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En het sommar

Antligen har det inte fullt sd stora &ngloket
KA 692 kommit till Géavle efter manga ars
renovering i Grangesberg och Angelholm.
De senaste arens arbeten, till stora delar
utfort av skanska museivanner har trogna
lasare kunnat félja i Sidospar och pa blog-
gen ”Bakom en stallport i Angelholm”.
Premiarturen dgde stdndsmassigt rum
under vart arrangemang av den internatio-
nella IATM-konferensen i mitten pa juni.
| ATM star for International Association of
Transport and Communications Museums
dér jag sedan nagra ar ar ordforande. Drygt
60 deltagare, de flesta museichefer, fran
16 l&nder kom till Gévle — inte bara for att
njuta av KA-loket utan for seminarier och
diskussioner kring fordonsrestaurering dar
vi &r vérldsledande.

Vart varprogram avslutades helgen 27-29
juni med den vid det hér laget beryktade
steampunkfestivalen — i héllande regn.
Stamningsfullt men vatt och kyligt for de
aktiva deltagarna som var nérmare 500
och ménga av de nyfikna géster som vi
hoppades pa uteblev naturligtvis pa grund
av védret. Aven barnfestivalen och bygg-
nadsvardsdagen i maj hammades av riktigt
busvader. Trots detta var varabesokssiffror
rekordhdga infér sommarsasongen for
vilken daligt véader inte &r helt fel. Men
efter regn kommer solsken. Det var fér-
digregnat i Gavle for sex veckor och i stal-
let stekte solen dver gulnande gradsmattor
och heta stalraler. I stark konkurrens med
svalkande bad och uteserveringar stod sig

& Museichefen har ordet

Nagra av IATM-konferensens deltagare framfor KA 692 som
gjorde sin premiartur i Gavle i samband med museimdtet. Foto,
Lennart Lundgren.

jarnvagsmuseet anda tamligen val. Vi far
aldrig veta hur det hade gétt om inte om
hade varit men vi kan dnda konstatera att
steampunkutstéllning och motorséndagar
bidrar till framgéng och néjda besokare.
Ralsbussen till fordonsmagasinet ger ju
ocksa jarnvagsentusiasten mer an vanligt.
Forsta semesterdagen blev jag tvungen att
avbryta, inte pa grund av nagon of6rutsedd
handelse, utan bara for att fa utlopp for min
egen jarnvagsentusiasm. Strax efter lunch

Steampunk invaderade museet under nagra
intensivadagar ijuni. Foto, Mikael Dunker.
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anlande da ett helt nymalat diesellok,
T43nr 235, aterstallti 1975 ars utforande
efter nagra veckors minutiost arbete hos
MPA Maleri i Vasteras. Loket kordes till
Gavleav projektledarenfor renoveringen,
Martin Ohlin,som med rattakan varastolt
over sin insats. Vid var restaurering av
vara tidiga fordon i dldre utféranden har
det visat sig svart att kopa tjanster med
onskad kvalitet med pafoljd att vi har fatt
gora jobbet sjalva med egna resurser. Vi
har da haft full kontroll Gver processen
men personalen har varit hart anstrangd

Dieselloket T43 235 skiner i nymalat
utforande bakom projektledaren Martin
Ohlinsom nyssanlantmed loket till Gavle.
Foto, Robert Sjo6.
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av det oljeeldade B 1316. Foto, Nicklas Sahlbom.

ochmed begrénsad personalstyrkasa maste
onskemalen balanseras mot vad som &r
fysiskt mojligt. Ekonomin ar naturligtvis
ockséen begransning menviser nu utattha
hittaten metod for att till rimliga kostnader
aterstalla ndgra av de yngre fordonen till
sent 1900-talsutforande.

Den heta sommaren avslutades 9-10 au-
gusti med de forsta kdrningarna med det
100-arsjubilerande angloket F 1200 Gver
Hallandsés. Den sekelgamla drottningen
skotte sig maskinellt fantastiskt men i

Lars Berggrund & Sven Barstrom

De forsta stambanorna
Nils Ericsons storverk

Overhettningens tecken satte hon fyr dven
panagraodnskade platser. Tack vare forut-
seende och gott samarbete med réddnings-
tjdnsten kunde branderna snabbt slackas
medan de var sma och avgransade. Aldrig
glédmmer vi skogsbranden i Vastmanland
somdaannu pagick. Detvar ocksa forberett
med ett oljeeldat alternativ, B 1316, som
fick ta hand om den sista turen. Tagen
var fullsatta och borgar for ett spannande
fortsatt firande och en het host. ®

Boken om
De forsta stambanorna
Nils Ericsons storverk

Skrivenav Lars Berggrund & Sven
Barstrom

288 sidor i format 240x280 mm,
vikt 1485 gram. ISBN: 978-91-
979236-1-3.

Forséljning av boken kommer
att ske pa museidagen den 20/9
fran en separat bod pa omradet.
Vid det har tillfallet blir det ett
specialpris pa 300 kr och det
galler for alla!

Med reservation for att det finns
bocker kvar sd kommer dven spe-

cialpriset 300 kr att galla pa Hjulmarknaden i Stockholm, Solnahallen 29 november!

Fran den 21/9 kommer boken att séljas i Jarnvagsmuseets butik for 390 kr. Medlem-
mar i Jarnvagsmusei Vanner har 10% rabatt pa det priset.

Vill du gora en bestallning via mail sd ar e-postadressen museumgavle @trafikverket.se
Vill du bestélla per post ar adressen: Butiken Sveriges Jarnvagsmuseum, Box 407

80105 Gavle.

Om du bestaller via mail eller post tillkommer portokostnad pa 65 kr. Bok och porto
betalar du via ett i forséndelsen bifogat inbetalningskort.
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JKRN\{KGSMUSEI
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
jarnvagsobjekt, guidningar och funktionsnarsskap
vid olika arrangemang.

Som medlem i Jarnvagsmusei véanner far du
bland annat jarnvagsmuseets arshok ”SPAR”,
medlemstidningen "SIDOSPAR", rabatt i Sveri-
ges Jarnvagsmuseums butik samt fri entré till de
nordiska Jarnvagsmuseerna. (Den fria entrén kan
vara indragen vid speciella arrangemang)

For ar 2014 ar é&rsavgiften 300 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 JvmV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR

Nummer 3 - 2014, &rgang 11
Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvagsmusei
Vanner, utkommer med 4 nummer per &r.
Adress: SIDOSPAR, Box 407, SE-801 05
GAVLE. E-post till redaktionen: sidospar@jvmv.se
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Omslagsbilden:
Bergslagsexpressen Da 888
Foto: Lennart Lundgren.
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Et interessant bilde fra Kattarp stasjon pa Skane—Hallands Jarnvdg. Som tredje vogn i toget gar en av NSBs sovevogner. Postvognen
som gar som annen vogn er 0gsd fra NSB. Dette er det eneste kjente bildet av de to NSB-sovevognene. Foto: Jym,KBEB00364:01,
Sveriges Jarnvigsmuseum, Samlingsportalen.se.

Thor Bjerke

Nattoget Christiania — GOteborg og de fgrste sovevognene

Den 1. oktober 1886 ble det satt opp et nytt nattog mellom Christiania (Oslo) og Goteborg. Vi skal i denne artikkelen se pa
bakgrunnen for dette og pa samarbeidet mellom flere aktorer for fa realisert det nye ruteopplegget. Norge var opptatt av &
fa en raskere postforbindelse med kontinentet. Posten fra Christiania gikk med toget over Kongsvingerbanen og videre til
Laxa. Derfra gikk den sa videre sammen med svensk post til kontinentet. Kunne det la seg gjore a fa en raskere postforbin-
delse ved & sende posten over @stfoldbanen til Goteborg? Fra Géteborg kunne posten ga videre med bat til Frederikshavn
og derfra med tog over Randers til Hamburg.

