna skyltar.
Eftersom SJ var angeldgna att visa lokets

riktiga agare sa valde SJ att satta en enkel
skyltav masonitovanpa privatbaneskylten,
for att sedan i samband med forsta storre
besiktning och revision ersatta densamma
med en gjuten skylt.

| ett meddelande till alla distriktschefer
vid | till IV distrikten och alla verkstads-
forestandare den 8 december 1942 (Mbr
494/42) meddelas dels den stora litterafor-
andringen for alla anglok dvs att alla lok
av samma axelfoljd och cylinderplacering
sammanfors till en bokstav med siffra (sa
att Oka blev A3, Mc blev G7, Kh blev K4
0.s.v.) samt inférande av bokstaven p for

Kumla - Yxhults Jarnvégs, KYJ, lok nummer 7 pa 1950-talet. Foto: Sveriges Jarnvags-

museum.
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891 mm sparvidd och r f6r 1067 mm spar-
vidd. Det stipuleraders ” Omlittreringen
skall vara genomford till &rsskiftet, men
for att detta skall kunna ske, maste provi-
soriska litt-och nummerskyltar av pdmalad
masonite- eller andra skivor uppsattas
genom maskinsektionsforestandares eller
verkstadsforestandares forsorg. Litt- och
nummerbeteckningar skola var av samma
storlek och utseende, som ritning Mbr
7843 utvisar. Sa snart omstdndigheterna
medgiva, skola dessa provisoriska mark-
ningar utbytas mot gjutjarnskyltar enligt
Mbr ritn. 7843 och 8810 med litt och
nummer malade”.

Detta utesluter dock inte att masonitskyltar
anvants redan langttidigare i samband med
Overtagandet av privatbanelok.

Ater till var skylt. Vad kan man ténka sig
for handelseforlopp. Jo, sannolikt om-
marktes Vetlandabanornas attakopplade
tanklok 6, tillverkat i Motala 1910 som en
foregangare till de sedermera sa valkanda
Np-loken, rétt snabbt efter forstatligandet
den 1 januari 1946 och fick da denna ma-
sonitskylt uppsatt. Vi vet dock att loket var
pé& huvudverkstaden i Orebro redan den
28 november samma ar och fick sannolikt
redan dégjutjarnsskyltar (och pannnummer
uppsatta). Masonitskylten kanske lades &t
sidan for fornyad framtida anvandning.
Kumla-Yxhults Jarnvdag lok 7 inkoptes
i augusti 1945 via Maskinférmedlingen
AB i Linkoping fran SJ. Loket hade sitt
ursprung pa Ostra Skanes Jarnvag som
OSJ H 19 tillverkat i Motala 1901 och
som Kristianstad-Héassleholms Jarnvag 39
kom det till SJ 1944. Det kan alltsa inte
ha fatt denna masonit-skylt uppsatt vid
forsaljningen till KYJ. Det ar kanske till
och med troligt att loket inte hunnit fa en
gjuten skylt utan redan rullade med en ma-
sonitskylt ovanpd CHJ-skylten. | sé fall &r
fragan varfor man inte anvande den skylten
utan 6vertog den redan begagnade skylten
fron Orebro-verkstaden. Den bild som
finns av KYJ 7 pd hemmabanan ger dock
intryck av att loket har en tjock skylt, dvs
ej masonit, om inte masonitskylten var satt
ovanpa den gamla privatbaneskylten.
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Recenserat

Sten Henriksson har last!

En plagsam verk-

DET STORA et
(e IN [P Mikael Nyberg,
YBERG Det stora tagranet

Karneval forlag .
287s. Stockholm
2011.

Vi ldseromsymp-
tomen i tidning-
arna varje dag.
Nedrivna kon-
taktledningar, trasiga véxlar, lokskador,
hjulplattor. Ja, det behdvs mer pengar till
underhall av landets jarnvagar och det
verkar som om det borjar ga upp for de
politiska partierna. F6r gemene man och i
annu hogre grad for de nagorlunda insatta
har det statt klart lange.

Men vad &r det underliggande proble-
met? Jag citerar SJ:s tidigare styrelseord-
forande UIf Adelsohn och nu utgaende
chef Jan Forsberg som framhaller att SJ
inte langre har nagot trafikpolitiskt ansvar:
”Det enda krav var agare staten staller ar
att vi ska avkasta 10 % pa eget kapital
efter skatt under en konjunkturcykel”.
Citatet har jag hamtat fran Mikael Nybergs
utomordentliga bok ”Det stora tagranet”.

