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Robert Sjoo
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Foto: Mikael Dunker

En mycket mérklig sommar har tagit
slut. Jarnvdgsmuseet har varit stangt
for besokare. Mig veterligen har den
langsta stangningen innan dess varit fran
november 1932 till mars 1933 ndr museet
bytte lokaler, i samma fastighet nara
Centralstationen i Stockholm, och adress,
fran Klarabergsgatan till Vasagatan. Nar
det i sin tur stangdes 1946 fanns anda
lok- och vagnhallen i Tomteboda att
tillgd men med begransade Oppettider.
Vi forsokte nagot liknande med vart
nuvarande fordonsmagasin i somras under
varumarket Taghallen, vilket tyvarr inte
blev ndgon stérre succé. Det varma och
soliga sommarvéadret stéllde till det i
dubbel bemirkelse. Dels fick vi erséttaden
planerade angtagspendeln med ralshuss
tre av fem helger och dels brukar inte heta
somrar vara gynnsamma for museibesok.
Nagon fullstandig utvardering ar inte gjord
anmenKklartarattupplagget oavsett vadret
behdver andras.

| brist pa en fast publik anlaggning sa
forsoker vi halla fanan hogt genom
tagtrafik. Aven hir har vara forvintningar
grusats dér vi minst anat det. Till exempel
fick vistillaintagresantill arrangemanget
”Angbaten 200 &r” i Stockholm. Bara

Museichefen har ordet

fyra(!) personer hdrsammade det forkop
somannonserades. Huruvidadet var brister
i informationen, otillrackliga avgangsorter
(Gavle och Uppsala) eller om taget inte ar
tillrackligt spannande kan vi inte riktigt
svarapamen vi kan andaskonjaett monster.
Uppstillda lok- och vagnar eller ”bara”
det gamla vanliga museitaget racker inte
langre till ens for de mest inbitna teknik-
och jarnvdgsentusiasterna, som kanske
dessutom har blivit for fa. Daoch dakommer
detbrev, mail eller kommentarer fran nagra,
som dr mer intresserade &n andra av just
detta, om museets forfall och hur vi tar bort
fina lok fran utstéllningen och i stéllet visar
bilareller ordnar tramsiga familjedagar. Jag
tror inte jag behdver skrivavilken slutsats vi
anda maste dra av vara erfarenheter. Loken
racker inte langre. Utan vara arrangemang
hade vi haft helt andra besokssiffror.

Nér vi nu star infor att bygga en helt ny
utstéllning sa kan inte utgangspunkten vara
att proppa lokstallet fullt av fordon &ven
om flodet av kritiska kommentarer skulle
minska. Annu virre skulle vara att gldsmmas
bort, eller bli helt ointressanta for det stora
flertalet. Om barnfamiljer, turister och en
aktiv och upplevelsevan allménhet uteblir
sa uteblir snart stodet fran vara folkvalda

och da uppstar en negativ spiral som nog
ingen dnskar. Utan att kunna ge mig in
pa att beskriva vad vi planerar vill jag
anda forvarna om att var nya utstallning
kommer attbygga pd manniskor, berattelser
och upplevelser, sjalvklart med nagra av
vara storsta stjarnor i centrum, vilket ar
och kommer att vara fordon. De flesta av
dem kommer anda att sta i Taghallen, som
absolut kan goras battre och mer intressant
men likafullt &r det rader av tag, som i all
sin harlighet star still.

Sommarens mest framgangsrika korning
och publika insats blev inte helt ovéntat
det dieseldragna taget till och fran Classic
Car Week i Rattvik. Inte &r det opportunt
och inte ar det miljovanligt med vralande
lok och bilar, men nér det som kallas for
det rorliga kulturarvet verkligen ror pa
sig, later, doftar och kanns da tycker nog
de flesta att det &r héftigt - &tminstone om
det bara ar nagra dagar om aret. Da galler
det for oss att forsoka fyllaallaandra dagar
med majliga sinnesupplevelser. Sa tanker
vi nar det galler var nya utstéllning. Jag
ber att f& aterkomma om den och vad vi
skagoraframtill dessatt den &r fardig. For
ovriga livstecken; hall koll pa var hemsida,
jarnvagsmuseet.se. ®

Classic Car week i Rattvik. Jarnvagsmuseets tag drogs av multippelkopplade T42 205 och T41 204. Foton: Henrik Reuterdahl.
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| huvudet pa redaktoren

Nar Sidospar nummer 2 gick till tryck vid
manadsskiftet maj/juni konstaterade jag
att lagret av artikelférslag gapade valdigt
tomt. Ja, ja, det ordnar sig. Tank pa nagot
annat och det gjorde jag!

