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Tidning fran Jarnvagsmusei Vanner - stodféreningen till Sveriges Jarnvagsmuseum




Robert Sjoo
Museichefen har ordet

Jarnvagsmuse

En lang och varmande sommar
Den vackra sommaren 2013 med tempera
turer 6ver 20 grader strackte sig fantastiskt
nog andatill och med vara tvd museidagar,
14-15 september, med temaoch rubrik udda
fordon. Mojligen tolkades &mnet som for
smalt da de stora besoksstrommarna trots
forndmlig sommarvéarme uteblev.

Knappt 2 900 nyfikna kom for att ta del av
ett anmérkningsvért galleri fordonsparlor.
Fem angdrivna dressiner eller vagnar i
gang fran 1800-talet méste ha varit en helt
unik handelse och utbudet av annorlunda
fortskaffningsmedel fran segelvagn till
graddkoledriven raket var onekligen spek-
takuldrt. Kanske blev bredden for stor och
jarnvagsdelen for smal for de riktiga tag-
konndssorerna. Inte ovasentligt var lokala
medias ointresse for arrangemanget, nagot
som egentligen var ologiskt da de aldrig
skrivit s& mycket om véra olika aktiviteter
som just detta ar.

Detfinasommarvédret utgjorde ett hot mot
alla former av museibestk men vi klarade
oss riktigt hyggligt inte minst tack vare
motorsondagar med olika teman och en
vigtrafikutstdllning, P4 vig, som 6ppnades
lagom till s&songen. Alla museivanner har
inte uppskattat att jarnvagsmuseet fatt ge
plats for delar av det v&gburna arvet men
faktum ar att beréttelserna om jarnvéagens
betydelse for samhallsutvecklingen har
forstarkts med bilismens paverkan pa
transporter, trafikutveckling och ménnis-
kors forhallande till resande, boende och
miljomedvetande. Daglig rilsbusstrafik
till det for andra aret 6ppna fordonsmaga-
sinet gav valuta for entrépriset som denna
sommar dubblerades utan héjda 6gonbryn
fran véra besokare. Det raddade ocksé
intaktsbudgeten.

Utstéllningen P& vég ar ocksé en kompen-
sation for vagutstallningen i Borlange som
stangdes vid arsskiftet. Den kommer att sta
kvar fram till dess att hela basutstéllningen
byggs om, vilket &r planerat till efter ju-
bileumséret 2015 da bade vart museum
och elektrifieringen av Malmbanan fyller
ett sekel. Var vana trogen kommer vi att
satsa pa arrangemang for att fira. Notera

Aven i sommar har det varit regelbun-
den rdlsbusstrafik mellan Museet och
fordonsmagasinet. Foto: Tony Nordin.

redan nu lérdagen den 23 maj da museets
hundradrsdag intraffar.

Vi har anledning att kénna tillférsikt infor
framtiden da flera stora fragor dntligen har
landat. Férhoppningsvis ar utredandet om
huvudmannaskapet dver for en langre tid.
Det ar nu klart att museiverksamheten blir
kvar i Trafikverket och @ven fortsdttnings-
vis som resultatenhet med internstyrelse
direkt under generaldirektdren parallellt
med férjetrafiken, forarprov och jarnvégs-
skolan. Sjalv tycker jag detta &r en optimal
16sning oavsett vad som har statt i tidigare
utredningar. Vi har darigenom ocksa I6st
fragan om underhall och upprustning av
vara bangérdar.

Trafiksdkerheten blir allt viktigare, vilket
vi blev varse under fyra septemberdagar
dé tagtrafiken sattes under lupp av bade
Transportstyrelsen och Trafikverkets in-
ternrevision. Som véntat fick vi bade ros
och ris och en del atgardskrav i synnerhet
betraffande dokumentation och uppdatering
av foreskrifter. Samtidigt fick vibekréftelse
pa att verksamheten ar valskétt och fortro-
endeingivande. Det dr ett omfattande arbete
som Henrik Reuterdahl och Martin Ohlin
lagger ned pa foreskrifter, tillampning och
uppfoljning. Allainser nog inte hur mycket
och hurviktig efterlevnaden ar for att vi ska
kunna fortsitta med museitagstrafik.

En flaskhals som blir uppenbar under vara
storaarrangemang ar forplagnaden av vara
fantastiska frivilliga som staller upp for
0ss. Varuinkop och matlagning tynger ofta
sammaaxlar pavilkaaven planeringavtra-
fik och sidkerhet vilar. Vi kan sikert planera
battre men tdnk om det funnes en museivén
nagonstans darute som inte sjalvklart maste
delta i trafik eller verkstad men som kunde
se mathallning for vart frivilliggang somett
givande uppdrag. | sdant fall ar du varmt
valkommen att hora av dig. Du kommer
att bli uppskattad! &

WWW.jvmv.se

Startavungdomsverksamhet

inom Jvmv

Under hdsten kommer vi att forsoka dra
igang en mer organiserad ungdomsverk-
samhet.

Vi har idag fatt ett par intresserade
ungdomar men vi har ingen organiserad
verksamhet for dessa ungdomar. | dag
fungerar det sa att de far komma ned och
varamed oss pa var storamodelljarnvags-
anlaggning och titta pa.

Det vi i host siktar pa ar att vi skall ha
traffar dar bara ungdomar kan vara med
och vigamla ”gubbar” skall varamed och
lara ut lite om modelljarnvég.

Vi skall hjalpa till sa att ungdomarna
far bygga en liten "anlaggning” for att
kunna testa att kora tag pa, det kommer
dven att finnas mdjlighet att tillverka
moduler eller att bygga pa och renovera
befintliga moduler.

Viskall dven forsokaatt laraut grunderna
kring digitalstyrning av tag.

De kommer sedan att fa vara med och
arbeta pa var stora anlaggning dar det
behdver renoveras lite efter 27 ars an-
véandning.

Vilka dagar detta skall ske och lokal kom-
mer vi att aterkomma till under hosten,
forhoppningsvis blir det nagra fler dn de
som &r med idag.

Fragor?
Kontakta Ove Héger,
ove.hager@jvmv.se

Boksamling till JvmV
Jarnvagsmusei Vanner har i gava fatt
Overta Bocker och litteratur efter bort-
gangne medlemmen Gunnar Ekblom.

Stort tack till hans dotter Marie!

Jarnvagshistoriskt forskar-

mote
Nista forskarmote blir 1 Gavle 19-20
oktober.
Ar du intresserad av att deltaga? Hor i
sa fall av dig snarast via epost info@
jvmv.se

Hjulmarknaden 2013

Gar av stapeln i Stockholm 30 november.
Oppet kI 1100-1600

Plats Magasin 9, Frihamnshallen.
www.hjulmarknaden.info
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useil Vanner

"GDG-expressen” 17-18 maj 2014

Jarnvagsmusei Vanner, JvmV, arrangerar en tvadagarsresa Gavle — Gote-
borg 17-18 maj 2014.

17 maj: Gavle C — Falun — Borldnge — Ludvika — Dagldsen — Filipstad — Daglésen —
Kil — Karlstad.

18 maj: Karlstad — Kil — Torsby — Kil — Amél (studiebesdk pa Jarnvigsverkstaden) —
Goteborg.

Tagetbestaravelloket O 214 och argangstagsvagnarna, 1 och 2 klass samt restaurangvagn
ochcafévagn. Underendel av resan kommer
vagnarna att dras av dubbla dieselelektriska
lok T41 200, 204.

Tvé typer av biljetter finns, forsta res-
pektive andra klass. Antalet biljetter till
forsta klass ar begransat till 96 st.

-+ Torsby

Giévle.

LT

Kostnader

1 klass biljett kostar 2400 kr och da ingar
plats i forsta klass, 2 luncher och 2 middagar
i restaurangvagnen.

2 klass biljett kostar 1300 kr och da ingar
Daglésen  Platsiandraklass. Café med enklare fortaring
'\Kan‘stad medféljer taget. Du kan aven forhandsboka

lunchpaket, kostar 75 kr/dag och hamtas i Caféet.

_ Hotell i Karlstad
Amal Dy kan samtidigt som du bokar resan boka hotellrum i Karlstad. Rum-
men kostar 375 kr per person i dubbelrum. Enkelrum kostar 850 kr.
Hotellen som vi anvander ligger pa bekvamt avstand fran stationen.
Fotokdrningar kommer att arrangeras under bada dagarna.

Observera! Resan &r fortfarande pa planeringsstadiet, korrigeringar
Oxnered yan komma att goras. Till er som bokar kommer vi fortlopande skicka
ut information via epost. Uppdaterad information kommer att finnas pa
WWW.jvmv.se
Tiderna for taget ar i grova drag

Lordag 17 maj: Fran Gavle ca 1000 med majlighet att aven ansluta till
Géteborg tiget i Borlange. Resan gar vidare till Daglosen dar vi byter dragkraft till

dieselelektriska lok, dubbla T41, 200, 204, och gor en avstickare fram och tillbaka till
Filipstad. Sedan vidare via Kil till Karlstad, med berdknad ankomst 1930.

Séndag 18 maj: Fran Karlstad ca 0800 till Kil dar vi byter dragkraft till dieselelektriska
lok, dubblaT41, 200, 204, for vidare fard pa Fryksdalsbanan fram ochtillbakatill Torshy.
Pa aterviigen gor vi ett besok pa ”Angriket”. Ater i Kil blir O-loket dragkraft till Amal
dar vi gor ett stopp, ca 1500-1600, for studiebesok pa Jarnvagsverkstaden. Efter detta
rullar vi vidare till Goteborg med ankomst innan sista anslutning mot Stockholm.

Filipstad

Kil

Forhandsbokning &r obligatorisk och vi vill ha din bokning senast 25 mars. Du bo-
kar genom att betala in en handpenning pa 800 kr/person till Jarnvagsmusei vanners
Bankgiro 5777-5561. Glom inte att ange dina 6nskemal, namn, adress och epost. Skicka
&ven dina kontaktuppgifter till: gdgexpressen@jvmv.se eller via post: JymV Box 408
80105 Gavle.

Slutbetalning ska vara gjord till Bankgiro 5777-5561 senast 1 maj. Darefter skickas
biljetterna ut!