Smaalensbanen (i dag @stfoldbanen) var
dpnet mellom Christiania og Kornsjg i
1879. Med Dalslandsbanen (DJ) og Berg-
slagshanen (BJ) pa svensk side, ble det da
jernbaneforbindelse mellom Christiania
og Goteborg. NSB stod selv for driften
mellom Christiania og Fredrikshald (i
dag Halden). Derfra stod DJ, etter avtale
med den norske stat, for driften frem til
grensen ved Kornsjg og videre til Mel-
lerud pa DJs egen bane. DJ hadde forgv-
rig sin administrasjon i Halden frem til
1896. Hele strekningen ble drevet under
navnet Fredrikshald-Sunnand Jarnvég. |
Mellerud tok BJ over og fremfarte togene
videre til Goteborg.

Frem til 1886 var et blandet togpar
mellom Christiania og Géteborg den ene-
ste gjennomgaende forbindelsen mellom
disse to byene. Det ser ut til & ha blitt
satt inn en gjennomgaende personvogn
fra 1881, etter at det til da var togbytte
i Halden og Mellerud.! Togparet mellom
Kristiania og Goteborg fikk i 1882-83
tognumrene 29 (serover) og 36 (nordo-
ver). P& Dalslandsbanen var dette togene
1 og 2. All godstrafikk over grensen gikk
lenge i dette togparet og i de fa blandede,
lokale togene som passerte grensen.

Postverket gnsket en postforsendelse fra
Christiania pa ettermiddag/kveld og mot-
tak av post om morgenen. Skulle dette
realiseres matte det settes opp et nattog
mellom Christiania og Goteborg. Det

4

ble satt ned en kommisjon med norske,
svenske og danske deltakere, og saken ble
grundig utredet. Ogsa for Sverige ville en
slik postforbindelse veere gunstig, og det
ble enighet om at vare to land i fellesskap
skulle finansiere et nytt ruteopplegg.

Den nye lgsningen for postforsendelsen
innebar disse forbindelsene:

- Natthurtigtog — kurirtog — mellom
Kristiania og Goteborg

- DSBs dampbétforbindelse Géteborg—
Frederikshavn

- DSB/KPEYV tog Frederikshavn-Ran-
ders-Altona

Ruten ble igangsatt fra 1. juni 1886.2 Det
nye tog 51/52 ble i Norge betegnet hurtig-
tog og i Sverige "Kurirtog”. Toget hadde
avgang fra Kristiania klokken 21.30 og
hadde en reisetid til Goteborg pa vel 11
1/2 time. Ser vi pa den farste ruten sa
hadde toget underveis mot grensen stopp
bare ved Ski, As, Moss, Fredrikstad,
Sarpsborg og Halden. P4 Kornsjg var det
verken av- eller pastigning. Etter ankom-
sten til G6teborg kunne du umiddelbart ta
béten over til Danmark og dra videre med
tog fra Frederikshavn 17.05. Fra Randers
var det mulighet for sovevogn. Toget
ankom Hamburg Altona klokken 07.40
neste morgen; dvs. etter 34 timers reise.
Der var det korrespondanse med de store
kontinentale posttogene. Motsatt vei var
avgangen fra Hamburg klokken 22.35 et-
ter posttogenes ankomst. | toget mellom

WWW.jvmv.se

Randers og Altona ble det brukt tre-aks-
lede sovevogner fra KPEV, de preussiske
statshaner.® Det norske og det svenske
postvesenet finansierte den nye forbin-
delsen med store, arlige betalinger til DJ
og BJ og til DSB for dampskipsruten.

DJ og NSB stilte med sovevogner til nat-
toget. NSB satte 0gsa inn sine nye post-
boggivogner litra CDo nr. 421-423 i to-
get.

Utenlandsnattoget var blant de tog som
ble prioritert ved innfgring av automatis-
ke bremser, og sannsynligvis ble det kjart
vacuumbremset fra 1888.4 1. september
1888 ble banen dpnet videre sgrover fra
Goteborg og nattoget fikk Helsingborg
som endestasjon. Dermed ble det naturlig
a sende posten over Kgbenhavn, noe som
skjedde fra 1889.°5

Mer om sovevognene

Dalslandsbanen tok i september 1885
kontakt med Skabo Jernbanevognfabrik,
Kockum og Atlas med forespgrsel om
sovevogn til de nye nattogene. Dette
resulterte i to vedtak i banens styrelse om
vognanskaffelser:6

27. februar 1886: En boggiesove-
vogn fra Skabo. Med gjennom-
gang, louvre og Klosett til kr 15000.
7. mars 1886: To to-akslede norrlands-
vogner fra Atlas til kr 8600 pr stk.
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Tegning av NSBs sovevogn, laget pa grunnlag av NSBs hovedtegning 8.Tegnet av Svein Sando.

Norges Statsbaner bestilte to sovevogner
fra Skabo 14. august 1886. Skabo hadde
produsert jernbanevogner siden midten
av 1860-tallet og var den norske fabrik-
ken som hadde starst erfaring pa dette
omradet. NSB hadde allerede sovevogner
pa Rgrosbanen (Hamar-Trondheim), men
med en litt annen planlgsning pa grunn
av den smalere sporvidden.

De to Atlas-vognene til DJ ble levert
rundt 1. september 1886. Da den farste
vognen kom til Christiania 22. septem-
ber 1886 for & settes inn i nattoget, fikk
Skabo beskjed om & mgte opp og se pa
vognen og innredningen, da DJ sa langt
det var mulig gnsket samme system for
innredning i boggivognen. Atlas-vogne-
ne fikk nummer 16 og 17 pa DJ, som den
gang hadde en fortlapende nummerering
av sine personvogner og fra for hadde
vogner med nr. 1-15.

/630

Skabo leverte sin sovevogn til DJ 23. de-
sember samme ar. Den fikk nummer 18.
I 1890-91 omnummererte DJ mange av
sine vogner og personvognene fikk num-
merserier ut fra litra.” Nummeret pa den-
ne vognen ble da endret til 10.

De to vognene til NSB, Ao 201 og 202,
ble levert i mai 1887. Vognene hadde
seks kupeer med fire soveplasser i hver
kupé og da anordnet slik at seteryggen
ble slatt opp slik at denne dannet den
gverste kaya. NSBs, og sikkert ogsa DJs
vogn, hadde vannbeholdere i taket og
vaskeservant i hver kupé, dampoppvar-
ming og parafinlamper. Vognene var ut-
seendemessig forskjellige. DJs vogn sa
mer elegant ut med lanternintak.

| 1890 bestemte DJ seg for & bygge
sammen de to Atlas-sovevognene til en
boggivogn.? Vognene var for gvrig de

DJs sovevogn nr. 18 som ny. Jym,KBDB01358, Sveriges Jirnvigsmuseum, Samlings-
portalen.se.
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eneste to-akslede personvognene i nat-
togene. Skabo patok seg oppdraget, og
de to vognkassene ble satt sammen pa
et nytt understell. I oktober 1890 fikk
Skabo beskjed om at understellene fra
de to sammenbygde vognene skulle bru-
kes til to nye G-vogner (Skabo holdt da
pa & bygge en serie G-vogner til DJ). |
januar 1891 gikk det brev til Skabo om
at den sammenbygde vognen skulle ha
nr. 11 og ikke nr. 17. 1 mars samme ar
fikk Skabo en forespersel om hva det vil
koste & forandre de to G-vognene til F-
vogner, og Kort tid etterpa ble det bestemt
de skulle bli F-vogner. De ble levert som
F 254 og 255.