En l6nsamhet till dods

Ur dettaldnsamhetskrav och avsaknadenav
andra mél kan man hérleda nastan alla de
problem jarnvigstrafiken brottas med. For
det hér galler inte bara SJ och Banverket
(nu Trafikverket). Lonsamhetskraven fort-
plantas ut i alla de bolag (ett 40-tal i forsta
linjen) som star for driften och for deras
underentreprendrer och underunderentre-
prendrer. De ar de som forvantas hallatagen
i gang, hallabananiskick, laga materielen,
stdda vagnarna etc. Denna outsourcing
leder till en fragmentisering som i sin tur
ger upphov till manga av problemen. Mo-
dellen &r hamtad fran industriproduktion
och med den har foljt rader av idéer om
lean production, reservdelar just-in-time,
nerlaggning av lager, allt i syfte att skapa
I6nsamhet, Och pa ledningsplanet har de
fackkunniga ersatts med ekonomer och
konsulter,

SJ:s sonderfall inleddes 1988 med upp-
delningen mellan SJ och Banverket och
har sedan bara fortsatt under saval social-
demokratiska som borgerliga regeringar.
Det gamla jarnvégssystemets styrka var
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just att man betraktade det sin en helhet,
ett komplicerat system vars komponenter
var starkt beroende av samarbete med
varandra. Man kan bryta upp ett system
i sina delar och gdra dem administrativt
oberoende om man sarskilt varderar utbyt-
barheten, men kostnaden &r hg. Gor man
komponenternasjalvstandigasaelimineras
smidiga tvarkontakter och varje enhet ten-
derar sedan att se till sina egna intressen.
Den kunskap som finns om systemet som
helhet tappas bort.

Gamla insikter gldmda
Nybergs bok &r en genomgang av alla
de tillkortakommanden som har drabbat
de svenska jarnvagarna de senaste tjugo
aren. Det & som om man helt har glémt
de insikter man hade nér jarnvégarna for-
statligades p& 1930- och 40-talen. Aterigen
har vimanga konkurrerande jarnvagsbolag
som trangs med varandra pa sparen. Och
till det kommer de ndmnda nackdelarnaav
att inte betrakta helheten som ett system.
Jag kan bidra med nagra lokala exempel.
SJ lagger fran 1 april ner all persontrafik
pa stambanan Malmg-Géteborg. Vi han-
visas till Skanetrafikens Oresundstig som
sedan nagra ar trafikerar strickan med sina
lokaltag. De tagen duger gott pa de lokala
strackorna i Skane men &r langsamma och
obekvamaforen lang resa. Tagen har blivit
Okénda for sina icke fungerande toaletter,
vilketisinturberor paatt vattentankarnaar
sma, avpassade som de &r for lokaltrafik.
Ett annat exempel: Lund ligger fyra
eller femma bland landets stationer vad
géller biljettforséljning. Men nu har SJ just
bestdmt att biljettexpeditionen i Lund ska
l&ggas ner. Varfor? Jo, Jernhusen, detbolag
som &ger fastigheten dar den &r inrymd,
det gamla stationshuset, har begért en
hyra SJ inte kan acceptera. Det finns inget
dverordnat organ som kan tvinga SJ och
Jernhusen att komma Gverens, sa da blir
det nerlaggning. Vi far ga till en resebyra
uppe i stan for att kdpa biljetter om vi inte
nojer oss med automaterna.

Snikenheten forefaller sarskilt utpraglad
justhos Jernhusen. For hur annars ska man
forklaradenforvandling Centralhallen har
genomgatt pa Stockholm C. Det har blivit
en marknadsplats och stora delar av golvet
upplates dessutom till diverse jippon med
omfattande installationer somtvingar rese-
ndrernaatttrangasig frammellan bénkarna.
Maste vi ha det s& har?

Exemplet Storbritannien

Nyberg kverulerar inte utan gor syste-
matiska och sakliga genomgangar med
konkreta exempel pa omrade efter omrade
om hur illa jarnvéagssystemet fungerar i
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den nya ordningen. Han ger oss ett nyktert
reportage samtidigt som han visar hur
bristerna har uppstatt. Han tar ocksa upp
de internationella jamforelserna och vi ser
hur just samma utveckling har agt rum i
Storbritannien i spar av privatiseringarna.
Nybergs bok har méttav bred uppskattning
i pressen och prisas av alla med insikter
i dmnet.