Aktuell information om resan finns pa var hemsida WWw.jvmv.se

Modeltag-13 Sl

Lordag-stndag 12-13 oktober

Tag = Batar = Bilar * Marknad -
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JARNVAGSMUSEI _ il
VANNER :
- en stivdfirening till Sveriges Jiirnviigsmuseum
BOX 407 SE- 801 05 Giivie
E-POST: infofvmv.se  Internel: www. jvmv.se

Du kan hjélpa Sveriges Jarnvagsmuseum i arbetet
med att varda, bevara och utveckla de unika jarn-
végshistoriska samlingarna som finns 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 vanner far du
bland annat foreningens arsbok "SPAR”, med-
lemstidningen "SIDOSPAR", rabatt i Sveriges
Jarnvagsmuseums butik samt fri entré till de
nordiska Jarnvagsmuseerna. (Den fria entrén kan
vara indragen vid speciella arrangemang)

For ar 2013 ar é&rsavgiften 300 kr och for
familjemedlemmar 50 kr. Avgiften kan betalas
till foreningens Bankgiro 5777-5561 (Arsbok och
medlemstidning ingdr inte i familjemedlemska-
pet)

Adressandring mm. Kontaktamedlem@jvmv.se
eller via post JvmV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR
Nummer 3- 2013, argang 10

Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvigsmusei
Vanner, utkommer med 4 nummer per ar.

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

© JvmV 2013 och respektive forfattare.

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

ISNN 1653-4557
Nummer 4 2013 utkommer Nov
Presstopp 10 oktober
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Tidiag fris Jirovigumei Viaser - 115dErrainge tll Sverign Jirmvigumewes

Omslagsbilden: Arets museidagar 14
-15 september. Pa bilden Stockholm -
Vésterds - Bergslagens Jarnvags, SWB,
dangdressin och sldp fran 1888-1892.
Mer bilder finns pd sidan 14-15. Foto:
Lars Olov Karlsson.




Anders Jansson

SJ anglok: Planerad bestallning av littera Sip och Sit

Eé'r-alog till 2-cyl. smalspdrslok
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Nodvandig fornyelse

Under 1940-talet géllde stor aterhallsamhet
vad betréffar nyanskaffning av smalspér-
sanglok. 1942 bestélldes 3 littera Gp for
godstagen pa Vaxjobanorna vars lokpark
var otillracklig for krigsarens 6kade gods-
trafik. For 1067-nétet bestilldes 5 littera Gt
5 &r senare sedan det visat sig vara forenat
med stora svarigheter att uppratthalla tra-
fiken med befintlig lokpark.

I 6vrigt prioriterades réalsbussar vid nyan-
skaffning till smalsparsbanorna.

I sitt underlag till 1950/1951 ars budget
begarde Jarnvagsstyrelsens Drifttjanstbyra
ijuni 1949 anslag till nyasmalsparsanglok.
Pa 891-nitet var anglokens medelalder
40 ar. Pa 1067-nétet var situationen foga
battre med en medeldlder p& 38 ar. En
upprustning av lokparken pa smalsparen
bedémdes dérfor som oundgéngligen
nodvandig. Fornyelsebehovet per ar for
de kommande 5 aren beraknades till 10
lok for 891 mm sparvidd och 1-2 lok for
1067-ndtet. Loken borde vara av typ Gp
respektive Gt. Gt-loken skulle varasa kon-
struerade att de kunde &ndras till 891 mm
sparvidd efter breddningen av 1067-néatets
huvudlinjer.

Varen 1950 beviljade Riksdagen medel
till anskaffning av 10 anglok fér 891 mm
sparvidd och 2 anglok for 1067 mm spér-
vidd. Samtidigt beviljades medel till 10
normalspariga anglok. Vid upphandling
av normalsparsloken visade det sig att
dessa skulle bli betydligt dyrare &n vad
SJ réknat med. Efter férhandlingar med
tillverkaren erholls ett lagre pris per lok
under forutsattning att 20 lok bestalldes
vid ett och samma tillfalle.

Drifttjanstbyran hade i sin framstallan
for budgetaret 1951/1952 begirt anslag
till ytterligare 10 normalspériga anglok.

Jarnvégsstyrelsen bestdmde darfor att
tidigareldgga den bestéllningen och att
hela dngloksanslaget for 1950/1951 skulle
anvandas till normalsparslok. Férutom det
lagre priset per lok motiverades beslutet
med att det av beredskapsskél var mera
angelaget att anskaffa normalsparslok.
Bestallningen av smalsparsanglok sena-
relades och forvantades ske budgetaret
1951/1952.

Ny smalsparig loktyp

Under Maskintekniska byrans forbere-
delsearbete infor den bestéllning av smal-
sparsanglok som planerades budgetaret
1950/1951 framkom att tenderlok littera
Gp och Gt inte motsvarade behovet. Ett
forslagtill en heltny loktyp framtogs déarfor
varen 1950. Detavsag ett stort tanklok med
axelfdljd 1°C2" konstruerat for en storsta
hastighetav 70 km/t och anvéndning framst
itunga persontadg. Pannan motsvarade den
som lag i Gp-loken 3132-3135 men béade
rundpanna och fyrbox var nagot kortare.

Cylindrar och frdmre boggi var helt lika
Gp-lokens. Dragkraften berdknadestill 6,3
ton. Ndrmare data framgarav sammanstall-
ningen over de 1952 erhallna anbuden.

Loktypen skulle utforas for bade 891mm-
sparvidd med littera S1p och 1067 mm
sparvidd med littera S1t. Konstruktionen
var sadan att Sltloken utan svarighet
skulle kunna andras fran 1067 till 891 mm
sparvidd pa samma satt som de da nyligen
levererade Gt-loken.

Banteknisk prévning

I maj 1950 fick Bantekniska byran i upp-
drag att utreda forutsattningarna for an-
vandning av den nya loktypen. Den avsags
i forsta hand komma till anvandning pa
linjerna Goteborg—Skara, Skara—Skdvde,
Kristanstad— Karlskrona, Ronneby-Vaxjo,

WWW.jvmv.se

Mbrskiss L-429 fran maj 1950 med forslag
till smalspdarslok littera Sip och Sit.

Karlshamn-Vislanda, Kalmar—Berga och
Kalmar-Torsas. De nya loken behovdes
dessutom pa Skara—Lidkoping och Skara—
Gardsjo. Uppgift begardes darfor om nar
forstérkning av dessa linjer kunde ténkas
vara genomford.

Bbr svarade i juni 1950 att littera S1p
och S1t skulle kunna framforas med en
storsta tillatna hastighet av 60 km/t pa de
aktuella linjerna. Pa ett, fatal broar skulle
dock hastighetsnedsattning bli aktuell.
Upprustningen av Skara-Lidkdping och
Skara-Gardsjo beraknades vara slutford
inom 2-3 ar varefter loktypen skulle
kunna komma till anvandning dven pa
dessa linjer.

Yttranden fran distrikten

Sedan Bbryttrat sig som loktypens anvand-
barhet ur banteknisk synvinkel ombads
Drifttjanstoyran att yttra sig om lokens
anvéndbarhet ur driftteknisk synvinkel.
Samtidigt begérdes uppgift om vilket an-
tal lok som borde bestéllas for respektive
sparvidd. Dbr begérde in yttranden fran
de berorda distriktscheferna i Goteborg
respektive Bords. Dessa inhamtade i sin
tur synpunkter fran maskinsektionsfore-
standarna i Skara respektive Vaxjo.

Borasdistriktet och 27 maskinsektionen
var mycket positiva till littera S1t for
1067-natet. De 5nyligen erhallna Gt-loken
var mindre lampliga for snabbgaende
persontdg. Med tanklok av den foreslagna
typen skulle restiden pa den 130 km langa
strackan Karlskrona—Kristianstad kunna
sankas fran 4 timmar till 3 timmar och
35 minuter. En forbattring som ansags
vara mycket angel&gen. Vattentagning
skulle bli no6dvéndig i Karlshamn men den
berdknades kunna hinnas med under det
trafiktekniska uppehallet. For tjanstgoring
i fasta turer behdvdes 3 lok. Totalt 4 littera
S1t borde darfor anskaffas for erhallande
av reserv. Frigjorda lok littera St och L2t
skulle kunna insattas Vaxjo—Ronneby
varigenom ett antal aldre och undermaliga
anglok skulle kunna slopas. Betraffande
891-natet uppgavs att nagon anskaffning
av littera S1p ej var behovlig. Befintliga
lok littera S2p och L8p var tillrackliga for
trafiken pa Kalmar-Berga och Kalmar—
Torsas ytterligare nagra ar. Nyanskaffning
for 891-néatet borde
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darfor ansta till dess att motorlok kunde
erhallas.

Goteborgsdistriktet och 36 maskinsektio-
nen fann littera S1p synnerligen I&mpligt
for saval huvud- som sidolinjer pa véstra
smalsparsnatet.

En inventering av befintlig lokpark visade
pd ett akut anskaffningsbehov av 6 lok lit-
tera S1p. Behov langre fram i tiden borde
ej beaktas pd grund av méjligheten att
lampliga motorlok da skulle kunna erhal-
las. En dvergang till motorlok beraknades
medfora stora besparingar. Det papekades
att rélsbyte Skara—Mariestad angelaget
borde vara genomfort innan Slploken
borjade levereras.

Fornyelsebehovet aktualiseras igen | sin
framstédllan for budgetaret 1951/1952
begérde Jarnvégsstyrelsen anslag till 20
anglok litteraS1p for 891 mmsparvidd och
4 anglok littera S1t for 1067 mm sparvidd.
Harigenom skulle foregéende ars uteblivna
bestallning aterhamtas. Riksdagen beslu-
tade dock varen 1951 om lagre anslag till
lok och lokomotorer &n vad SJ begért.
Nagra smalsparslok bestilldes dérfor inte
heller budgetéaret 1951/1952.

| juni 1951 upprepade Drifttjanstbyran
behovetav fornyelse av lokparken pasmal-
sparshanorna. Medel borde darfor begaras
for 25 lok avsedda for 891-nétet och 6 lok
avsedda for 1067-nétet. Om mojligt skulle
motorlok anskaffas istallet for anglok. I
Jarnvégsstyrelsens anslagsframstallan for
budgetaret 1952/1953 fanns de begdrda
smalsparsloken medtagna.

Det papekades sarskiltatt fornyelsenav den
smalspariga lokparken pa grund av tillta-
gande lder inte langre kunde uppskjutas.
Samtidigt konstaterades att det fanns vissa
utsikter att fa fram acceptabla smalspariga
motorlok for linjetjanst. Skulle detta inte
visa sig vara mojligt maste dock anglok
bestéllas. De lok som var avsedda for
1067-né&tet skulle kunna &ndras for fortsatt
tjanst pa 891-natet efter breddningen av
Blekingebanorna. Riksdagen beslutade
varen 1952 i enlighet med Jarnvéagssty-
relsens begéran.