De to NSB-vognene skiftet i 1893 litra
fra Ao til Bo og endret samtidig nummer
til 241 og 242. Sannsynligvis skiftet DJ
litra for sin vogn pd samme mate. DJ-
vogn 10 ble i 1901 ombygget og ble en
sittevogn litra BCo med nr. 16.°

(Endnotes) 1. Dagbladet 29. august 1881.

2. Morgenbladet 15. februar, 30. og 31. mai 1886.
3. Jens Bruun-Petersen og John Poulsen: Interna-
tionale tog via @resund, 2002, s. 8.

4. Stortingsproposisjon nr. 1/1887, Statsjernbaner-
nes Drift, s. 50-51.

5. Sverre Steen: Kristiania Postvesen 1647-1921,
Kristiania 1923, s. 135.

6. DJ styrelsesprotokoll 1874-1895 og Protokoll
for styrelsesmgter 1880-1895, Riksarkivet Arninge.
7. Brev fra DJ av 23. februar 1891 til Enskilda
Jarnvéigernas milkontor om endrede vognnummer,
Riksarkivet Arninge.

8. DJ, Protokoll for styrelsesmoter 1880-1895,
beslutning 5. november 1890, Riksarkivet Arninge.
9. Erik Sundstrom: Vastkustbanans och andra tid-
liga personboggivagnar, artikkel i Spar 1988, s 67.



Gunnar Ekeving

Hur man undviker att tag kolliderar pa linjen

Jarnvagens fordelar som transportsystem hanger samman med att sparet ger automatisk styrning och att det ar l1ag friktion
mellan hjul och ral. Detta innebar samtidigt att bromsstrackorna blir langa. For att kunna kéra snabbt och sakert kravs
darfor system som hindrar sammanstétningar. En vanlig 16sning ar manuellt eller automatiskt blocksystem: Linjen delas
in 1 blockstrackor. P4 en sadan stricka far det samtidigt inte finnas mer &n ett tag - striackan &r blockerad for dvriga tag.
Om reglerna foljs kan inga tagsammanstotningar forekomma.

Vid automatisk linjeblockering styrs
blocksignalerna av tagen. Detta system
finns pa ndstan alla huvudlinjer i Sverige,
numera kompletterat med fjérrstyrning av
trafiken (fjarrblockering =fjérrstyrning och
automatisk linjeblockering). Detta har givit
jarnvagen mojlighet att klara en kraftigt
Okad transportvolym och att avbemanna
de flesta stationer.

Blocksystem - Linjeblockering

Under jarnvégarnas forsta tid korde man
oftast ”pa sikt”. Tagen holl sa lag fart att
de kunde stanna nér foraren fick syn pa ett
annattag. Forattkorasnabbare inforde man
i Storbritannien bestammelser om att tagen
skulle slappas ut fran stationerna med visst
minsta tidsintervall. Om ett tag fick stopp
pa linjen skulle ndgon da hinna ga bakat
och varna efterfoljande tag.

Paenkelsparigalinjer fastslogs i tidtabellen
var tagen skulle motas. For att flytta méten
eller kora extratag kravdes sarskild order-
givning. Detta system vidareutveckladesi
Nordamerika (Timetable and Train Order)
och anvandes i stor omfattning. Aven om
sékerheten var acceptabel blev systemet
tungrott och begransade bankapaciteten.

Omkring 1850 bdrjade man i England
anvanda blocksystem: Nar ett tag kort in
pa blockstrackan ar den blockerad. En
jarnvagsman i bdrjan av stréckan staller
blocksignalen till "stopp”. Nar han sedan
via elektrisk telegraf far besked att taget
l&mnat stréckan, kan han stalla blocksig-
nalen till "kor”.

For att 6ka kapaciteten gar det att inratta
blockposter mellan stationerna (mellan-
blocksignaler), sa att man fér flera kortare
blockstréckor.

“Blocksystem” &ren generell term somsyf-
tar paattbanan delasin i strackor som taget
exklusivtdisponerar. Detbehdver ddremot
inte nddvandigtvis finnas nigra tekniska
anordningar som hindrar att strackan fel-
aktigt friges eller att blocksignalen stalls
till ”kor” trots att det finns tag pa strackan.

Kommunikationen mellan stationerna/

blockposterna skedde fran bérjan med den
vanligajarnvagstelegrafem. Snartinfordes
sarskild blocktelegraf. For att 6ka saker-
heten kan denna telegraf dér sa bedéms
onskvartkopplasihop med blocksignalerna
ochgdras beroende av rélskontakter. Det ar
dock fortfarande nddvéandigt med manuell
observation av slutsignalen, sd att strackan
inte friges om néagon del av taget blivit
kvar pa linjen.

De brittiska 6vervakningsmyndigheterna
kravde fran 1870-talet att jarnvagarna
skulle infora blocksystem. P& enkelspar
dessutom tagstavar eller annat fysiskt
kortillstand som galler for en viss enkel-
sparsstracka och som tdgen maste ha med
sig. For att oka flexibiliteten utvecklades
elektriska stavsystem. Dar &r stavarna
normalt &r fastlasta i blockapparaterna,
och bara en stav kan samtidigt vara ute.
Flera tdg kan da folja varandra i samma
riktning utan att ndgot métande tag tagit
med sig staven.

| Tyskland vidareutvecklades blocksyste-
met. Eftersom trafikstyrningen pa stationer
i Tyskland (och Sverige) skéts annorlunda
an vid brittiska jarnvégar blev det olika
system for stationsblockering och for linjen
mellan stationerna. Termen linjeblockering
(Streckenblockung) preciserades ocksa
att endast avse tekniskt skydd i form av
blockapparater kopplade till signaler och
rélskontakter.

Blocksystem i Sverige

De svenska jarnvégarna hade fordelen
att redan fran borjan kunna anvanda den
elektriskatelegrafen. Det var darfor enkelt
att ge besked om extratdg och att flytta
tagmoten. Successivt infordes ocksa tag-
anmalan, alltsa att intilliggande stationer
kommunicerar via standardiserade medde-
landen nar tag avgar fran eller ankommer
till en station. Stréckans status &r darmed
standigt uppdaterad pa bada stationerna.

Ett avsteg fran blocksystemets princip var
att extratag tillats kora strax efter forega-
ende tag. Detta upphorde sa smaningom,
men aterkom under 1930-talet nar ralshus-
sar fick ga som foljetag.

WWW.jvmv.se

Fran omkring 1900 inforde SJ manuell
linjeblockering av tysk typ pa vissa
dubbelsparsstrackor, bland annat Stock-
holm - Uppsala. Aven enskilda jarnvagar
installerade linjeblockering pé hart belas-
tade dubbelspar. Roslagsbanan anvande
1909 - 1922 elektriskt tagstavssystem av
brittisk typ pa nagra enkelsparsstrackor. |
ovrigt klarade sig de svenska jarnvégarna
med taganmalan via telegraf eller telefon
kombinerat med en strikt reglering av
personalens aligganden.

Utbyggnaden av manuell linjeblockering
upphorde under 1920-talet. TAganmalan
gav nastan samma sékerhet. Den manu-
ella linjeblockeringen medforde ingen
personalbesparing, sa investeringarna var
svara att motivera. Det blev ocksa extra
krangel nar man ville lata stationer vara
obevakade nattetid.