Det ar Iatt att gripas av sorg och van-
makt Over det svenska jarnvagssystemets
nuvarande tillstand och det ar ocksé den
spontanareaktionen ndrman laser den. Men
viktigare &r att man blir arg 6ver sakernas
tillstdnd. Det vi ser &r inte resultatet av
obonhdrliga krafter utan av politiska och
administrativa forblindelse. Det betyder
hoppfullt nog att manniskor kan atgarda
det hela. @

Torsten Egerd har last!

Vagen till
Citybanan
Sparfra-
ganmellan
Norr och
Soder un-
der 150 ar.
Stockhol-
miaFdérlag
2012.

Vagen till Citybanan

‘Sparfrigan mellan Morr och Sider under 180 &r

Gunnar Sandin

.................. o

Gunnar Sandin har astadkommit en
synnerligen innehallsrik skildring av Ci-
tybanans historia. Bade full av fakta, fint
illustrad och vél redigerad.

Eftersom jag sjalv som planarkitekt alltid
intresserat mig for infrastruktur-fragor och
dessutom medverkat i ett kort men viktigt
avsnittav bananstillkomstblev jag mycket
glad at att fa lasa boken och dessutom fa
ldmna en del synpunkter.

Boken ar uppdelad i olika avsnitt som

beskriver olika tidevarv och avslutas med
enbetraktelse 6ver olikasattatt dra jarnvag
genom en storstad.
Det forsta avsnittet behandlar alla de dis-
kussioner och férslag som kom framinnan
man kunde bestdmma sig for att bygga
den forsta jarnvagen genom Stockholm,
den s k sammanbindningsbanan. Precis
som i senare tid var debatten intensiv om
huruvidaman éverhuvudtaget skulle binda
ihop de jarnvagar som fanns pa den norra
ochsddrasidan om Malaren. Ochommani
sa fall skulle dra spar genom centrumeller
pé olika sétt ga runt staden. Har 6nskade
jag mig lite mer av planillustrationer da
det kan vara svart ibland att folja med i
alla geografiska beskrivningar.
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Regeringen hade redan 1854 tillsatt en
jarnvagskommitté for att samordna alla
privata jarnvégsinitiativ och den kénde
ingenjoren Nils Ericson fick i uppdrag att
leda utbyggnaden av ett statsbanenét. Det
var ocksa denne som forordade en sam-
manbindning via Riddarholmen och s&
smaningom fick riksdagens statsutskott
att ar 1863 besluta om en séddan bana.

Hérbdrjarenenligtmin mening mycket
spannande berattelse om hur man bar sig
at for att genomfora detta svéra projekt.
Bade byggtekniska och politiskt/opini-
onsmaéssiga hinder dvervanns successivt
tills banan kunde invigas ar 1871. Detta
avsnitt ar illustrerat med utsokt vackra,
gammaldags bruna, bilder fréan vad jag tror
varaen samtidaminneskrift. Avsnittet ar sa
vélformulerat och intressant att det skulle
kunna séljas i séartryck.

Med sjalvasammanbindningen genom-
ford borjade en diskussion om hur man
skulle kunna ge den nya centralstationen
och dess bangard erforderligt utrymme
att vixa. Manga havdade da att den méste
flyttas till alla mojliga stéllen i staden men
Ericson vidholl att det centrala laget vid
Vasagatan var det basta. Godshanteringen
hanvisades i stallet till Norra och Sodra
stationen m fl bangardar.

Nar s& frdgan om fjarrtagen var klar
uppstod en oéndlig diskussion om ifall
och i sa fall hur man skulle koppla ihop
de olika forortsbanor som bdrjat byggas
i olika véderstrack. T ex Saltsjobanan
1893 med ténkt avgrening till Varmdo,
Nynédsbanan 1901, Lidingdbanan 1907
och Roslagsbanan. Vissa foreslog en ny
jarnvéagsbro i den véstra kanten av Rid-
darholmen. Andra menade att detta var
forodande for stadsbilden och att fjarrtagen
skulle flyttas nagon annanstans till forman
for lokal trafik pa befintliga spar i holmens
Ostra kant.

Manga av tidens kanda arkitekter som
Ivar Tengbom, Sven Wallander, Erik Lal-
lerstedt, Folke Zettervall och Cyrillus Jo-
hansson lade ner mycken energi paattskapa
och argumentera for tvavaningsbroar och
alla méjliga andra varianter pa spérdrag-
ning for att undvika Riddarholmen. Men
den forste som fdreslog en tunnel under
strommarna var stadsfullméktigeledamo-
ten Gustaf Welin som ar 1915 motionerade
om en sadan I6sning. Man kan saga att det
tog 100 ar for dess forverkligande.