Anbudsforfragan

I april 1952 hade planeringen for anskaff-
ning av nya smalsparslok hunnit sa Iangt
att Maskintekniska byran kunde begéra in
anbud. | forsta hand var man intresserade
avmotorlok och denanbudsforfraganavsag
20 alternativt 30 motorlok for 891 mm

sparvidd. Samtidigt gjordes en separat
anbudsforfragan avseende 20 alternativt 30
anglok varav 4 for 1067 mm sparvidd och
resterande for 891 mmspérvidd. Angloken
var av den 1950 projekterade typen med
littera S1p respektive S1t. Bestéllning av
anglok skulle endast bli aktuellt om accep-
tabelt anbud pa motorlok inte erholls.

Anbudsforfragan avseende de smalspariga
angloken sandes till de svenska tillver-
karna Nydqvist & Holm i Trollhittan,
Motala Verkstad och ASJ Falun samt via
svenska representanter till de tyska loktill-
verkarna Henschel & Sohn (M. Téacklind
Eftr.), Maschinenfabrik Esslingen (Elof
Hansson), Fried. Krupp Lokomotivfabrik
(Swedish Artid) och Krauss- Maffei (AB
Maskinteknik). Anbudstiden gick ut i
borjan av juni men forlangdes till mit-
ten av manaden. Specifikationsdelen av
anbudsforfragan aterges pa foljande sida.
Erhéllnaanbud Samtligatillfragade firmor
utom Nydqvist & Holm l&dmnade anbud.
Detaljinnehalleti dessa framgarav sérskild
sammanstallning.

En jamforelse ger vid handen att de tyska
firmornas anbud varavsevart formanligare
béade vad galler pris och leveranstid.

Det bor dock noteras att flera av dessa

Utdrag ur:

fogade forslagsritning Mbr skiss L-429, ...

bibehalles lika med Gp-pannans.
Overhettningselementen kortas likasd 500 mm.
Kopparfyrboxen gores helsvetsad.

medelst tviradig nitvixel.

ca 3500 mm.

farandet.

tappen.

med igjuten vitmetall.

mindre spdrvidden

budsfirfea len 19 april 1952

1067 mm spérvidd och med axelanordning 1-C-2 och i huvudsak enligt bi-

Loken skola konstrueras fér en max. hastighet av 70 km/tim. och kunna
framforas med lag hastighet i kurva med radie = 90 meter.

Axeltrycken & de kopplade axlarna far ej Gverstiga 8,8 ton. Axeltrycken 4 den
bakre boggin ma kunna dkas upp till 10,0 ton om sé anses erforderligt.

Angpannan dimensioneras i direkt anslutning till den f6r tenderloken litt
Gp m:o 3132-3135 anvdnda pannan (vara ritn. bifogas) pad sa vis, att savil
kopparfyrboxens som yttre fyrboxens gavelplatar bliva ofordndrade.

Fyrboxen forkortas i lingdriktningen s att rostytan blir 1,22 m? d.v.s.
lingden av fyrboxen inv. vid bottenringen blir 1360 mm. Rundpannans dia-
meter och turbindelning bibehdlles men avstindet mellan tubplatarna
minskas fran 3900 mm till 3400 mm. Rékskap, dngldda och skorsten m.m.

Yttre fyrboxen utfores helsvetsad och likasé svetsas rundpannans lingd och
tvédrskarv. Rundpannan anslutes till yttre fyrboxen och frimre tubgaveln

Pé grund av fyrboxens bredd maste pannan i likhet med Gp-loken f6rldggas
med bottenringens underkant minst 100 mm ovanfér de bakre kopplade hjul-
en, vilket ger en panncentrumhdjd av minst 2325 mm. Eventuellt torde de &
skissen angivna avstanden mellan de kopplade axlarna behtva dndras med
hénsyn hértill. Om den faststéllda axelbelastningen medgiver en rostyta lika
med originalpannans bor fyrboxen utforas exakt lika denna och med tublangd

All 6vrig utrustning 4 pannan utfores lika som & Gp-loken nr 3132-3135.

Ramverket utfores for sparvidden 891 mm med hornblocken placerade &
ramarnas insida. For de 4 loken med 1067 mm spérvidd placeras hornblocken &
ramarnas yttersida, allt i enlighet med det vid Gp och Gt loken tillimpade for-

Angcyhndra r med kolvar och slider utforas exakt lika de till Gp resp. Gt lo-
ken. Overstrdmningsventilernas kanalsektioner dkas for att medgiva bittre
tryckutjamning, Luftinsldppningsventiler anordnas.

Eventuellt anordnas slider enligt system “Mdiller”.

Motveven for slidrérelsen utfores for fastséttning & fyrkanttapp pé vev-

Vevstakar och koppelstinger utforas med bussningslager av fosforbrons
Axlarna till de 4 loken fér 1067 mm sparvidden skola utféras sé att hjul-

stommarna direkt kunna inpressas 4 axlarna till det for sparvidden 891 mm
gillande méttet i samband med dessa loks framtida Gverférande till den

rullager.

schema

Axellagerboxarna skola vara utfrda av fosforbrons med igjuten vitmetall av
kvalitet "Stones Auto C”. Lagerboxarna till drivhjulsaxelen utfoéras vertikalt
delade i 2 halvor med under axelcentrum anliggande lageryta. Ovriga lager till
koppelaxlarna géras som vanliga bygellager. Undersmérjning anordnas 4 alla
lager i likhet med utférandet 4 Gp och Gt loken.

Alternativt offereras rullager av SKF tillverkning.

Frdmre boggin utféres exakt lika den till Gp och Gt loken. Alternativt med

Bakre boggin utfiéres 2-axlig med utv. eller inv. ramar och med sidoférskjut-
bart centrum forsett med aterstillningsanordning medelst pendlar eller fjid-
rar. Alternativt med rullager a axellagren.

Asklddan gores helsvetsad med utvindigt fastsvetsade forstyvningar samt
forses med framre och bakre vil titade dampar. Lddan utféres sjalvldnsande
med en eller tva bottenluckor av stalgjutgods.

Fallrost anordnas och ormroster av SJ standardtyper inlédggas.

Samtliga lok forses med héllbara pyrometrar av svensk eller utldndsk till-
verknmg fér uppmdtning av den dverhettade dngans temperatur.

med 10 ror uppsittes for smorjning av cylindrar, slider
samt framre a bakre cylinderpackboxar.

j med ”Olva” ventil typ III enl. Frledmanns utférande inkopplas i
smorjledningen till cyhndrar och slider samt ”Assas” kontrollapparat for
matningen, som placeras i hytten & hoger sida vid framskidrmen.

Sidovattentankar, bakre vattentank och kolbox utféras svetsade med er-
forderliga inv. forstyvningar. Runda horn utforas i stérsta mojliga utstrick-
ning. Tvenne mindre matskap anordnas i bakre vattentankens sidor.

Verktygsskap anordnas under kolboxen med luckor a kolboxens bakre gavel
enligt samma utférande som & tenderlok.

Eorarehytten gores helt inbyggd med tvenne sidofénster 4 varje sida, ddrav
det bakre utfort som skjutfonster. Dérrarna utforas med insvangbar 6verhalva.
Isolering med masonit anbringas & sidoskirmar och ddrrar.

Hyllor och skap anordnas & hyttens bakgavel.

gavelfonstren, 2 fram och 2 bak samt anordnas luftblasning vid dessa fonster
for borttagande av imma.

Sidosiktglas uppsittas for fram- och backkérning.

Broms Samtliga lok utrustas med skruvbroms och dngbroms verkande & de
3 kopplade hjulparen samt férses med Knorr-apparater for tryckluftbromsning
av tdg. Luftsandning med 4 rér & vardera loksidan anordnas.

Draganordningen i lokets fram- och bakédnde utféres med hopskruvbar en-
kammarbuffert & de 4 loken fér 1067 mm sparvidden samt med hopskruvbar
tvakammarbuffert & de ovriga loken fér 891 mm spdrvidden. SJ standardritn.
skola hérvid gilla. Sdkerhetskoppel anordnas jamvil i bada dndar enl. f6r smal-
spar gillande utforande.

Tryckluft- och virmeledningsanslutningar anordnas i bada dndar.

Belysning. Elektrisk lokbelysning anordnas enl. system Aga Pyle med turbo-
generator och forses loken med 1 st frontstralkastare, 4 st buffertlyktor, 4 st
maskinerilampor, 5 st hyttlampor m.m. enl. sdrskilt utarbetat kopplings-

av lamplig storlek monteras & fram- och bak-

SIDOSPAR 3/13

WWW.jvmv.se



avsag kompletta byggsat-
ser till lok och att kostnad
for montering inte ingick.
Likaledes tillkom kostna- : NI

m - § . i H
der for tull och frakt vid v = ! ;
o - s 7 ! 2300+ 1
bestallning hos utlandska 3 e | Tl ?
verkstader. T T :
i _ Sia R 3 L HE p
Vid utvérdering av de T - o & AN F o A ,‘3%
Q 140 050 ™0 t el —— ——— 7550 (1057}
erhdllna anbuden kon- T ‘ ey e i R -
staterades att acceptabelt o

sadant avseende smal-
spariga motorlok for lin-
jetjanst hade erhallits.
Nagra smalspériga anglok
skulle darfor inte bestéllas
vilket meddelades anbuds-
givarna.