Automatiskt Block

Det lag nara till hands att Iata tagen sjalva
styra blocksignalerna. Detta blev mgjligt
pa 1870-talet nar det i USA utvecklades
sparledningar som pa elektrisk vag kan-
ner av om det finns jarnvédgsfordon pa en
isolerad stracka av sparet. Automatiska
blocksystem fick fran slutet av 1800-talet
stor spridning i Nordamerika, bade pa
enkelspar och dubbelspar.

Fran borjan fanns endast likstromsma-
tade sparledningar, vilket gick bra pa
angdrivna banor och pa jarnvagar med
véxelstromselektrifiering. Pa banor med
likstromsdrift blev funktionen osaker. |
nagra fall anvandes dar istéllet punktvis
indikering med hjalp av ralskontakter eller
liknande. Detta var acceptabelt omallatag
hade genomgéende broms sa att vagnar
inte obemarkt kunde bli kvar pa strackan.

Véxelstromssparledningar kom i praktiskt
bruk pa 1910-talet, och nu 6kade mojlig-
heterna att automatisera blocket dven pa
elbanor. Som ett alternativ till sparled-
ningar utvecklades axelraknarsystem som
jamfor antal axlar vid borjan och slutet av
blockstréckan. Detta var anvandbart dar
jarnslipers eller fuktig banvall omgjlig-
gjorde sparledningar. Detdrojde ytterligare
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Riktningsvandare for strackan Malmd Arlév. Med denna kunde blocksignalerna for

den normala korriktningen stallas till stopp nar man behévde kora pa hogerspar. Foto:

EmelieSvensson, Sveriges Jarnvigsmuseum.

ca 50 ar innan axelrdknarna generellt var
lika driftsakra som sparledningar.

For signalering till tagen forlitade man sig
lange pa semaforer med elektrisk drivan-
ordning. Dessa hade lag stromforbruk-
ning, vilket var viktigt ndr man anvande
primérelement for strémforsdrjningen.
Signalbelysningen kunde klaras med fo-
togenlampor. Det fanns &ven automatiska
skivsignaler, ofta med skivan innesluten i
ett skap med glasoppning. Pa bilder fran
1950-talets franska hastighetsrekordkor-
ningar med ellok kan man ofta se sadana
signaler.

Sasmaningom blev det vanligt med anslut-
ning till elndt, och samtidigt utvecklades
ljussignalerna till att bli mer driftsékra
och ljusstarka. Under 1910-talet borjade
man darfér i Nordamerika anvéanda ljus-
signaler med féargade sken. Senare kom
dven “position light signals” med flera
sken vars inbodrdes lage ger signalbilden.
Vid automatiska linjeblockanléaggningar i
Sverige har bada typerna anvants.

Sverige: Automatisk linjeblockering
pa 1920-talet

Omkring 1920 boérjade SJ forbereda
automatisk linjeblockering pa strackan
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Kiruna - Riksgrénsen. Erfarenhet av
sadana anlaggningar saknades i Sverige,
sa leverantorerna fick ganska fria hdnder.
Till McKenzie, Holland & Westinghouse
Power Signal C:o Ltd skrev jarnvagssty-
relsen “Preferably the first scheme may be
prepared on any automatic system having
proved reliable and economical in practice
onsinglelines”. I SJanbudsunderlag fanns
ritningar pa semafor och skivforsignal av
standardtyp, men “fixed signals of any other
suitable type can also be used... Particulary
it should be considered to use light signals
without movable parts as probably giving
some advantages in winter.”

Nu blev det ingen automatisk linjeblock-
ering pa Malmbanan forran pa 1950-talet.
SJ:s forsta automatiska linjeblockering
kom istallet 1921 pa den dubbelspariga
strackan Kimstad - Norsholm. Bakgrun-
den var troligen att manuell kontroll av
slutsignaler i vissa fall var besvérlig. De
vanligautfartssemaforernafungerade som
blocksignaler.

Mellan Olskroken och SJ-stationen i
Goteborg infordes automatisk linjeblock-
ering 1923. Kapaciteten pa strackan okade
genom att man fick mellanblocksignaler,
som dven skyddade infarten till lokstallet
vid Skansen Lejonet. Blocksignalernahade
gasbelysning.

WWW.jvmv.se

Mellan Malmo och Arlov blev det 1925
automatisk linjeblockering med fyrablock-
strackor i vardera riktningen. Stallverken

i Malmé hade ersatts med ett centralt

elektriskt stallverk fréan vilket man
inte kunde se ankommande tégs slutsig-
naler. Den automatiska linjeblockeringen
gav ocksd okad kapacitet pa strickan.
Utrustningen kom huvudsakligen fran
amerikanska GRS. Flera foremal finns
bevarade i Sveriges Jarnvagsmuseums
magasin. .

Den forsta linjeblockeringen pa en langre
stracka var pa Roslagsbanan med bérjan
1925. Detta var ocksa den forsta svenska
anldggningen pa en elektrifierad bana.
Man installerade impedansforbindningar
(véaxelstromsmotstand) vid isolerskarvarna
for att stoppasparledningarnas vaxelstrém
men slappa fram atergangsstrommen fran
tagensdrivmotorer (likstrém). Ett liknande
blocksystem anvandes pa den forsta tun-
nelbanan i Stockholm 1933

Dessa tidiga anlaggningar for dubbelspar
hade blocksignaler endast for vansterspar-
strafik. Vid enkelsparsdrift maste tdganma-
lan tillimpas, och tag pa hogerspar kunde
inte utnyttja mellanblocksignalerna.

OMFATTANDE UTBYGGNAD PA
1930-TALET

Automatisk linjeblockering mellan Stock-
holm S och Alvsjo togs i bruk 1930 pa nya
forbindelsen via Arstabron. Detta var SJ:s
forsta automatiska linjeblockering pa en
strackamed vixelstromselektrifiering, och
man hade inledningsvis en del problem
med paverkan fran atergangsstrémmen.
Fleraandra strackor i Stockholmsomradet
fick automatisk linjeblockering i samband
medattnyasignalstéllverk togsibruk under
1930-talet. De nyastallverken vervakade
storaomraden, ochmanuell linjeblockering
med slutsignalkontroll var inte langre
praktiskt maojlig. | Goteborgsomradet
var det en liknande utveckling, och snart
fanns automatisk linjeblockering till San-
negarden, Lillhagen, Agnesberg, Partille,
Molndals 6vre och Mdlndals nedre.

STANDARDSYSTEM FOR DUBBEL-
SPAR

Pa 1930-talet borjade SJ infora automa-

tisk linjeblockering pélangre stréckor.
Man lade in mellanblocksignaler s att ka-
paciteten 6kade. Sparledningarnamatades
med likstrém. Linjestationernas huvudspar
fick ocksé spérledningar, sa att in- och
utfartssignalerna kunde fungera som
blockposter nér stationernavar obevakade.
Linjeblockeringen utformades till stor del
efter forebilder fran USA och England.




1945 fanns automatisk linjeblockering pa
foljande dubbelsparsstrackor

Stockholm - Uppsala

Stockholm - Jarna

Malmé - Héassleholm

Hallsberg - Orebro

Hallsberg - Laxa

SJvar relativt tidigt ute med s omfattande
anvandningavautomatisk linjeblockering.
Utanfor Nordamerikavar det mest Storbri-
tannien, Frankrike och Sovjetunionensom
satsade pa automatiskt block.