En viktig faktor i alla dessa diskus-
sioner var motséttningen mellan béttrafik
och tagtrafik. Batarna hade sedan gammalt
foretrade vilket innebar att alla broar nor-
malt skulle hallas 6ppna och bara stangas
nar ett tag skulle passera. Eftersom de
oppningsbhara broarna alltid 1ag lagre 4n

WWW.jvmv.se

omgivande terrdng fanns en risk att tag
vid bromsfel skulle kunna rulla ner i
vattnet. Darfor sag sarskilda tagvakter till
att ett passerande tég alltid kommit over
néstkommande héjdpunkt innan bron fick
Oppnas igen.

Det &r en prestation av Gunnar Sandin
att ha lyckats leta fram och sé pedagogiskt
redovisa alla dessa idéer som florerat i
riksdag och stadsfullméktige, i Tekno-
logféreningen och i fackpressen. Och
dessutom forse texten med illustrationer
och passande citat ur olika litteréra verk.
En unik krydda i ett tekniskt bokverk.

Vad gdller forortsbanornas hopkopp-
ling 6ver eller under vattnet kan man sdga
att tunnelbanan kom som ett helt nytt och
annorlunda satt att férena stadens nordliga
och sydliga del. Det var arkitekten Birger
Hammarén som ar 1930 forslog en sadan
bana mellan Norrtull och Skanstull. 1933
Oppnades den forsta delstrackan mellan
Slussen och Skanstull. Ar 1941 fattade
stadsfullmaktige ett principbeslut om fort-
sattningen men kriget kom emellan. Efter
kriget byggdes forst den sydvéstra grenen
mot Sk&rholmen och sedan den nordvéstra
mot Villingby. Forst i november 1957
kunde den sammanbindande delen mellan
Slussen och Hétorget Gppnas.

Med Storstockholms utbyggnad och
den allménna tagtrafikens okning blev
trangseln pa de tva gamla sammanbind-
ningsspéren over Riddarholmen allt mer
besvarande. Anda tog det lang tid innan SJ
reagerade. Det avtal om sparreservat som
man haft med staden fick upphéora ar 1964
eftersom spartrafiken under 1950-talet
faktiskt minskade som foljd av den 6kande
bilismen.

I den s k Horjeloverenskommelsen
1964 foreslogs att lokaltrafik med pendel-
tdg skulle skétas av SL och koras péa SJ:s
tvagamlaspar. Medan 1966 ars generalplan
visade en tredje bana for pendeltdg och
trafik-ingenjoren Karl Sicking foreslog
att banan skulle ga i tunnel fran Alvsjo till
Tomteboda.

Under 1970-talets lagkonjunktur avstan-
nade folkokningen och inget hande pa
sparfronten forran 1988 dé trafikingenjoren
LennartWelander foreslog en liknande tun-
nel. Aven VBB ochandragjorde alternativa
forslag till hur dettatredje spar skulle kunna
astadkommas. 1990 fick forre riksbanks-
chefen Bengt Dennis i uppgift att sy ihop
alla olika 6nskemal och férslag betr kom-
munikationsleder till ett finansierat paket
for hela Stockholmstrafiken. Daringick att
SJ skulle fa bygga ett tredje spar genom
Riddarholmen. Malet var att projektet
skulle vara genomfort till 1996.
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Om detta skriver Sandin endast att
”Staden vagrade emellertid att faststélla
detaljplan.” Men da jag var den som fick
ansvaret att som planarkitekt handlagga
fragan om planlaggning kan jag komplet-
tera historiken. P4 stadsbyggnadskontoret
kande vitill innehallet i den blivande 6ver-
enskommelsen men blev anda lite 6verras-
kade nédr det dagen fore under-tecknandet
dok upp englad konstruktor fran Banverket
och fragade om det behdvdes nagratillstand
eller om det bara var att satta igang. Jag
visste da att detta spar redan var inlagt i
detaljplanen for Sodra station och att det
darmed inte gick att neka bygglov for just
den strackan. Sparomradet gick anda fram
till kajkanten vid Soder Malarstrand men
for fortsattningen fram till Centralstationen
behdvdes en ny detaljplan.