(&)

4

Ombyggnad av Gp till Gt
Nagranyalok for 1067-na-
tet bestélldes aldrig samti-
digtmed de 25 motorloken
littera Tp for 891-nétet.
Istallet fanns det pa forslag
att bygga om 4 anglok lit- :
tera Gp fran 891 till 1067 =g |

o - \ 4‘\ - =
mm sparvidd med nytt - = - 72 ST W |
littera Gt. Ett antal Gp-lok /0 Y/ st NP s 7 g
I LYY - 285 mm . S 3 .
beréknades bli dvertaliga v L me L me P -]
sedan Tp-loken levererats. - S0
o - 11909,
Négot genomférande av
dessa tankar blev dock Mattskisser som bifogades till anbuden fran Henschel & Sohn, Krauss-Maffei respektive Fried. Krupp.
inte aktuellt. @&
AT " o
Sammanstallning éver erhallna anbud
SJ forslag Motala ASJ Falun Esslingen Henschel Krauss Krupp H
Huvudmatt Levlerons’rlder
Lingd dver buffertar., . . . . . mm 11900 11900 11900 11900 11750 11900 11900 g‘"a al ket efter 24 manader 13 lok
Hjulbas. . . oo .. mm 9000 9000 9000 9000 8850 9000 9000 orsta d° et efter 24 manader. 1,3 lok per
HOjd oo mm 3600 3600 3600 3470 3600 3600 3600 manad.
ASJ Falun
Angpanna Forsta loket efter 24 manader. 1 lok per
ROSTYEA + oo v oo oo e vvn s m?2 1,22 1,22 1,22 1,20 1,22 1,22 1,22 Ema;‘_ad
Eldyta ... .o.oooi . m?2 62,85 62,85 62,85 57,00 62,85 62,85 62,85 Ff‘ '“Sfel'(‘ fror 15 manader.3 lok
Overhettningsyta. . . ... ... m? 20,00 20,00 20.00 17,00 20,00 20,00 20,00 r:a' :;a d° et efter 15 manader. 3 lok per
Angtryck ... ...l L ki 2 1 1 1 1 1 1 1 -
ngtryck g/cm 3 3 3 3 3 3 3 Henschel
Maskineri Forsta loket efter 14 mé&nader. 6 lok per
Cylinderdiameter . . . .. ... mm 410 410 410 410 410 410 410 ?a"ad-
Slaglangd . . .. ......... mm 500 500 500 500 500 500 500 rauss .
Dragkraft ton 6.3 63 6,3 63 63 6.3 63 Forsta loket efter 15 manader. 4 lok per
Drivhjulsdiameter. . . . .. .. mm 1300 1300 1300 1300 1300 1300 1300 ?a"ad-
Loéphjulsdiameter. . . . .. .. mm 790 790 790 790 790 790 790 Ffuppl ket efter 16 manader. 5 lok
Boggihjulsdiameter. . . . . . . mm 730 730 730 730 730 730 730 orsta ' et efter 16 manader.5 lok per
Hogsta tillatna hastighet. . . km/t 70 70 70 70 70 70 manad.
Vikt Avvikelser
Tjanstevikt. . .. ... ... ... ton 51,9 55,0 51,9 52,5/53,1 53,4 51,85/52,25 Motala
Axeltryckaxell .. ........ ton 7,5 75 7,5/7,71 7,5 7,45/7,65 Belysning, tryckluftbroms, tryckluftsand-
Axeltryckaxelll. . . ....... ton 8,8 8,8 8,8/9,0 8,8 8,8 ning och smarjpress tillhandahalls av SJ.
Axeltryckaxellll .. ....... ton 8,8 8,8 8,8/8,87 8.8 838 ASJ Falun
Axeltryckaxel IV . . ....... ton 88 88 8,8/8,87 88 8,8 Tryckluftbroms tillhandahalls av SJ.
AxeltryckaxelV. ... ...... ton 9,0 9,0 9,3/9,32 9,75 9,0/9,1 Esslingen
AxeltryckaxetVvl ... ... ... ton 9,0 9,0 9,3/9,32 9,75 9,0/9,1 Leverans av delar. Montering ingick e].
Adhesionsvikt. . . ... .. ... ton 26,4 264 26,4/26,74 26,4 26,4 Tull ingick ej.
Henschel
Forrad Ritningar ingick ej. Leverans av delar.
Kolférrad. . .. .......... ton 2,8 2,8 2,8 28 2,8 2,8 2,8 Montering ingick ej. Tull ingick ej.
Vattenforrdd . . .. .. ... ... m3 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 Krauss
Ritningar ingick ej. Tull ingick ej
Pris per lok Krupp
S1p vid 20 st 444,000 467.000 271.600 266.000 274.000 272.600 Tull ingick ej.
S1tvid 20 st 444.000 467.000 275.600 269.700 278.000 278.000
S1p vid 30 st 441,300 460.000 270.300 261.300 270.700 269.700
S1tvid 30 st 441.300 460.000 275.600 265.000 274.700 273.300
rullager. ... ... 4500 4500 3.600 3.400 2.200 3.300
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Text och foto Lars Olov Karlsson

Snominnen

1976jobbadejag som journalist pa SJ-Nytt.
Det var en rolig tid. Uppdragen varierade
fran attskildra foga upphetsande personal-
moten till riktiga diggarupplevelse. Vem
som vackte idén den har gangen kommer
jag inte ihdg, men det var nog jag sjalv.
Redaktdren holl med om att det var en
god idé. Vi skulle gora ett reportage om
snordjning med snoslunga. Jag skickades
ivég tillsammans med SJ-Nytts legenda-
riske fotograf Seved Walther. Vi kom till
Are morgonen den 9 mars, och dir stod
den eldrivna sndslungan A4 (tillverkad av
ASEA 1924), paskjuten av D-loket 546.

Pa bangarden fanns ocksa en imakare som
drogs av Du 2 541 och 558. Pa ett annat
spar stod ett Th-lok, 292, men det kom
mest till anvdnding for finrdjning inne pa
stationen.

Forst fick jag en tur med imakartaget, som
makade snd i sparet for att sen snoslungan
skulle kasta det langre bort fran linjen.
Sen fick jag aka med D-loket efter sno-
slungan. Det brakade och smallde. Foraren
korde efter besked fran slungeoperatéren.
Framfor loket hade vi bara bakgaveln av
snoslungan och pa den satt det tre lampor,

Arsboken SPAR 2013 och en fréga?

Arne Larsson har skickat foljande fraga
till redaktionen.
I Erik Sundstroms artikel "Vad hande

...1863?" namns i forsta stycket Sodertélje
Vastra. Det ar forsta gdngen jag ser Soder-
tilje Ofre/Saltskog benimnas sa.
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en for ”kor”, en for ”kor sakta” och en for
”stopp”. Variationerna ddremellan fick {6-
raren avgora pa kinn. Slutligen fick Seved
och jag stiga ur vid en vagovergang, och
vi skulle nu se slungan passera under fullt
arbete. Det var inte sd att jag konkurrerade
med Seved ndr det géllde fotokonst, men
jag hade alltid kameran med. Sa dar stod
vi nu, tva fotografer och stampade i snon.
Detvar kallt. Men, ndr sndslungan val kom
var det vart varenda uppoffring, eller vad
sdgs om ovanstdende bild? ®

Eftersom jag under méanga ar har samlat
material kring Sodertaljes stationer och
sedan nioartillbaka bygger modelltdgsmo-
dulen Saltskog blir jag naturligtvis nyfiken
pa varifran denna benamning har hamtats,
nér och i vilket sasmmanhang den kan ha
anvénts och hur lange?

Jag hoppas Erik eller ndgon annan kan
upplysa mig om detta.

Fortsdttning pa sidan 19

Statens Jarnvégar, Saltskogs station om-
kring 1910. Stationen var foreningsstation
med Norra Sodermanlands Jérnvdig, NrSLJ.
De vinstra sparen hér till NrSLJ. Foto:
Sveriges Jarnvagsmuseum.



Stig-Ake Petersson

VVem ritade stationshusen?

Oftast — men langt ifran alltid — har ritningarna till stationshusen signerats av arkitekten bakom ritningen. Ritningarna
skulle under privatbanetiden godkénnas av den davarande “tillsynsmyndigheten” som var Vag- och vattenbyggnadssty-
relsen (foregangaren till Statens Vagverk).

Nar det giller Viaxjo-Hultsfred har de
bevarade ritningarna endast signerats av
jarnvéagsbolagets
verkstallande di-
rektor — lantbruks-
ingenjoren Adolf
R00s (se vidstdende
bild) — och inte
av ritningens upp-
hovsman. Det har
darfor inte varit
kant vem arkitekten bakom stationshusen
har varit. Ett studium av styrelseprotokoll
ochandrahandlingar ger oss dock féljande
informationer.

Véaxjo-Klavrestrom

I detentreprenadkontrakt som upprattades
den 23 maj 1894 mellan ingenjoren W.
Lindgren i Vaxjo och jarnvégsbolaget
sags bl.a. att Lindgren atog sig att uppfora
stationshus, avtréaden (utedass) och vedbod
(men alltsd inga godsmagasin) i Klavre-
strom, Evedal, Rottne, Braas, Norrgarda
och Sandreda. Stationshusen skulle upp-
foras av tim-mer under tak av asfaltspapp.
Stationshuset i Klavrestrom skulle vara av
den stdrre typen och de 6vriga av den min-
dre typen. Nérdet gillde banvaktsstugorna,
atta till antalet, skulle de uppforas “efter
samma byggnadssatt och storlek, som vid
Hvetlanda-Safsjo jernvég”.

Av kontraktet framgick vidare att ritning-
arna, sombifogades entreprenadkontraktet,

8

skulle godkannas av vederbérande myn-
digheters godkannande. | en sérskild § 5
stadgas att entreprendren var ansvarig for
att géra upp alla ritningar och i sa god tid
att styrelsen hann granska och godkénna
ritningarna.

Det drojde dock innan jarnvdgsstyrelsen
fick se ndgra ritningar varfor man vid sitt
sammantréde den 7 mars 1895 uppmanade
entreprendren att snarast inkomma med
ritningarna. Vid sammasammantréde utsags
ocksa byggmastaren J. Sahlstrém till kon-
trollant for husbyggnaderna. Dessaritningar
inkom ocksa den 9 april 1895.

Vid styrelsens sammantrade den 10 april
1895 framkom att ritningarna hade over-
l&mnats till kontrollanten J. Sahlstrom for
att”afhonom genomses, varefter Sahlstrom
hade uppgjort nya ritningar i huvudsaklig
dverensstdammelse med de av entreprendren
upprattade ritningarna2.

Nir entreprendren fick information om de
forandrade ritningarna blev han tydligen
upprord for i en skrivelse den 17 april 1895
krévde han att de ursprungliga ritningarna
skulle anvandas. Han hade da redan hade
paborjat uppforandet av husbyggnaderna
enligt de av honom utarbetade ritning-
arna. Lindgren menade att styrelsen redan
godkant dessa eftersom de fanns bilagda
entreprenadkontraktet.

WWW.jvmv.se

Lindgren ldamnar ocksd en intressant
uppgift i sin skrivelse. Efter det att entre-
prenadkontraktet hade tecknats hade han
13tit arkitekten vid SJ — Folke Zettervall
— utarbeta mer detaljerade ritningar “och
torde icke kunnafornekas, att de darigenom
vunniti prydlighet och &ndamalsenlighet”.
Zettervall arbetade da som ritare vid SJ:s
arkitektkontor och blev fran 1895 dess
chefsarkitekt.

Styrelsen &sin sida menade att entrepreno-
ren vid kontraktets underskrivande endast
foretett "med blyerts utférda skisser”
varfor de hade rétt att &ndra ritningarna.
Dessutom menade man attndringarnavar
relativt sma och att entreprendren darfor
kunde anvéanda sig av det material han
redan hade inkopt.

Entreprendren godtog inte styrelsens beslut
utan lat paborja uppférandet av stations-
husen efter de ursprungliga ritningarna.
Styrelsen beslutade darfor den 7 maj 1895
att hanskjuta den salunda uppkomna tvis-
tefragan till en kompromissnamnd (idag
skulle vi kalla den for skiljendmnd). Till
jarnvagsbolagets ledamot utsdg man sam-
tidigt assessorn L. H. Montelius.