Statens Jarnvagar inférde under 1930-talet
blocksignaler aven for korning pa hoger-
spar. Dér satte man upp linjedvargsignaler;
storre &n de vanliga dvérgsignalerna och
med gulaktiga sken. P& vénsterspar var det
stralkastarsignaler med rorlig fargvéxlare
for rétt och gront sken Med olika signal-
bilder pa vénster och hdger spar blev det
lattare for lokforarnaatt urskilja ratt signal
vid blockposter i kurva. Det gula skenet
i hogersparssignalerna 6kade synligheten
vid dimma.

Nackdelen med linjedvérgarna var att
de inte syntes bra pa hall. Normalt fanns
heller ingen forsignalering pa hogerspar.
Man satte darfor ner hastigheten vid hoger-
sparskorning, och pa de flesta linjer kunde
”lodrétt” inte visas forran hela strackan
till nésta station var fri. Detta minskade
kapaciteten.

I'stralkastarsignaler finns en spegel bakom
lampan, som darfor kan ha 1ag effekt.
Linjeblockanldggningarna matas normalt
fran den hjdlpkraftledning som finns pa
de flesta elektrifierade banor. Vid avbrott
i hjalpkraften anvands ackumulatorreserv,
och daarbramed stromsnalasignallampor.
Vanstersparets blocksignaler gav forsig-
nalbesked genom att det grona skenet
blinkade nér nésta signal visade stopp”.
Varje blockpost fick ett eget namn. Block-
signaler vid utfart fran station ansags
ocksd som blockposter, och benamndes
exempelvis’SodraHuddinge” och ”Norra
Huddinge”.

ENKELSPAR

Automatisk linjeblockering av i stor sett
samma typ som for dubbelspér installe-
rades aven pa en del enkelsparsstrackor,
exempelvis Uppsala - Brunna.

Bergslagernas Jarnvégar inforde “obeva-
kade blockposter” pa enkelsparsstrack-
orna Kil - Deje och Amal - Siffle. Mel-
lanblocksignalerna stélldes till "kor” av
tagklareraren pa foljande station. | dvrigt
fungerade anléggningarnaautomatisktoch
hade sparledningar hela vagen.
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Stralkastaroch
linjedvargsignaler vid blockposten Adolfsberg, strax soder om Orebro

Saltsjobanan installerade i slutet av
1940-talet automatiskt linjeblock pé hela
huvudlinjen, detta for att kunna anvanda
fjarrstyrningssystemet CTL (Central tag-
ledning).

LINJEKAPACITET OCH DRIFTKOST-
NADER

Vidde linjeblockanlaggningar som byggdes
under 1940-talet fick stationerna oftastinga
sparledningar. Kanske berodde detta pa
materialbrist. Stationernamaste nu bevakas
24x7, s& d&ven om banans kapacitet 6kade
tack vare nya mellanblockposter blev det
ingen personalbesparing. Exempelvishade
strackan Malmg - Hassleholm &r 1950 be-
vakning dygnet runt pé alla stationer utom
Akarp, Uppékra och Ortofta, dar det fanns

WWW.jvmv.se

sparledningar.

Vretstorp pa Vastrastambanan var en spar-
ledningslés station. En mérk och dimmig
natt hosten 1952 passerade dar ett kort
godstag forbi den postande tagklareraren.
Taget stannade sedan vid blocksignalen
Sodra Vretstorp, osynligt for tagklare-
raren, som slappte fram nasta tag. Snart
hordes en kraftig sméll genom dimman.
Darefter forsags aven dessa stationer
med sparledningar. Sakerheten dkade och
personalbehovet minskade. For strackan
Malmd - Hassleholm ser jag i en tidtabell
fran 1968 att endast knutpunkterna Arlov,
Lund och Eslév var standigt bevakade.

SYSTEMET IFRAGASATTS
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Stralkastarsignal vid Uppékra. Tavlan
med signalens namn &r rund for att visa
att det &r en

blocksignal, dérandraregler galler anvid
dvriga huvudsignaler

Signaler kopplas in vid en
automatisk blockpost, troligen
Branninge mellan Sodertélje
och Jéirna.

Dér ersattes den manuella lin-
jeblockeringen av automatisk
ar 1934 [Sveriges Jdrnvdgs-
museum]

Pa dubbelsparsstrackan Mjolby - Norr-
koping paborjades under 1940-talet in-
stallation av automatisk linjeblockering.
Man tankte sig anvdnda véxelstréms-
sparledningar. Hela anlaggningen skulle
drivas med 100 Hz fran en sarskild kabel
ansluten till omformare i Norsholm och
Sjogestad. Darmed skulle anordningarna
for stromforsorjning bli billigare &n vid ti-
digare anlaggningar. 100 Hz-sparledningar
bedémdes ocksa bli ganska okansliga for
stérningar.

SJ centrala signalavdelning fick dock en
ny chef som ansag att det behGvdes en mer
radikal omkonstruktion. Arbetet Mjolby -
Norrkdping stoppades, liksom Hallsberg
- Palsboda. For den sistnamnda strackan
lagrades redan anskaffad materiel i ett skjul
som senare forstordes vid en urspéring.
Enkelspérsstrackan Lomma - Arlov fick
dock 1951 automatisk linjeblockering av
1930-talstyp.

Det nya var bland annat att dubbelspars-
strackor signaltekniskt skulle vara utrus-
tade som tvd enkelspar. Darmed blev kapa-
citetsminskningen vid enkelspérsdriftinte

Linjedvargsignal for hogerspar vid utfarten fran Tjornarp. Langre bort syns baksidan

pa stationens

infartssignal. Stralkastarsignalen for vansterspar skyms av taget.

&
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sa stor. Lamplig typ av sparledning maste
ocksa utredas. Likstromssparledningarna
hade visat sig kunnapéverkas av jordstrom-
mar. Sadana strommar uppkommer vid
geomagnetiska stormar. Jordstrommarna
kunde paverka sparreléer s att korsignal
visades trots att tdg fanns pa strackan.
Befintliga linjeblockanldggningar maste
darfor tas ur bruk under tider da solstormar
gav risk for jordmagnetiska storningar.
Inte heller véxelstromssparledningar var
garanterat immuna mot stérningar fran
exempelvis elektrolok.

En 16sning kunde vara sa kallade kodspar-
ledningar. Strommen ttill en sddan sparled-
ning bryts och sluts ett visst antal ganger
per minut. Ofta anvands tre olika sadana
koder. | upptagsanden pa sparledningen
finns en anordning som endast accepterar
de faststallda koderna. Risken for paver-
kan av storstrommar & minimal. Koden
kan ocksa Gverfora information mellan
blockposterna. Den kan dven avlésas av
utrustning pa taget och styra hyttsignaler.
Paden nyatunnelbanan i Stockholm infor-
des fran 1950 kodade sparledningar, mest
for att fa ettkontinuerligt hyttsignalsystem.
Tunnelbanan behdver darfor ingablocksig-
naler; fasta signaler finns i stort sett endast
fore véxlar och korsningar.

Aven SJ provade kodade spérledningar.
Det visade sig dock mdgjligt att med
omkonstruktion av de billigare likstroms-
sparledningarna uppna god sakerhet mot
jordmagnetiska storningar.

NYTT BLOCK PA 1950-TALET

De forstaanlaggningarnaav den nyatypen
kom i mitten av 1950-talet. D& hade man
&ven forbéttrat tekniken for att vanda kor-
riktningen och for att mellan blockposter
overforainformation om blockstrackornas
status.