Nar konstruktoren sedan visade sina
ritningar fann vi att de var oké&nsligt gjorda
med tanke pa den kansliga miljon sarskllt
vid Riddarholmen och rekommenderade
Banverket att anlita en arkitekt. Valet foll
pa den mycket jarnvagskunnige Bengt
Ahlkvist. Ddrefter vidtog ett intensivt
skissande och utredande for att sa langt
majligt minimera skadorna pa Riddar-
holmens historiska hus liksom att fa ett
anstandigt utseende pa broarna bade over
Riddarfjarden och Arstaviken.

Men i dettaarbete kunde jag inte slappa
tanken pa att i stallet astadkomma en
spartunnel som i sa fall skulle fa tva spar.
Darmed skulle det bli mgjligt att separera
den lattrorliga pendeltagstrafiken fran de
trogalokdragnatagen och deras langsamma
signalsystem. Dock visade det sig att SJ/
Banverketinteallstyckte omidén. Deville
hellre ha ett tredje spar intill de gamla spa-
ren att anvanda som reserv ifall nagot spar
av nagon anledning skulle bli blockerat.
Och att pendeltagen aven fortsattningsvis
skulle tvingas ratta sig efter de [angsamma
loktagen brydde man sig inte om.

Inte heller SL stéllde sig positivt till
en tunnel sedan ansvariga trafik-lands-
tingsradet gjort tummen ner. Hans framsta
argument var att den nya tagstationen
under T-centralen skulle hamna sa djupt
attmanniskor skulle drabbas av cellskrack
och psykos. Han hade da inte klart for sig
atttunnelbanans Ostermalmsstation ligger
annu djupare utan att en enda passagerare
har fatt nagra psykoser.

Den enda som forstod och tog till sig
minatankar var davarande stadshyggnads-
borgarradet Monica Andersson. Det var
hon som stoppade detaljplaneldggningen
av ett tredje spar. Nagot som davarande
finansborgarradet Mats Hult ogillade i
hogsta grad. Han hade ndmligen deltagit
i Dennisforhandlingen och lovat att detta
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spar genom Riddarholmen skulle forverk-
ligas omgaende.

Sjélv blev jag, i kontorets drive for att
fa de aldre att lamna plats for de yngre,
erbjuden en fordelaktig avtalspension.
Efter mycket grubbel sade jag upp mig
och borjade en egen verksamhet i stéllet.
Bl a som sekreterare i den stora tavlingen
om Slussen 1992. Monica Andersson
fick ldmna sin post, mycket som foljd av
jarnvagsfragan och en annan “snallare”
planarkitekt gjorde planen for ett tredje
spar éver Riddarholmen. Och Banverket
byggde den lilla bit som redan planlagts
anda fram till och 6ver kajen. En brostump
som av protestanterna i Gamla Stan strax
doptestill Bockfoten, den fot som djévulen
stack framurberget. Den finns kvar énidag
som ett minne.

Men den nya borgerliga regeringen
upphévde detaljplanen och nyautredningar
togs fram av olika parter. | en forstudie
2002 blev éantligen klarlagt att, som jag
tidigare havdat, ett enda tillkommande
spar inte skulle racka for framtida vantade
trafikokningar. Denna gang fick forre
borgarradet Carl Cederschold i uppdrag
att fa fram erforderliga medel, framfor
allt genom bidrag fran andra kommuner
och landsting i Mdlardalen. Vilket ledde
till att regeringen i maj 2007 beslot att
citybanan skulle byggas. Efter ingaende
miljoprovningar blev det byggstart den
24 januari 20009.

Alltdettahar Sandin beskrivit paettbra
séttochvad géller sjalvabyggethar jag bara
en detalj att Iaggartill. PAgrund av det stora
vattendjupeti Soderstrém kommer tunneln
dér att byggas som ett véldigt ror, liggande
pa palar en bit 6ver bottnen. Detta ror satts
samman av tre mycket stora tunneldelar
som byggdes pa annat hall och bogserades
in i Mélaren genom Sodertalje sluss. Ett
problem var dock att tunneldelarna var
betydligt bredare &n sjélva slusskanalen.
For att klara detta pumpade man upp de-
larnamed domkrafter pd pramarna, sd hogt
att de kom Gver kajerna. Sa plockade man
bort alla stolpar, pollare och andra hinder
som fanns langs slussen och I&t tunnlarna
glida dver slussens kanter pa bada sidor.
Onekligen en mycket originell transport.