Juni och juli forsvann bara sd dar

skdnt, men i bérjan av augusti borjade
verkligheten att komma ifatt, det var dags
att borja med Sidospar nummer 3 och det
med ett nastan tomt artikellager.
Jag sag framfor mig en tidning med ett
antal vita sidor. Det var bara att bita ihop
och efter lite mailvaxling borjade ljuset att
skymta vid horisonten.

Robert Sj60 dr tacksam, jag fixarnagot,
svarade han! Resultatet ser du till vanster.

Lars Berggrund och Gunnar Ekeving
greppade "pennan* och strax damp det ned
tva artiklar i maillddan. Resultaten hittas
pa sidan 4 respektive 8.

Mittialltihopa, gladjande nog, ramlade
det in artiklar fran Lennart Strémquist och

Lennart Cederberg. Artiklarna finns pa
sidorna 10 respektive 12.

Nu borjade det att kdnnas lite battre
och solen borjade lysa pa himlen, "bara" 3
sidor kvar att fylla. Efter en djupdykning i
arkivet fann jag ett mail med bifogad bild
fran Curt Fredén. Efter lite bearbetning
fick jag till en artikel vilken du hittar pa
sidan 7.

Nu aterstod endast en och en halv A4-
sida.

Tillbaka till arkivet och efter lite rotande
fann jag en kopia av en sida i SJ-nytt
nummer 7 1997. Den handlar om
gruslastning i Ytterhogdals grusgrop 1944,
en bra beskrivning av arbetslivets villkor
pa 1940-talet. Lds den pa sidan 14.
Aterstod nu endast en liten vit yta att
belagga och det var pa den har sidan!

Artikeln fran grusgropen 1944, hmm?
Det ar mitt fodelsedr och vad passar da inte
battre an att visa en bild pa huset dar jag

foddes, betjaningshuset vid Torpshammars
station!
Jag ar fodd i huset till hoger, enligt
mina foraldrar bakom nagot av fonstren
mot sparsidan. Inte konstigt att jag
blev jarnvagsintresserad jag fick ju
jarnvagsljuden i mig redan i moderlivet.
Antligen, ett nytt nummer av Sidospar
har kommit till vérlden, det femtiotredje
i ordningen! Hall till godo!

Stort tack till er alla som bidrar med
artiklar till Sidospar, utan er blir det valdigt
magert!

Rolf Sten

Torpshammar, véastra andpunkten pa
Sundsvall - Torpshammar Jarnvég, STJ,
sparvidd 1067. Hela strackan 6ppnades for
trafik 1874-11-11. Forstatligades 1885-01-
01 och byggdes om till normalspar.

Foto omkring 1920, samling Rolf Sten.

JARNVAGSMUSEI
VANNER
= en stivdfirening till Jirnviigsmuseet
BOX 407 SE- 801 05 Giivle
E-POST: info@jvmv.se  Intarnet: www.jvmy.se

Du kan hjdlpa Jarnvégsmuseet i arbetet med att
varda, bevara och utveckla de unika jarnvagshis-
toriska samlingarna som finns pa museet genom
att bli medlem i Jarnvagsmusei vénner som &r
en ideell férening vars medlemmar bl.a. hjalper
museet med renovering av gamla och nya jarn-
végsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap vid
olika arrangemang.

Som medlem i Jarnvagsmusei vanner far du
bland annat museets &rsbok "SPAR”, medlems-
tidningen "SIDOSPAR", rabatti Jirnvigsmuseets
butik samt fri entré till de nordiska Jarnvéagsmu-
seerna. (Den fria entrén kan vara indragen vid
speciella arrangemang)

For &r 2018 &r arsavgiften for vuxen 400 kr och
for familjemedlemmar 50 kr. Ungdom (to m

Omslagsbilden: W éver, bland annat, Sammanbindningsbanan genom Stockholm. Las mer pa sidan 4. Foto: Jarnvagsmuseet KBAA04497

17 ar) 100 kr samma férmaner som vuxen.
Avgiften betalas till foreningens Bankgiro 5777-
5561. (Arshok och medlemstidning ingér inte i
familjemedlemskapet)

Adressandring mm. Kontakta medlem@jvmv.seeller
via post JymV box 407 801 05 GAVLE

SIDOSPAR
Nummer 3 - 2018, argang 15
Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvagsmusei VVanner,
utkommer med 4 nummer per ar.
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Lars Berggrund

Ogonblicksbild fran Sammanbindningsbanan

Det &r fascinerande med historiska bilder,
inte minst tidiga fotografier. Att identifiera
platsen, tiden, byggnaderna och personerna
har blivit en fix idé for mig.

Vid forberedelsen av en presentation om
arbetet med Sammanbindningsbanan
genom Stockholm sokte jag illustrationer.
Bland fotografierna pa Samlingsportalen
fanns en som verkade intressant, Jvm.
KBAAO04497 (bilden ovan). Den hade

en ganska intetsdgande bildtext "Vy
Over staden. Sammanbindningsbanan.
1860-talet eller senare”. Men jag noterade
nagra spannande detaljer, och bad Robert
Herpai skicka en hoguppldst bild. Och
séllan har uttrycket "en bild s&ger mer &n
tusen ord” béttre tdckning an hér!