Istallet for stralkastarsignaler och linjed-
vargsignaler anvandes nu tvaskenssignaler
med separata ljusoppningar for rétt och
grontsken. Till skillnad fran stralkastarsig-
nalernasaknade tvaskenssignalernarorliga
delar, och hade ddrmed béttre driftsékerhet.
Forsignalbesked gavs liksom tidigare ge-
nom att det gréna skenet var antingen fast
ellerblinkande. Snart fick blocksignalerna
dock separata forsignalsken, vilket ansags
getydligare informationtill lokpersonalen.
Roslagsbanan har behallit det gamla sys-
temet med fast rott/blinkande gront/fast
gront, och dessasignalbilder anvénds dven
i Malmds Citytunnel. De fasta signalerna
langs banan har inte lika stor betydelse nu
néar ATC dr det primdra sattet att ge has-
tighetsinformation till lokforaren. ATC har
ocksa gjort att tghastigheten kunnat 6kas
till 200 km/h utan att placera ut ytterligare

9



signaler langs sparet.

Nér inget tag finns 1 nédrheten ar block-
signaler pa enkelspar normalt slackta. Pa
dubbelspar brukar signalerna vara tanda
konstant, eftersom det da blir tydligare
vilken signal som galler for vanster res-
pektive hoger spar.

Nar den nya linjeblockeringen var fardig-
utvecklad borjade ett omfattande arbete
med att installera systemet pa alla dubbel-
sparsstrackor som saknade linjeblockering.
Detta var klart 1965. Tre ar senare ersattes
den sista manuella linjeblockeringen for
dubbelspar (Bromsten - Spanga) med
automatik. Den snabba utbyggnaden av
automatisk linjeblockering gav S mojlig-
hetattklaraen 6kande godstrafik. Samtidigt
kunde man minska bemanningen, vilket
var nodvandigt da lonerna 6kade och det
var brist pa arbetskraft, i synnerhet for
skiftarbete

Jag har tittat i ndgra grafiska tidtabeller for
dubbelsparsstrackan Herrljunga - Laxa.
1959 fanns det linjeblockering endast
pa den korta biten Falkoping - Valtorp.
Foljande stationer hade da nattbevakning:
Faglavik, Floby, Falkoping C, Stenstorp,
Skultorp, Skoévde, Varing, Moholm,
Toreboda, Algarés, Gardsjo, Finnerddja.
1964 hade hela strackan fatt automatisk
linjeblockering, och 1968 var det nattbe-
vakning endast vid Falkoping C, Skdévde
och Téreboda.

Pade enkelspariga huvudlinjerna byggdes
fjarrblockering (fjb; fjérrstyrning och
automatisk linjeblockering) i rask takt,
sérskilt under 1960-talet. Detta har jag
skrivit om i Sidospar nummer 2 2009.
En del striackor fick linjeblockering som
forstadiumtill fjarrblockering, exempelvis
delar av Malmbanan.

TGOJinforde i samband med fjarrstyrning
(CTC) automatisk linjeblockering som
avvek fran SJ:s bade i tekniska losningar
och signaleringsprinciper.

Det gér att kombinera automatisk linje-
blockering med obevakade stationer &ven
utan fjarrstyrning. Detta har varit vanligt
i Nordamerika. | Sverige har mojligheten
frdmst nyttjats av Sodra Lidingébanan,
kombinerat med fjadervéxlar vid mdotes-
stationerna. Trafiken pa SSLidJ reglerades
tidigare medtidtabell, tgorder och tagstav.
Med linjeblockering blev det bade enklare
och sékrare.

Vissa hart belastade korta enkelspars-
strackor fick automatisk linjeblockering
utan fjarrblockering, exempelvis Boras
- Ganghester, Kristianstad - Karpalund
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och Karlskrona - Gullberna. Det blev da
enklare att kara trafiken, i synnerhet om
tagmoten behdvde flyttas.

FORTSATT UTVECKLING

Det var inte ekonomiskt mojligt att bygga
automatisk linjeblockering (medeller utan
fjarrstyrning) paallajarnvagslinjer. Under
1950-talet fanns darfor planer paenklaoch
billigamanuellablocksystem for att 6ka sa-
kerheten. I synnerhet géllde dettrafiksvaga
linjer, dér sékerhetsordningens paragraf
100 gav majlighet att lagga tagmaéten pa
obevakade driftplatser. SJ valde istéllet
1956 att dels drain tag och dels oka antalet
tagklarerare sa att allaméten kunde ske pa
bevakade stationer.

Négra hart belastade striackor fick pa
1950-talet nya typer av manuellt block,
men SJ satsade sedan istéllet pa att bygga
ut fjarrblockeringen. Att investera i ma-
nuell linjeblockering gav varken okad
kapacitet eller minskad personalkostnad.
.Dér blockstrackorna ar langa kan man
byggabilligare automatisk linjeblockering
genom att anvanda axelrdknare istéllet for
sparledningar. S& resonerade man exem-
pelvis i Finland redan pa 1960-talet, men
for SJ var axelraknare aktuella endast pa
en vattensjuk stracka i Smaland dér spar-
ledningarna fungerade daligt. Dock fick
man ratsida pa sparledningsproblemet sa
axelrdknare blev aldrig installerade.

Ett annat alternativ till sparledningar ar
att anvanda s k svansmagneter pa sista
vagnen i tiget. Detektorer i sparet kanner
av magneten och kan darmed markera
blockstréckan som belagd eller fri. Svans-
magneter provades av SJ under 1960-talet
bland annat pa Nynasbanan. Dar stordes
detektorerna forst av de dieselelektriska
motorvagnarna, men detta var snart av-
hjalpt. Svansmagnetsystemet var patankt
for den nya malmbanan till Svappavaara,
men sedan valde man anda ett konventio-
nellt utforande med sparledningar.
Ennackdel med sparledningar var lange att
det kravdes isolerskarvar i ralerna. Dessa
skarvar ger ett samre spar och paverkar
sparledningarnas driftsakerhet negativt.
Ett alternativ dr att anvanda tonfrekventa
sparledningar. Sadana installerades under
1960-talet pa Roslagshanan och Angereds-
banan, men hade da sadana brister att de
ersattes med konventionellasparledningar.
Numera dr dessa problem losta.
Radioblocket, som under 1990-talet in-
fordes pa nagra mattligt belastade banor,
klarar sig utan axelraknare, sparledningar
och svansmagneter. Istéllet skickar tagen
information om sin position via radio
till en central logikutrustning. Centralen
sander sedan radiosignal for kortillstand
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till tagen. Radioblocket har inte inforts
i storre skala eftersom det europeiska
tagstyrningssystemet ETCS niva 3 (L3)
ger motsvarande funktionalitet. ETCS
L3 provas pa Vasterdalshanan. ETCS L2
som finns bland annat pa Botniabanan ger
ocksa hastighetshesked via radio, men
kanner av tagens lage med sparledningar
eller axelréknare.

Elektronisk taganmalan, ETAM, anvandes
2009-2013. ETAM hade stora likheter med
engelskablocksystem frantiden kring 1850
- inga beroenden mellan blockapparat och
signaler, inget som hindrar att man friger
blockstrackan innan taget kommit in. .

SAMMANFATTNING OCH SLUTSAT-
SER

Utvecklingen har gétt fran manuella sys-
tem, via automatisk linjeblockering med
langs banan distribuerad hardvara, till
system dar méangden anordningar l&ngs
sparet minimeras och kommunikationen
med tagen sker tradlost. Jarnvagens kapa-
citethar 6kat och driftkostnaderna minskat.
Samtidigt har komplexiteten Okat och
risken for langvariga driftstérningar blivit
storre. Det sistnamnda beror delvis pa att
automatiseringen majliggjort centralise-
ring av trafikstyrningen och avbemanning
av stationerna. D& ar det svart att aterg
till manuella rutiner nér tekniken fallerar.
Sékerheten 0kade kraftigt nar blocksystem
infordes istallet for korning pa sikt eller
med tidsintervall. Det tkade teknikstddet
har sedan ytterligare forbattrat trafiksa-
kerheten.