Tyvérr har det inte varit mgjligt att hitta
kompromissndmndens avgorande. | ett
besiktningsprotokoll fran den 25 och 26
maj 1895 ségs dock foljande:

"Arbetet & stationshusen har under flera
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Till vanster: Personalen i
Aseda, uppstillda for fotogra-
fering framfor stationshuset.
Aret éir 1916.

Till héger: Personalen i Urs-
hult uppstdllda for fotogra-
fering framfor stationshuset.
Aret dir 1916.

Stationshuset i Aseda uppfor- "
des i hufvudsaklig ofverens-
stimmelse medritningar ifver [58
stationsbyggnaden i Urshult "
vid Norraryd — Qvarnamala
jernvdg”.

Foton: Sveriges Jarnvégs- §
museum. 2

veckor statt stilla, i avseende till en mel-
lan bolagsstyrelsen och entreprendren
uppkommen tvist, som emellertid sista
besigtningsdagen afgjordes genom kom-
promiss, till den senares nackdel.

Deursprungligaritningarnatill stationshu-
sen finns inte heller bevarade varfor det ar
svartattbedémaskillnadernamellan Folke
Zettervalls ritningar och byggméstare
Sahlstréms andringar. | styrelsens berat-
telse for verksamheten ar 1895 sags dock
att de anlagda husgrunderna ”ej komme
att fylla &fven sma ansprak pa utrymme”.
Dettatyder paatt jarnvagsbolaget onskade
storre stationshus &n vad Lindgren hade
tankt sig.

Sammanfattningsvis kan konstateras att
upphovsmannen till stationshusen &r ur-
sprungligen Folke Zettervall varsritningar
sedan Overarbetades av byggmaéstare J.
Sahlstrom.

Klavrestrom-Aseda

Nér jarnvédgen fran Klavrestrdom drogs ut
till Aseda ar 1902 tillkom tvd nya mel-
lanstationer, ndmligen Norrhult och Flybo
samtslutstationeni Aseda. Denhir gdngen
anvande sig jarnvagsbolaget av andra
jarnvégars stationshusritningar.

Vid styrelsens sammantrédde den 1 juni
1900 beslutades att stationshusen i Norrhult
och Flybo skulle byggas “efter den vid
Véxjo-Tingsryds jarnvég , VTJ, anvanda
typen for storre stationshus”.

Men vem hade da gjort ritningarna till
VTJ:s stationshus? Av styrelseprotokol-
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let fran VTJ den 22 januari 1896 framgar
att verkstallande direktoren, Adolf Roos,
uppvisade av honom och byggméstare J.
Sahlstrom uppréttade ritningar till sta-
tionshus och banvaktshus. VTJ:s styrelse
godkénde déarvid de uppvisade ritningarna.
Husbyggnadernauppftrdes sedanav bygg-
maéstare J. Ljungqvist fran Véx;jo.

Det kan noteras att Adolf Roos var verk-
stallande direktor i sdval Véaxjo-Tingsryds
jarnvig som Vixjo-Klavrestrom-Asedas
jarnvag.

Nir det giller stationshuset i Aseda an-
vande man en annan forebild. Jarnvagsbo-
lagets styrelse beslutade ndmligen den 15
januari 1901, pa forslag av verkstallande
direktoren, att lata uppfora stationshuset
i hufvudsaklig ofverensstdammelse med
ritningar Ofver stationsbyggnaden i Urs-
hult vid Norraryd — Qvarnamaéla jernvag”.
Samtidigt fick byggmastare J. Sahlstrom i
uppdrag att uppratta arbets- och material-
beskrivning for stationshusbyggnaden.

Till entreprendr for stationshusbygget an-
togs senare byggmastare F. G. Andersson
i Vetlanda. Hans anbud 16d pa 15 500 kr
medan de tva andra anbuden slutade pa 17
000 kr resp. 19 000 kr.

Aseda - Virserum

For denna stracka vet vi fortfarande inte
vem som &r ritningarnas upphovsman. Vid
styrelsens sammantrdade den 17 maj 1910
foreteddes ritningar till de nya stationshu-
sensom ihuvudsak godkandesav styrelsen.
Verkstillande direktoren, AdolfRoos, fick
dock i uppdrag att "vid stationshusens
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uppforande gora de andringar, som kunde
finnas dndamalsenliga”.

Ettinte alltfor djarvtantagande ar att Adolf
Roos var upphovsmannen ocksa till de
ursprungliga ritningarna.

Virserum - Hultsfred

Vid styrelsens sammantrade den 18 decem-
ber1919framlade verkstéllande direktGren
forslagsritningar till stationshusbyggnader.
Efter granskning av ritningarna och efter
en kortare 6verldggning bordlades drendet
till ett kommande sammantréade.

Vid styrelsens sammantrade den 13 augusti
1920 beslutades att uppdra at arkitekten
Adolf Wiman, Véxjo, att gora upp for-
slagsritningar till stationshusen i Hultarp,
Flaten och Odhult., varvid stationshuset i
Flaten skulle vara storre an de tvé Gvriga.
Forslagsritningarna forelag den 4 septem-
ber 1920 och vid styrelsens sammantréde
den 14 oktober 1920 beslutades att alla tre
stationshusen skulle uppforas efter samma
typ och arkitektens ritning godkéndes
dérefter av styrelsen.

Vidare beslutade styrelsen den 1 mars
1921 att godkanna de av arkitekten Adolf
Wiman upprattade ritningarna till linjens
banvaktsstugor.

Wiman hade en egen arkitektbyra i Vaxjo
sedan 1914. Han har ritat ett stort antal
byggnader (vardhem, tingshus, skolor,
mejerier, industribyggnader m.m.) framfor
allt i Kronobergs lan. ®



Erik Sundstrom

Jarnvagarna, jarnbruken och stora bruksdodden vid 1870-talets slut

Naturligtvis finns det ett samband mellan
jarnvagarnas och jarnbrukens expansion
vid 1800-talets mitt. Jarnvagarna behdvde
stal till rals, angpannor, hjul och ramverk.
Jérnbruken behdvde transportmajligheter
for malm, kol och fardigt jarn. For att nar-
mare forklara just nér och var expansionen
skedde och hur den paverkade landets
samhallsstruktur, far vi se narmare pa de
uppfinnare och entreprendérer som fanns.
Omkring 1850 hade vi i stort sett samma
industri som 300 ar tidigare. Jarnmalm
brots i manga gruvor i Bergslagen och
Uppland. Den sméltes tillsammans med
lokalt producerad trakol i sma masugnar,
ochtackjarnetblev sedan utsmitt vid stang-
jarnshammare. Masugnar och hammare
drevs av vattenhjul vid alla sma vattenfall,
fler in 250 i Bergslagen. Angmaskiner var
dyra och langsamma, och elmotorer fanns
inte. Pa 1830-talet hade man boljat forbattra
metoderna for att minska forbrukningenav
trakol. Man forvérmde luften i masugnar
och hérdar. Man forsokte omvandla tack-
jarnet till stal med puddling, dar man for
att minska kolhalten fran tackjarnets 1,5
% blaste het luft Gver smalt tackjarn under
omroring, sdkert dettyngsta jobbet mankan
tdnka sig. Man visste att Gellivare hade
mycket malm, men transport med hésteller
ren till kusten skulle bli sa dyr att bruken
i Norrbotten hellre hdmtade malm fran
Uppland med bat. Kung Karl IVX Johan
hade redan 1817 forsokt vacka intresse
for kanaler eller jarnvégar dar, men utan

framgang.
Sa framtrader
Henry Bessemer
(bilden till vénster)
i England, en
mangsidig och
idérik uppfinnare,
sombeviljades ett
hundratal patent.
- Han drev egent-
ligen en fabrik for fargpigment, speciellt
guldfarg. Han féreslog att puddlingsmeto-
denskulle forenklas genomatt blasa luften
genom jarnet fran botten sé att luftoubb-
lornagjorde omrérningen. Han gjorde prov
iganska liten skala, fick 1855 - 1856 patent
i England och andra lander och skickade ut
provbitar. Han ansag att eftersom det fanns
mangamen ganskasma jarnbruk skulle det
vara bést att sdlja flera licenser men med
begransad arlig produktion.
En licens for Sverige koptes av Pontus
Klemansombodde i London men agde Sten
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och Graversfors bruk i Kolmarden. Han sag
affarsmojligheten framforalltiatttillverka
I[&mplig maskinutrustning, och kdpte 1856
istéllet Garpenbergs bruk som hade en bra
verkstad i Dormsjo. Han startade forsok
att anvénda metoden, men misslyckades.
Sammahénde medandra licenskdpare, och
Bessemer som snabbt hade blivit miljonar
fick lamna tillbaka licensavgifterna. Pro-
blemen hade tva orsaker. Forsoken hade
gjorts i liten skala, och i full skala maste
man hitta lampligaste form pa lufthalen.
Dessutom hade Bessemer inte settinverkan

av olika kiselhalt i tackjérnet.
Kleman hade

i England salt
jarn fran flera
svenska bruk,
bland annat
Hogbo. Dess
unge delédgare
Goran Fredrik
Goransson (bil-
den till vénster)
besokte honom 1857 for att bl a diskutera
planer pa att &ndra Hogbo till sdgverk och

Edskens Masugn, Oljemdlning av Carl Fredrik August Cantzler. Foto: Jernkontoret.

modernisera Edskens masugn. Han fick
billigt dverta Klemans licens och fortsatte
forsoken med hjélp av Klemans medarbe-
tare och vid arets slut fick han bra resultat,
men Bessemers problem hade vallat panik
i branschen, och bade Kleman och Hgbos
&gare gick i konkurs. Arbetet fortsatte vid
Edsken med stod av Jemkontoret och 1858
kunde man leverera stal for prov med filar,
bergborrar och jarnvagshjul. Den stora
fordelen var att man kunde styra stalets
kolhalt for att fa hardbart stal.

Bessemer kunde 1859 aterigen sélja licen-
ser och blev miljonar.

Sedan han blivit sjosjuk nér han skalle
besoka tyska licenstagare satsade han alla
sina pengar pa en ny uppfinning: ett fartyg
dar passagerarutrymmet var upphéangt
som en pendel. Det blev en total forlust.
Han blev adlad, men da jarnindustrin
&nnu var tveksam sades det att det var
for att han uppfunnit ett pressverktyg for
dokumentsigill.