Avslutningsvis har Sandin lagt till
en expose over hur man pa andra hall i
varlden behandlat och 16st problemet med
jarnvag genom eller runt den stora staden.
Kontentan av detta tycker jag &r att vi kan
vara glada 6ver Ericsons sammanbind-
ningsbana, &ven om Soderstromsbron med
sina tre meter hoga platbalkar ar hiskligt
ful, och &nnu gladare 6ver den tunnel som
nu byggs for pendeltrafiken.

Réttelser
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Det ar ofrankomligt att det i en sd har
innehallsrik text smyger sig in enstaka
redigeringsfel och liknande. Jag har dock
bara lagt marke till ett enda tryckfel vilket
tyder pa en omsorgsfull korrekturlasning.
| sista stycket sid 23 star Men... Skall
vara Man...

Pa sid 8 finns en karta over jarnvigar
genomtiderna. Dér saknas det spar som fran
Stadsgarden via en skjutbro gick over till
Skeppsbron. Bade bron och sparet aremel-
lertid beskrivna langre fram i texten.

Kartan pasid 17 saknar artal. Jag gissar
att den ar ritad 1857.

Sid 22. Vad &r Kottorget?

I bildtexten pa sid 30 star "Just nu kom
Katarinakyrktornisikte.” Detbor val vara
Klarakyrkaeller Riddarholmskyrkan som
resenaren ser?

Jag saknar artal pa en del intressanta
bilder t ex pa sid 42, 43 och 44.

Likasd undrar jag 6ver nér Arstabron,
sid 97, blev fardig och nir avtalet mellan
stad och stat, sid 113, traffades.

Bildtexten sid 110 beskriver den fula
bron dver Séderstrom medan bilden visar
den betydligt diskretare bron dver Norr-
strom,

Pasid 110 namns f f g uttrycken regio-
naltdg och pendeltag. Som amator hade det
varit virdefullt att fi en definition av dessa
tagtyper.

Pa sid 129, sista stycket, star att bade
densydgaende och dennordgéende trafiken
gar paden 6strabron. Det later trangt, antar
darfor att den ena riktningen gar pa den
vastra bron. | sammanhanget kan ndmnas
att den gamla bagbron inte ens sitter fast
i land. Den star liksom pa ta pa upplagen
och kan mycket latt knuffas omkull av ett
stort fartyg. Darfor har det byggts mycket
kraftiga avvisningsbalkar i vattnet runt
broupplagen. Detta for sékerhets skull trots
attdetinte finns nagon som helstanledning
for ett fartyg att ga in under bron och in i
Arstaviken.

Sid 135 forsta stycket star Stadsfull-
maktige. Skall vara Kommun-fullmakti-
ge.

Och sé saknar jag bade langd- och tvar-
sektioner pa tunneldelen genom vattnet.

Dessa randanmarkningar &r emellertid
bagateller i jamforelse med det oerhort
rika och riktiga innehall som Véagen till
Citybanan har fatt.

]
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Avséndare: FO ren | n g S=

Jarnvagsmusei Vanner |
Box 407 L T—
801 05 GAVLE brev Lo Tob N

betalt

Dubbelt sa kul pa Bl Tﬂ
Sveriges Jarnvagsmuseum! & ~ Nyhet2012 ]
18 juni -19 augustj

| Gavle finns en av vérldens finaste jarnvags- : Rélsbuss til| Sveriges
historiska samlingar. 18 juni - 19 augusti 6ppnar vi B = Jéirnvégsmuseums
fordonsmagasinet och visar @nnu fler lok och vagnar! : ) | e fordonsmagasin
Ak ralsbuss méndag - séndag mellan museet och . \ ' Gppet 11-16 ’
fordonsmagasinet, stig aven pa vid Gavle Central. : |

Vilkommen till en st6rre upplevelse! Las mer pa:

www.trafikverket.se/museer

18 juni - 19 augusti
Entré vuxen 80 kr: rdlsbuss, museet
och fordonsmagasinet ingar.
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Program
18 juni - 19 augusti -1/ |

Minitdg, dramatiserade ?*pg f 28

visningar, teater, lekoch  |¥&&¢ @ ( |
skoj vid banvaktstugan i ' % A
ol - SR

Hosater och mycket mer!

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

Oppet alla dagar juni, juli, augusti kl 10-17 ((‘\w SVER'GES
Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum 9 2
Rélsgatan 1, Gavle. Telefon: 026-14 46 15 \ i } JARNVAGSM USEUM

www.trafikverket.se/museer Naw” TRAFIKVERKET