Mer information och kéllhanvisningar pa
http://ekeving.se/lb/index.html
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Arets resa med Jarnvagsmusei Vanners GDG-expressen som
- " efter omplanering blev Bergslagsexpressen

Under tva helgdagar i maj, 20140517 - 20140518, genomfdrdes
Jarnvagsmusei Vanners resa pa BJ-spar

Den stiliserade bilden till vanster ar gjord av Bengt Lindberg med leveransfoto pa O 214 som underlag

BJ O 214

Elloket Bergslagernas Jarnvagar, BJlok O 214
tillverkades av ASEA och Motala Verkstad
ochlevereradestill BJ och Trafikforvaltningen
Goteborg — Dalarne — Gavle 1940.

1947 forstatligades det privata jarnvagshola-
get och loket dvertogs av Statens Jarnvagar
dér det ficknummer Bk 734. 1974 6verfordes
loket till Sveriges Jarnvagsmuseum och ge-
nom SJK:s Goteborgsavdelning restaurerades
loket och aterfick sitt ursprungsskick samt
nummer BJ O 214. Vid en korning 1984
uppstod ett elfel pa loket varfor det tills
vidare stalldes av.

Efter en motion fran Bengt Boman med
flera startade Jirnvagsmusei Vanner 2011 ett
projekt med Bengt Boman som projektledare.
Bengttillsamman med flera’vanner” arbetade
manga timmar med loket vilket ledde till att
loket, 22 oktober 2012, ater blev tjanstdugligt.
Stora arbeten visade sig dock &terstd innan
loket kunde bli ett trafiklok. Genom Jarn-
vagsmuseets forsorg skickades loket till Not-
viken dar bland annat boggier och hjullager
genomgick stor revison. Loket kom lagom
till Museidagen 2013 ater till Gavle.

Efter den storagenomgangen kom tanken upp
pé att gora en resa pa BJ-spar till Goteborg.
Under vintern 2013/2014 gjorde Johan von
Oelrichenstor insats och felsdkte det fel som
uppstod under museidagen 2013.

Planering

Gunnar Jonsson och Bengt Lindberg bor-
jade att spdna om en resa med O-loket som
dragkraft.

Resan skulle, under tva dagar, ga den gamla
strackningen pa BJ-sparet fran Gavle till Go-
teborg. Bland annat skulle den gamlastrackan
pé vistra sidan om Silverhojden anvandas.
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En tvadagars resa med bil for rekogno-
sering av lampliga platser for fotostopp
genomfordes av Bengt Lindberg, Ove
Hager samt Lennart Lundgren.

Fran Svenska Jarnvagsklubben, SIJK,
kom en forfragan om ett samarbete. SIK
skulle hasinarsmatesresavilket passade
bra in med var resa.

Anmalningar skickades ut vilket visade
pa ett stort intresse. Marknadsféring
resan marknadsfordes pa var hemsida
annons i Sidospar. Tidtabell blev lagd
och godkéand. Allt var Kklart och intres-
seanmalningar borjade att stromma in!

Problem

Vi fick helt ovéntat besked att ett storre
banarbete skulle genomfdras sdder om
Kil just dena helg. Mycket markligt
eftersom vi redan hade fatt tidtabellen
godkénd.

Vi kunde nu med andra ord inte na
Goteborg, vad gor vi?

WWW.jvmv.se

Ny planering

Tva alternativ, det ena vara att stalla in
hela resan. Vi hade redan manga anmalda
eftersom det uppebarligen fanns ett stort
intresse att fa gora en resa med O-loket
som dragkraft.

Alternativ tva vara att &ndra strackningen
pa resan. Beslutet blev att resan skulle
genomforas men med nytt resmal.
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Resan borjade dag 1 med avfard fran Gavle
C vidare via Falun - Borlénge - Ludvika -
Dagldsen - Filipstad - Dagldsen - Kil och
ankomst till Karlstad pa kvallen.

Efter Overnattning i Karlstad skulle vi dag
tva skulle vi resa vidare fran Karlstad via
Kil till Torshy. Sedan ater via Kil - Karl-
stad - Kristinehamn - Storfors - Stélldalen
-Borlange - Falun for att slutligen vara ater
i Gévle pa kvallen.

Omplaneringen av hela resan medférde
ett stor administratvit arbete. Det gjordes
av Rolf Sten/Bengt Lindberg och berérde
resehandlingar, information, ombokningar
och alla annonser samt informationsbro-
schyr fick goras om.

Ny tidtabell gjordes av Henrik Reuterdahl.

Resan

Resan startade en vacker forsommarlérdag
fran Gavle. | Falun kopplades GDJmf:s
T41 till. Denna skulle anvéndas under en
delavresan, Kil-Torshy, multippelkopplat
med SJVm:s T41.

Alltfortlopte normalt fram till Ulvshyttan.
Nar O-loket kom upp i en viss temperatur
fungerade inte alla korlagen. Det innebara
att taget endast kude framforas langsamt.
Beslut fattades att kalla pa hjalplok, Da 888,
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som fanns s6der om oss med servicetaget.
Vi stannade i Ulvshyttan och déar blev vi
stdende tva timmar i vantan pa Da-loket
888. Med Da-loket som kmpletterande
dragkraft kunde resan fortsétta. Situationen
var raddad.

O-loket testades ocksd pa strackan Kil-
Karlstad men med samma resultat.
Réaddningen blev detvaT41:0rsomvihade
med oss. Dessa blev en vérdiga ersattare
for O-loket.

Vi fortsatte resan mot Dagldsen.

En vacker fotokdrning gjordes vid sjon
Svartsangen, norr om Nykroppa.

En avstickare Daglosen - Filipstad och
ater gjordes.

Nésta fotokdrning blev vid den fore detta
BJ-stationen Mdlnbacka.

Efter detta stopp gick resan vidare till Kil
dar vi efter ett kortare uppehall fortsatte
resan ned till Karlstad och vi anlande i ratt
tid enligt tidtabell.

Overnattning pa hotell samt SIK kunde
genomfaora sitt drsmote i stipulerad tid.

Dag tva var det tidig avfard fran Karlstad
till Kil dér vi bytte dragkraft till T41 200
+T41 204.

Vi rullade vidare mot Torshy. Fotokor-
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ning utfordes vid bron dver Norsélven.
Fotostopp gjordes &ven i Edsbjorke och
Ivarsbjorke.

Tyvarr utgick ett antal fotokdrningar pa
grund av tidsbrist.

Aterresan fran Torsby gick via Kil - Karl-
stad - Kristinehamn - Storfors - Dagldsen.
Servicetaget samt resandetaget kopplades
samman i Dagldsen till ett imponerande
langt tag.

Vi gick som sista tag fore en langre av-
stangning av banan pa grund av banarbete
i Borlange.

Vi ankom i tid pd sondagskvallen till
Gavle C och Hennan pa Sveriges Jarn-
vagsmuseum.

Bengt Lindberg/Lennart Lundgren/Rolf
Sten.
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Anga 6ver Hallandsasen

Helgen 9-10 augusti genomforde vi vart genrep infor Sédra
stambanan, SSB, 150 ar.

Med F 1200 var det planerat att kora sex svangar kring
Angelholm varav fyra éver &sen. Alla turer var i férvig
slutsalda vilket innebar att vi transporterade totalt ca 2300
personer dessa dagar.