Bessemermetoden fungerade bra med
svenskt tackjarn, och vid flera masugnar

Jéddrans station, strax dster om Sandviken, pa 1860-talet. Foto av teckning i Claes
Adelskolds skissbok, Sveriges Jdrnvdgsmuseum.
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skaffade man bessemerkonvertrar, t ex
Karlsdal, Langshyttan och Siljansfors.
Goransson ansag att de méangder c:a 400
ton/ar som varje licensavtal foreskrev var
forsma, ochbyggde 1861 ett Bessemerverk
vid Jadrans station pa Gavle-Dala-banan,
som skulle betjana Hogbo, Horndal och
Garpenberg. Det kallades Storsjobolaget
och finansierades av skeppsredaren Johan
Holm som ocksa hade varv och mekanisk
lokverkstad i Nykdping. Efter konkurs
1866 Overtogs det av Goéransson, som
kompletterade det med valsverk och kal-
lade det Sandvikens jarnverk. Aven Jadrans
station bytte namn till Sandviken.

I borjan av 1870-talet hade Bessemers pa-
tent gatt ut och alla jarnbruk kunde infora

metoden. Dessutom hade Martinmetoden
utvecklats, dar man smélte en blandning
av malm, tackjarn och jarnskrot. Svenskt
stal var mycket efterfragat och hade ett
gott rykte genom lag halt av svavel och
fosfor som annars hade gjort det skort i
hetta eller kyla. Man fick béttre betalt dn
kontinentens jarnbruk som hade problem
med fosfor fran stenkol.

Stora expansionsplaner fanns hos de
jarnbruk som hade tillgang till fosforfat-
tig malm som i Varmland fran Persbergs
och Langbans gruvor, i Vastmanland och
sodra Dalarne fran Norberg och i Uppland
fran Dannemora. Allajarnbruken behévde
billiga och kraftiga transport till export-
hamnar, och man byggde Uppsala-Géavle
jarnvag, Bergslagsbanan, Ostra Varmlands

Norra Dagbrottet i Gringesberg 1897
efter oljemalning av Axel Jungstedt. Foto:
Jernkontoret.

jarnvag, Nora - Karlskoga jarnvag, Krylbo
- Norbergs jarnvdg och den smalspariga
Uddeholmsbanan.

Aven utlindska finansintressen intres-
serade sig for den svenska jarnindustrin.
Preussen hade 1871 fatt ett stort krigsska-
destand fran Frankrike, och da gruvorna i
Schlesien redan var fullt utnyttjade satsade
man pa att bygga Sveriges storsta jarnverk
i Morgongava. Det hette Kung Oscarshyt-
tan och var det forsta i Sverige som skulle
vara enbart drivet av angmaskiner.

Man kopte 30 gruvor i Heby-trakten av
en lokal geolog och fick bruket klart for
invigning samtidigt med att SJ fick sin
bandel Krylbo - Storvik klar 1875.

Man kopte ocksa Starbo och Skisshyttans
bruk norr om Ludvika for att fa tillgang till
deras gruvor som hade hog haltav mangan
som gjorde stalet extra segt. Koncession
begirdes for en bana Norberg - Skisshyt-
tan.

Sa intraffade tva katastrofer. Man upp-
tackte att de 30 gruvor man kopt bara var
sma fynd i gruset och att geologen var en
konstndr med geologi som hobby. Kort
dérefter exploderade hela panncentralen
vid moderbolaget i Kattowitz, och man
vagade aldrig starta bruket i Morgongava
utan lat det saljas som skrot.

Engelska intressenter tillsammans med
brukspatron Harald Eriksson i Ramsberg

Morgongdva, tinkt att bli Sveriges storsta jiarnverk. Det hette Kung Oscarshyttan och var det forsta i Sverige som skulle vara enbart
drivet av angmaskiner. Foto: Sveriges Jarnvagsmuseum.
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byggde Frévi - Ludvika jarnvag, som fran
borjan hette Svenska Centralbanan och
skulle betjéna bruk och gruvor i trakten
av Lindesberg och Grangesberg dit man
nadde 1873. Andra stora planer fanns
ocksa nar man tillsammans med bruks-
patron Carl Lindberg 1876 projekterade
”Swedish Midland Railway” fran Kortfors
till Vansbro som skulle berora flera bruk i
Grythyttan, Lesjofors och R&mmen, och
gruvorna i Langban, men ocksd manga
sagverk.

Sa intraffade det som kom att dndra hela
samhallsstrukturen i Bergslagen. Tvaeng-
elska kusiner Gilchrist Thomas uppfann
1876-1877 en forbattring av Bessemers
metod. Genom att man murade konverterns
insida med dolomitsten i stéallet for tegel
togs all fosfor upp av dolomiten, sd att man
fick bra stal &ven om man haft billigt fos-
forhaltigt stenkol. Dessutom kunde slaggen
séljas som godningsmedel for jordbruket,
thomasfosfat. En som forstod foljdernavar
den engelske finansmannen Ernest Cassel,
vars slaktingar i Sverige hade jarnbruk
bl a i Skyllberg och Svand, och som just
planerade att bygga ett stort bessemerverk
i Ramnés. Han for dver till Sverige, stop-

pade slaktens planer och kdpte istallet de
stora delar av Grangesbergs gruvor som
hade malm med sa hog fosforhalt att man
redan pa 1500talet varnat for dess anvand-
ning. Han kopte ocksa bruken i Kloten,
Malingsbo och Banghbro, men inség snart
att den stora fortjansten I3g i att exportera
den billiga malmen 6ver Oxeldsund, dit
man 1875 Gppnat jarnvagen Oxeldsund-
Flen-Vastmanland.

Plotsligt sjonk marknadspriset for svenskt
jarn till hélften, och ingen ville ha det tra-
ditionella stangjarnet. Alla sma jarnbruk
som inte hunnit fa jarnvagsforbindelse
lades ned. Aven storre foretag drabbades
1878-1879, forst Haddebo som hade flera
bruk mellan Askersund och Finspang. De-
gerfors stdngde och sande sina arbetare till
Ryssland déar de byggde ett nytt jarnbruk
i Uralbergen. Storfors bruk lovade alla
anstallda en gratis enkel biljett till USA
om de ville emigrera. Gammelstilla lades
ned trots att man héll pa med ny masugn
och herrgérd. Stora Kopparberg som &gde
ett dussin sma bruk och hade haft planer
pa bessemerverk i Lindesnds och Svartnas
dvergav planerna, lade ned bruken och
byggde ett stort nytt verk i Domnarvet
med thomasmetoden baserat pa billig

Gréngesbergsmalm. Till och med den
storstakoncernen Hofors - Garpenberg gick
i konkurs, men rdaddades av Stockholms
Enskilda Bank, som dnda fick vanta 20 ér
pa nagon fortjanst.

Inte bara”Swedish Midland Railway” utan
ocksa planerade banor vid Nyhammar,
Lindesnds och Garpenberg stoppades.
Péatvaar gick antalet bruk i Bergslagen ned
fran 250 till ett tjugotal, och det kallades
”den stora bruksddden”. Selma Lagerlofs
slakthade nagra bruk i trakten kring Sunne,
och hon beskriver i sin bok “Ett barns
memoarer” hur deprimerad hennes morfar
blev. Fran att ha varit traktens kontakt med
jarnets varldsmarknad genom sinabesok pa
massorna i Kristinehamn och Orebro var
han nu bara en lantbrukare med opraktiskt
stora byggnader.

Forst mot slutet av 1880-talet kom man
igdng med fler jarnviagsbyggen i Bergsla-
gen, som Svartdlvsbanan, Mora-Vanern
och Falun-Mora. @

En del av hamnen i Oxelosund 1899. Fartyget Hekla ligger vid kaj och lastar malm. Foto. Sveriges Jdarnvigsmuseum.
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Erik Sundstrom

Ett unikt godstag

Pa 1960-talet ville Sverige gora en stor
insats for karnkraften. Efter nagra ars
berdkningar beslét man att bygga ett verk
vid Marviken néra Vikbolandets &stra
udde. Man hade tankar om att kunna ut-
nyttja oanrikat uran och tungt vatten. Man
borjade bygga generatordelen, det var ju
kand teknik. Reaktorn och dess inredning
tog langre tid.

Slutligen bestallde man kapslingsror fran
Bofors och reaktortanken fran Udde-
holmsbolagets jarnverk i Degerfors och
sommaren 1967 skulle tanken levereras.
Den var tung, c:a 150 ton, men problemet
var den storadiametern c:a6 m. Med tanke
pa broars hallfasthet och fria h6jd var
végtransport omgjlig. SJ kunde inte klara
transporten med hansyn till kontaktledning
och broars sidobalkar. Det fanns bara ett
alternativ — Nora Bergslags jarnvig till
Otterbackens hamn och darifran Gota
Kanal.

En tidig morgon hdmtades den av ett
tdg med tva av NBJ sma diesellok. Tanken
bars upp av tvd mycket laga boggier med
manga axlar och mycket sma hjul. Bade
tanken och vagnarna var dekorerade med
tanke pa media. Resan gick inte sa snabbt
ochman passerade forst Hogberg. Efter tvéa
mil passerade man Konsteruds angsag och
nadde slutligen hamnen i Gullspang. Dar
hade man pa kajen byggt tva lyftkranar
som kunde lyfta ver tanken till en pram
for vidare transport genom kanalen till
Norrkoping och vidare till Marviken.
Efter nagra dagar kom sedan det skram-
mande resultatet att reaktortanken pa pra-
men var sa hdg att den inte kunde passera
en bro vid Motala. Den fick ga tillbaka
till Otterbacken. NBJ och Kanalverket
arbetade pa att finna en 19sning och valde

SIDOSPAR 3/13

Oversta bilden: Draget av 2 "Stutar", Nora Bergslags Jirnvigs diesellok, passerar

transporten en vigévergang vid Degerfors.

Bilden ovan: Hdr dr transporten i néirheten av Hogberg.
Bilden nedan: Reaktortanken i Otterbdcken. Samtliga foton: Erik Sundstrém.

till sist att bygga ett kajspar anda ner under
vattnet. Tanken lyftes tillbaka upp pa sina
boggier och véxlades in pa det sparet.
Den fick sedan &ka ner i Vénerns vatten,
med NBJ storsta dnglok nr 16 som broms.
Med hjélp av stora fldten kunde den sedan
bogseras genom kanalen utan problem
med broarna.

Det rackte inte for att fullborda det pa-

WWW.jvmv.se

borjade karnkraftverket. Man blev allt
mer tveksam om sékerheten, bade tek-
nikerna och lokalbefolkningen, speciellt
operasangerskan Zarah Leander sombodde
nagra kilometer fran Marviken.

Man valde slutligen 1970 att bygga ett
angturbinkraftverk i stallet, och det var
klart 1974. ®
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ﬁ % Udda fordon B ' I Museidagarna 2013 - ett bildsvep!

Arets museidag blir en helg med
udda vig- och jirnvigsfordon!

Oversikt soderut frdn Hennans tredje

véaning. Ndrmast i bild syns det dieselelek-
triska loken T 42 205.

Langs staketet mot gang- och cykelvagen
har museet i en forsta etapp anlagt ett ca
200 meter langt treskensspar. Sparvidderna
&r 891 och 600 mm.

Premidrgéster pa sparet var fyra sméafordon
och en angvagn, Majorn, fran Jadraas -
Tallas Jarnvdag, JTJ. DONJ angdressin,
"Huppen" fran 1898, DONIJ bildressin
Austin Ten fran 1938, DONJ motordres-
sin samt Byvalla - Langshyttans Jarnvags
inspektionsdressin fran 1921.

Vandskivan framfér OKB-stallet ar nu
renoverad och &ter anvandbar.

Fran hoger syns WAJ dngvagn, Nissjo
Jarnvégsforenings Da 941, den nyligen
driftsatta SJ Za 267 (se artikel pa sidan
16) samt TGOJ Ma 966.

P& hoger sida om dngvagnen syns dagens

"hogtalarrost”, Gert Ekstrom, intervju-
ande angvagnens forare.

14 WWW.jvmv.se SIDOSPAR 3/13



Oversikt norrut frdn Hennans tredje véning.
Pendeln fran Gévle C &r pa vég in till Hen-
nan.

Taget drogs under lordagen av Za 267 i ena
anden och O-loket i den andra.

Under séndagen drogs pendelnav T42 205 och
V3 18. Den senare syns pa bilden nedan.

Smafordonsparad. Bildressin 100, MDR 2907, Banmastardressin, Motortralla, MTR
3108 "Hulda", MTR 133 3091, Inlandsbhanans, IBAB, motordressin "Lotta".

Fréan vanster Waxjo - Alvesta Jarnvags, WAJ angvagn fran 1884, Uddevalla - Vaners-
borg - Herrljunga, UWHJ, angdressin fran 1891, Stockholm - Vésteras - Bergslagens
Jarnviags, SWB, angdressin och sldp fran 1888-1892 samt lokomotor Z 9.

De vita seglen i bakgrunden hor till "Wind Wagon" en svensktillverkad segelbat pa
hjul som seglat i Black Rock Desert Nevada.
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Rolf Sten

Banghammar - Klotens Jarnvag, BKJ

Foljande artikel ar baserad pa ett antal olika kallor. Huvuddelen kommer fran Jenbanebla-
det nummer 9, september 1877, dar G M Dalstrom, ansvarig for jarnvdgens byggande, beskri-
ver hela tillkomsten av jarnvagen. Dalstroms text ar delvis redigerad for att bli mer lattlast.
Artikeln har kompletterats med bilder och ritningar fran Sveriges Jarnvagsmuseums bildarkiv.

Bakgrund

Dédes. k. Klotverken, belagnainordvastra
delenav Véstmanland samttill endel inom
Dalarne, men till storsta delen hérande till
Orebro lan, 1872 dvertogs av ett engelskt
konsortium, var den forsta och viktigaste
atgarden som maste vidtagas att soka skaffa
en val behovlig battre forbindelse med
ndrmaste jarnvag dn den hittills befintliga
landsvégen, somi oerhdrdabackar upp och
ned gick forbi Ramsberg till Stora station pa
Frovi- Ludvika-banan, néra 4 mils langd.
Attblott fortsattaden jarntillverkning, som
vid de skilda brukens hyttor och smedjor
hittills bedrivits, var néstan oténkbart,
&nnu mera att utvidga denna produktion
elleratttillgodogorasig de rikedomar, som
verkens stora skogar innehéller. Darfor
var det forsta villkoret en battre kom-
munikation med landets stora pulsader, en
direkt jarnvagsforbindelse. Problemet var
dock inte latt att 16sa. Kortaste utfarten var
fran Klotens bruk, vilket kunde betraktas
som possessionens medelpunkt, till nagon
punkt i narheten af Bangbro station pa
Frovi—Ludvika jarnvag, och denna kor-
taste strackning ansags ocksa lampligast,
da malm som skulle transporteras upp till
bruken, kom norrifran, men jarn och tra
skulle ga soderut. Denna stracka var om-

Del 1.

kring 2 mil lang. Men detta ringa avstand
erbjod likval betydande svarigheter.
Klotens bruk ligger mer &n 400 fot hdgre
an Bangbro station och nara 400 fot hégre
an den 0,4 mil norr om Béangbro belagna
Nya Kopparbergs station, men emellan
Kloten och den tilldmnade sammanbind-
ningspunkten pa Frovi—Ludvika jarnvag
finns bade hoga berg och djupa dalar. Tva
sarskilda vattendelare maste passeras, och
en absolut hojning, fran Bangbro raknat,
pa omkring 500 fot dvervinnas.

| en sadan terrang var naturligtvis nédvan-
digt att anvanda saval starka stigningar
som skarpa kurvor, om jarnvagens anlagg-
ningskostnad icke skulle bli alltfoér stor,
en omstandighet, som skulle nddgat att
kasta dverbord all tanke darpa, da bruket
ensamt maste bade bygga och underhalla
jarnvagen, ty ndgon mera trafikant var inte
att rdkna med.

Undersokningar paborjades ocksa redan
forutnamnda ar, under ledning af engelske
ingenjoren W. Stanley, och fortsattes un-
der foljande ar 1873, verkstéllda av flera
svenska och engelska ingenjorer. Svarig-
heterna tycktes likval véxa; och slutligen
bestdmdes att bygga banan efter en plan,
vars fornamsta bestdmmelser var: starkaste
lutningar 1:30; minsta krokningsradie 300
fot; bankbredd 10 fot; ballastdjup 1 fot;
sliperslangd 7 fot; djupare dalar, som det
inte var nagon brist pa, skulle passeras pa
traviadukter—och for den planen bestdm-
dessparviddentill 4,83, med enskenvigt pa
néra 12,5 skélpund. per svensk fot. Pa ett
stélle forekom i féljd en enda lutning 1:30
pa 10,000 fots ldngd med flera kurvor och
kontrakurvor, vilka kommit till endast for
att forlanga végen och darigenom goéra det
mojligt, att, utan alltfor stora arbeten och
kostnader, ga fram med lutning 1:30. Ske-
nor inkoptes, kontrakt om behovlig mark

Banghammar station under byggnad dar 1875. Det blivande spdret till Kloten skymtar till héger om stationshuset. Jamfor med ritningen
pd hoger sida. Foto: Sveriges Jdarnvdgsmuseum.
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uppgjordes under senare delen av 1873,
och syllar hoggs paféljande vinter, for att
arbetena skulle kunna péborjas med kraft
det kommande aret 1874. Att en salunda
byggd bana skulle kunna trafikeras, lider
inget tvivel, men med vilken fordel och
vilka kostnader lamnar jag darhén.

Markagare hinder for bygget

I Maj 1874 fick jag uppdrag att utfora
jarnvagens byggande efter nyss ndmnda
plan och den utstakning, som redan fanns
gjord samt skulle vara definitiv och den
bista, som kunde goras. Négon tid for
vidare understkningar lamnades inte,
utan arbetet skulle starta omedelbart.
Mina forsta bemddanden var att soka fa
den bestdmda planen &ndrad, och lyckades
med detta endast sa tillvida, att minsta
kurvradien bestdmdes till 600 fot i stéllet
for 300. Lutningsforhallandenakunde inte
andras utan oerhorda kostnader.

For att ha fria hander savél vid banans
konstruktion som sedan vid dess trafike-
rande, skulle byggnaden verkstallas utan att
begéra koncession. Kontrakt om behdvlig
mark var ocksa uppgjorda, utom med en
jordagare, och da det vid férhandling

med denne visade det sig vara omdjligt
att komma 6verens i godo, blev det ndd-
vandigt att ytterligare uppskjuta arbetena
och for en mil pa den vastligaste delen
av banan uppsoka en annan strackning,
varigenom ndmnda jordégares mark skulle
kunna undvikas. Detta visade sig snart
vara omdjligt.

Jag kom emellertid att uppsoka en annan,
av mig redan forut som den enda rétta
dragningen for dennadel av banan, varpade
svaraste lutningarne fanns, daribland den
forut namnda 10,000 fot langa lutningen
1: 30. Den riktning, jag &mnade ga, hade
visserligen dessforinnan blivit undersokt,
men évergivitssomomajlig. Snartfann jag
likval, att man pa den véagen skulle kunna
kommaframtill och med fordelaktigare &n
efter den redan uppstakade och bestdmda
linjen. Efter nagot arbetande hade jag aven
lyckats staka ut en linje, ndgra hundra fot
kortare anden forra, varpad med jamforelse-
vis liten fordyring i anlaggningskostnaden,
maximilutningen kunde férandrastill 1: 40
i stallet for 1:30. Med sma omlaggningar
paden forutvarande ostligadelen af linjen,
kunde dessa lindrigare lutningar dven dar
med latthet tillampas—forandringar, som

Grusgropen vid Sanddan 1876-10-24.
Arbetsloket som vid leveransen inte hade
ndgon hytt har hér forsetts med en enkel hytt
av tra. Foto: Sveriges Jarnvagsmuseum.

anda den déavarande ledaren inte ville ga
med pa.

Begéaran om koncession

Fragan om jarnvagens byggande stod
emellertid pa samma punkt som forut; ty
samma hinder déremot fanns fortfarande.
Endaséttetatt vervinnadetta var attbegara
koncession vilket ocksa begardes. Den 11
december1874 blev den beviljad.

En av koncessionens bestdammelser var att
banan skulle handhas antingen av en av
mer &n halva antalet svenskar sammansatt
styrelse eller av en svensk ordférande. Det
blev det senare séttet av vederbdrande
jarnvagsbyggare valt.

I borjan av 1875 blev jag utsedd till bola-
gets ordférande. Jag vidtog da strax nagra
&ndringar i planen, som jag hédr nedan
skall ndmna. De skarpaste krokningarna
skulle jag &ven velat forbattra genom att
forlangaminimiradien. Men som jarnvags-
linjen pa langre strackor I4g i sluttningen
av stora, ytterst tvarbranta hdjder, med
skarpt utskjutande uddar, och dér linjens
flyttning at sidan 20 fot skulle fororsakat
en hojning eller sankning ofta dnda till 10
a 15 fot, sa var ej tankbart komma fram
med svaga krokningar, utan att 6ka arbets-
kvantiteterna alltfor mycket. Att tanka pa
nagon andring av kurvradien var saledes
fafangt. Onskningarna i detta hinseende
uteldmnade, blev bestdmmelsernaiden av
mig uppgjorda planen féljande:

Starkaste lutning: 1:40; minsta kréknings-
radie: 600 fot; banvallens kronbredd: 14
fot; ballastens d:o 9 fot; ballastens djup: 1
fot (sedan &ndradtill 1,2 fot); slipers langd:
8 fot; sparvidd: 4,83 fot; skenvigt: nara
12,5 skalpund. pr fot (som forut).