Palordagen korde vi dubbelkoppling med B 1316 eftersom
viville dva och fain rutiner kring koppellokskorning, samt
uthilda bade forare och eldare pa det oljeeldade B-loket.
Under sondagen kordes F 1200 sjalv tva turer, men hann
da tanda eld pa tre stallen (mindre banvallsbrander) under
den andra resan. Det blev inget tgstopp eller andra folj-
der, men vi beslot att ersatta loket med B 1316 den sista
turen for att riskera fler brander. Vi tror att orsaken kan ha
varit att rostren (”golvet” till fyren som slapper igenom
luft) inte var 100% sa att storre brinnande kolstycken for
igenom, och ut genom framdampen (luftlucka) och vidare
ut pa banvallen. Loket kommer att atgardas under vecka
35 i Angelholm.

Vi stéllde da upp F 1200 for visning istéllet och det var
mycket uppskattat.

Det var otroligt mycket glada méanniskor utmed den
vackra banan, bland annat génget nedan som stod pa en
aker i Vejbyslatt.

Annars skotte sig bada angloken utméarkt, och F 1200 har
visat sig vara bade pigg och dragvillig med ett harligt ljud
i pipan.

Héar kommer tva filmlédnkar som man kan kolla pd om man
vill se hur det sag ut:

Grevie: http://www.youtube.com/watch?v=dxIEiGAT6vw
Béstad: http://www.youtube.com/watch?v=AivAD6Woips

WWW.jvmv.se
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Transporttaget fran Gavle till Angelholm
tog vi dennagang ner redantvadygn innan,
och det visade sig vara bra, for den har
gangen var det gott om tid for att pyssla
med alla atgérder innan resan.

P& hemvégen till Gavle blev det ett
maffigt tdg med dubbla Da-lok och hela
326 meter tag som rasslade hemét. Bland
annat tog vi med tenderplogen hem péa
var djuplastningsvagn och den kommer
nu fa pryda museiomradet i Gavle samt
eventuellt fa géra nytta om vi skulle kdnna
0ss insndade.

Efter denna mycket lyckade helg har vi nu
fyra forare och tre eldare som lart kdnna
F 1200 lite n&rmare och vi &r redo for
SSB 150!

Henrik Reuterdahl

MATS FREDING

IN MEMORIAM
Smabane- och industriforskningen har
drabbats av ett hart slag. Den 25 juli — i
den svala morgontimmen innan denna
fredag utvecklades till ytterligare en ex-
tremt varm hégsommardag — avled Mats
Freding vid blott 61 ars alder. Under
varen hade han genomgatt en lyckad
stamcellstransplantation, men i samband
med en héftledsoperation upptéackte man
att cancern kommit tillbaka i en ny och
aggressiv form.

Mats foddes i Jonkdping, och det var
ocksa dér han fick sluta sina dagar. Redan
under uppvéxttiden i hemstaden vaknade
hans intresse for jarnvagar, sparvagnar
och bussar. Narheten till de smalandska
torvmossarnas 600 mm-banor, och det
faktumattdetioch runthemstaden funnits
sddana “delikatesser” som eldstadslosa
anglok vid tandsticksfabriken, gruvbanor
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i Spexeryd och Smalands Taberg och—inte
minst—lokalttillverkade industrimotorlok
av fabrikatet JUNE fick honom snart att
renodla sin hobby.

Under en studieresa i Bergslagen somma-
ren 1975 var Mats —tillsammans med Lars
E. Eriksson, UIf Fjeld och Bo Gyllenberg
— med om att grunda SJK Smabaneavdel-
ning, dar han sedan innehade olika styrel-
seposter fram till 2003 d& avdelningens
huvudsakliga verksamhet flyttades dvertill
nybildade IndustriBaneForeningen (IBF).
Daér holl han en négot lagre profil, men
fungerade under alla ar som sammankal-
lande i foreningens valberedning.

De senaste fyrtio aren kuskade han
land och rike runt for att kartlagga indu-
stribanerester, da ofta i sallskap med Lars
E. Eriksson och Bo Gyllenberg. Mats
var utpraglat nostalgisk och vurmade for
svensk kulturhistoria, sd under resorna
togs ofta sma omvégar for att fika pa ett
sarskilt valbevarat konditori eller njuta av
nagot pittoreskt vagavsnitt vid sidan av
europavagarna.

For sin utkomst sokte sig Mats till
bussbranschen, dér han pd 1970-talet ar-
betade som trafikingenjor vid Jonkopings
kommuntrafik. Storstaden lockade, och
med aren flyttade han till Stockholm dér
han inledde en karriar inom davarande AB
Storstockholms Lokaltrafik. Som trafikom-
radeschef 1 Huddinge fick han vara med
om hur organisationen omvandlades till
Busslink, och sedermera Keolis. Sin sista
tjanstgoring hade Mats som omréadeschef
vid Keolis i Jénkdping.

Som forskare var Mats mycket am-
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bitiés och malinriktad. Semestrar och
ledighet tillbringades ofta i landets olika
arkiv, dar han snart blev en valkand och
respekterad profil. Till och med vid tjans-
teresor forsokte han garna haka pa nagra
semesterdagar for att kunnautforskanagot
lokalt foretagsarkiv!

Stor nytta hade han av sitt nastan kusliga
fotografiska minne, som gjorde att han
kunde koppla samman nyfunna uppgifter
med nagot han satt in i en parm darhemma
decennier tidigare.

Forskningsresultaten ledde till flera
egna boktitlar i SIK Sméabaneavdelnings
landskapsserie och ett otal uppsatser och
artiklar i fackpress och hembygdshocker.
Mats var ocksa generds och hjalpsam da
det gallde att dela med sig av sin kunskap
till andra historiker, och har bidragit som
medforfattare i ett stortantal jarnvagsverk.
Under varen kampade han med de sista
kapitlen i sitt stora verk ”Industrijarnva-
gar i Dalarna”, vilket under hésten 2014
kommer att ges ut postumt.

Mats lamnar efter sig ett stort hal i vara
hjartan. Han var verkligen en god vén, och
dessutom en glad gaméang i séllskapsli-
vet! Aven om hans forskningsunderlag
och samlingar bevaras till eftervérlden
ar det svart att tanka sig en framtid dar
mailkorrespondensen tystnat, och déar det
inte langre gar att lyfta luren och dryfta
nagot lokidentifieringsproblem eller for-
soka lagga pussel med hans och ens egna
arkivfragment.

Vila i frid, vi saknar dig alldeles oerhort!

Jan Ericson
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Avsandare: | Forenings-

Jarnvagsmusei Vanner

Box 407
801 05 GAVLE b rev

betalt

ARETS MUSEIDAG 20/9

RESTAURERING & NOSTALGI

Nostalgiomrade 1950-70-tal = Guidade turer
Angtég & ralsbuss till museet/fordonsmagasinet
Jarnvagsmarknad = Modelljarnvag = Minitag m.m.

Fri entré f5,
Inedlemmar i
Jar Nviagsmysej
Vinner!

Reprofoto & Retusch Anders Mahlstedt / Motorphoto.com

Restaurering - visning av tekniker och projekt vid'magasinet

Rélsbuss och angtag
mellan magasinet och |
museet ingar i entr

Trafikverket, Sveriges Jarnvagsmuseum
Rélsgatan 1, Gavle. Telefon 010-123 21 00
Entré vuxen 100 kr. Oppet kI 10-16.
www.trafikverket.se/jarnvagsmuseum

KOM OCH TITTA PA

F 1200

HUNDRA AR 2014

«@i» SVERIGES
(T', JARNVAGSMUSEUM

TRAFIKVERKET