Har var spaltutrymmet slut for denna
gang. Fortsattning kommer i nasta num-
mer av Sidospar!

Ritning 6ver Banghammars station 1875. Stationen var ursprungligen tinkt att fa namnet Hed men detta dndrades till Banghammar.

Ritning Sveriges Jarnvagsmuseum/SJK.

otk

HER STRTAON,

dhniwat, Wi DRERG - RAETAR QLA THOM Aoae hawiad.
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SJ Za 267

Efter samrad med Jarnvagsmuseets for-
donsgrupp pabdrjades, en fredagskvall den
14 juni 2013, ett mindre projekt som jag
personligen vill bendmna “delrenovering
nummer ett”,

Tanken med projektet var att lokomotorn
skulle vara i leveransskick fran taket och
uppat samt i ett mycket bra tekniskt skick
i Ovrigt. Totalt tog detta 166 stycken ar-

LABACKEN

Pa strackan Sala-Tillberga 1dg hallplat-
sen Labacken som sedan 1969-06-01 ar
nedlagd.

Som barn reste jag flera ganger mellan
Nora och Labacken tillsammans med min
mamma eftersom det bodde sléktingar i
nérheten av stationen. Priset var detsamma
varje gang. Personalen pa stationen i Nora

18

betstimmar och lokomotorn blev fardigt
redan den 7 augusti samma ar.

Pataket var deten stromavtagare av modell
MK2 monterad, vilket inte dverensstimde
med lokomotorn i dess leveransutforande.
En battre begagnad strémavtagare av typ
LLXJ 135 hiamtades fran Nynds. Denna
nalhackades tills den blev helt platren
och sprutmalades darefter. Luft och el-

hade alltid roligt 4 namnet da vi skulle
pollettera resgodset.

Sedan jarnvagen forbi Labacken sa
smaningom elektrifierades kom vissa
tag soderifran anda fran Eskilstuna eller
Norrkoping. Dessa tag bytte i Visteras
TGOJ Bt-lok mot SJ Da lok. Senare blev
det motorvagnar bl.a. TGOJs X20 (tidi-

- .
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Provkérning av SJ Za 267. Foto: Magnus
Lindman

anslutningar blev modifierade for att kunna
anslutas. Litsar och kolslitskenan byttes,
lager fick 6versyn och smdrjpunkterna
blev fyllda med fett. Ndgra mindre hal
pa tak svetsades igen, taket riktades fran
de storsta bucklorna och nalhackades
tills dven det blev helt platrent, for att
slutligen malas.

Kontaktorkaftarna filades vilket gor att
det nionde korlaget ater kan anvéndas.
Batterierna ar utbytta tillsammans med
en enklare ombyggnad av batteristéllet.
2008 fick lokomotorn de stora gamla
stralkastarna monterade men ej inkopp-
lade. Nu &r de stora gamla stralkastarna
ar inkopplade och de mindre nyare stral-
kastarna & demonterade. Halen efter de
mindre stralkastarna svetsades igen och
farg malades provisoriskt Gver for att
skydda pléaten. Sist men inte minst fick
lokomotorn en mindre dversyn samt en
provkorning som bekréftade vara tidigare
misstankar. Elektrolokomotor 267 &r i
utmarkt skick och dessutom en fantastiskt
trevlig skapelse att kora.

Sata A

gare Yoal04) som pa bilden. Bilden tagen
i borjan pa 1970-talet. Senast jag var pa
platsen var det en motorvagn litt. X12
som passerade. Aven Reginatag gar enligt
uppgift nu denna vég vissa tider,

Anders Hendel
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september 2013

En liten, men naggande god, del av Sveri-
gesJarnvadgsmuseums fordonsverksamhet
utfors bakomenstallporti Angelholm. Har
pagar upprustnings- och underhallsarbeten
pamuseets trafikfordon dér de bada anstéll-
daarbetar isymbios med engruppfrivilliga
under Jarnvagsmusei Vénners flagg. Det
senaste aret har arbetena samordnats kring
angloket Ka 692, som efter stora arbeten
i Gréngesberg med bl.a. nybyggnation av
saval tryckluftssystem som smorjsystem
och stdrre svetsarbeten i eldstaden befann
sig en bit bak i kon till verkstaden i Géavle
for deavslutande exteridrainsatserna. Efter
diskussioner mellan museivannerna och
de ansvariga inom fordonsverksamheten
dok Ka-loket upp som en l&amplig ersét-

SJ Ka 692. Foto: Martin Ohlin.
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tare till husloket E 902 och i samband
med ett trafikevenemang i december 2012
drogs loket till Angelholm och i januari
pabdrjades arbetena med en omfattande
yttre upprustning, konstruktion av gashe-
lysningssystemet och driftséttning.

Museets ordinarie personal i form av Mar-
tin Ohlin och Anders Lindberg stér for kon-
tinuiteten i projektet och museivénnernas
torsdagsgrupp stottar med frivilligahander.
Kombinationen &r intressant och ger ett
mycket gott resultat da det 1opande sker
framsteg dven mellan arbetskvallarna. |
skrivande stund ar merparten av malnings-
arbetena klara, det aterstar arbeten kring
drivhjulen och det sista lagret tackfarg pa
angpannaoch hyttvaggar. Gasbelysningen
&r provad med mycket gott resultat och ar-
betenaiforarhytten &ri det ndrmaste klara.
Upprustningen har skett med traditionella

WWW.jvmv.se

SJ Ka 692. Foto: Tobias Bengtsson.

material, ett skanskt fargmakeri har statt
for leveranserna av linoljefarg och efter
lite inledande metodanpassningar har alla
inblandade vant sig vid de bada kulorerna
jarnoxidrod och jarnoxidsvart.

Arbetena beréknas kunna avslutas under
hosten varpa driftsattningsdelen med prov-
korning och efterjusteringar kantavid och
vi har dven sa smétt borjat diskutera nasta
objekt i verkstaden. Det lutar for stunden
at antingen ett litet tanklok fran forsta
halvan av 1910-talet och/eller en mindre
tckt godsvagn av dldre snitt som hade
passat bra bakom Ka-loket. Det kommer
aven att utforas underhéllsarbete pa ett
Da-lok och svetsarbeten pa stalvagnen
CFo4 4463 under hosten sd arbetsuppgifter
saknas inte.

Verkstaden i Angelholm &r modern, ljus
och varm och det finns plats for fler fri-
villiga hander bakom stallporten. Arbets-
kvallar halls regelbundet pa torsdagar i
udda veckor, forutom ett medlemskap i
Jarnvégsmusei Vé&nner ska man utrusta
sig med o6mma klader och skor med té-
skydd. Vi vélkomnar dig gérna i ganget,
hor av dig till tobias.bengtsson@jvmv.
se eller martin.ohlin@jvmv.se om du
vill veta mer.

Rykande farsk information kan man dven
hitta pa stallportsbloggen, www.stall-
porten.jvmv.se , som med glimten i 6gat
redogor for bade ut- och invecklingar i
livet bakom stallporten.

Tobias Bengtsson

Saltskogs station. Fortsdttning frdn sidan 7

Fraganbollades vidare till Evik Sundstrém
och hans svar blev féljande:

Tack for papekandet! Det var manga
namnandringar pa den tiden, men du har
ratt. Efter att ha kollat i SJ &rsrapporter har
jag kommit fram till féljande. Stationen
nérmast bron hette till 1862 Sodertelje och
da pagick arbete med att bygga sidospar
till Sodertelje stad. Nér det 6ppnades 1863
fick den gamla stationen namnet Sodertelje
Ofre, ochstationen pasidobanan Sédertelje
Nedre. Bégge lag pa vistra sidan av kana-
len. Storre delen av godstrafiken flyttades
da till Sodertelje Nedre, men inte forrdn
1875 gick snlltdgen dit. Sodertelje Ofre
bytte 1888 namn till Saltskog, medan S6-
dertelje Nedre blev Sodertelje. Jag tycker
det vore intressant om du kunde skriva en
artikel i Spar om alla linjeomlaggningar i
Sodertelje, med Kkartor. @
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Jarnvagsmusei Vanner FO renin g S

Box 407
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betalt

TIPS! F6lj med detektiv
Tura Sventon pa spokjakt!

Modellhelg 12-13 oktober

Modelltag i olika skalor, radiostyrda bilar och
batar, modelljarnvdgsmarknad m.m. Arrangorer:
Jarnvagsmusei Vanner, Sveriges Jarnvagsmuseum.

Ak med Argangstaget

Lérdag 12 oktober kér vi vart fina Argéngstag fran
Stockholm och Uppsala, anda in pa museiomradet.
Argangstaget ser ut som tagen gjorde fére 1956.
Boka din plats via var hemsida eller pa telefon
026-10 64 48 (tisdag -fredag 08.30-10.30).

att halla koll pa

Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum
Rélsgatan 1, Gavle. Telefon 010-123 21 00
Aktuell information hittar du pa:
www.trafikverket.se/jarnvagsmuseum

B

ULE =

- Spoklov 26 oktober - 3 nov.

Liskiga hostlovsaktiviteter! Ak spoktag till
museet, spokteater, pyssel och sagolasning,
spokjakt med detektiv Tura Sventon, ga pa
spokvandring och mycket mer! Café Angvisslan
serverar maskspagetti med fladdermuslortar,
spokfingrar med fladdermusblod och

spoktarta med snorgradde!

Alla tider, priser och bokningsinfo:
www.trafikverket.se/museer/spoklov

i Ny bllutstallnmg i museet

Fa uppfinningar har revolutionerat manniskans
liv som bilen. Sveriges Jarnvagsmuseum O6ppnar
dorrarna till ett unikt vaghistoriskt kulturarv

- f6lj med pa en historisk resa om vagens och
bilens utveckling i Sverige fran begynnelsen och
fram till 1950-talet.

| utstallningen visas rariteter sasom Sveriges
aldsta bil med forbranningsmotor fran 1901 och
den allra sista Volvo Cariocan fran 1938.

""Pa vag" hittar dui hall 5.

«@i» SVERIGES
\'l'; JARNVAGSMUSEUM

TRAFIKVERKET