Sammanbindningsbanan genom Stock-
holm 1864-1872 innehdll omfattande
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arbeten med tunnel genom Sodra bergen,
ombyggnader av gator vid Slussen, bro
mellan Soéder och Klara, utfyllningar i
Malaren, anldggande av Centralstationen,
och mycket annat.

Genom studier av arbetsrapporter och
handlingar hade jag fatt en ganska bra
uppfattning om skeendet Gver tid, vilket
gjorde det mojligt att datera fotot pa
manaden nar.
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Fotot visar utsikten fran Mosebacke mot

Riddarholmen och Gamla Stan. Man kan
noteraatt Klarakyrka, ungefar mittibilden,
inte har fatt den spirasom vi &r vana att se.
Det nya tornet kom pa plats 1885, sa det
ger enforstatidsavgransning. Men nedtill
till héger syns en byggnadskonstruktion
(i delforstoring till vanster).

Jagkunde identifiera det som uppforandet
av en provisorisk trabro utmed Ostra
Slussgatan. Den gamla skulle rivas for att
byggas hogre och bredare i samband med
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jarnvagsbygget. Enligt arbetsrapporterna
byggdes den provisoriska bron fran mitten
av augusti till mitten av september 1867.
Man ser att planklaggningen inte ar klar i
den nedre delen, till hoger.

Den markliga strukturen pa andra sidan
Osta Slussgatan &r lagret av jarnstanger
vid Jarnvagen, dér vagning och fortullning
av jarn skedde.

Vander man i stéllet blicken till nedre
vanstra hornet (bilden 6verst) kan man
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se pagaende arbete med tunneln under
Bryggaredmbetets hus, dar den kanda
Restaurant Pelikan senare skulle dppnas.
Man gravde sig under huset, byggde
granitvalv under alla barande véaggar och
anlade sedanjarnviagenunder detbefintliga
huset! Dessutom skulle Brunnsbacken,
pa hitsidan av huset, hojas for att minska
backens lutning.

Murningen av valvet under Brunnsbacken
pagar for fullt. Man ser ocksa utfyllningen
som en &s langs backen.

Det fardiga resultatet fran ungefar samma
utsiktspunkt framgaravJvm.KCAA01621
(i utsnitt till vanster). Det fotot ar taget ca
1900, ochdetar passagentill Katarinahissen
som syns till héger.

OverRiddarfjarden synsvad som forefaller
vara jarnvagsbron till Gamla Stan, men
det stammer inte (vanstra bilden pa nasta
sida). Denbdrjade inte byggas forran 1868.
Diaremotbyggdesunder vintern 1866-1867
en palbro som gick parallellt med den
planerade bron, och som skulle anvandas
for transporterna vid byggnadsarbetet.
Under hela 1867 pagick en strid mellan
Stockholms Stadsfullméktige och
Styrelsen for Statens Jernvagsbyggnader
om utformningen av bron, liksom av
viadukten oéver Kottorget pd vag mot
Riddarholmen.

Konflikten lostes inte forrdan kungen
fattade beslut i november 1868. Det blev



ett ganska salomoniskt beslut, dar staden i
huvudsak fick som den ville, men utan att
jarnvagsstyrelsen tappade ansiktet. Men
det blev en dyrare l16sning an planerat, och
utan extrapengar!

Till vénster fotot fran 1867, till hoger det
fran ca 1900.

Palbron hade en provisorisk ralvag, dar
man kunde dra trallor med material till
byggnadsarbetena. Ser man noga kan man

seattvindbryggansomtillater passage med
fartyg genom palbron star uppvinschad.
P& andra sidan Soderstrom syns ett skjul
som ligger precis dar sparen gar fram pa
bilden till hoger. Byggnaden innehdll tva
lokomobiler, flyttbara angmaskiner, som
skulle anvandas for péalningen for bron.
Denrevsndrarbetetvarklart och viadukten
over torget skulle anldggas.

Det finns mycket, mycket mer att beritta

om arbetet med Sammanbindningsbanan.
Det kraver kanske en egen bok.

Gamla fotografier visar ofta fardiga
arbeten. Men fotot fran september 1867
ger en ovanlig och spannande inblick fran
ett pagaende arbete, och stammer perfekt
med beskrivningarna i arbetsrapporterna
fran bygget. Det aterstod fyra ars arbete
innan Sammanbindningsbanan kunde
invigas i juli 1871. &

Sammanbindningsbanan genom Stockholm, tunnel under Sodermalm, sodra mynningen. Bilden kommer frdn ett, ar 1870, tryckt hdfte

utgivet av J J Flodins forlag.

WWW.jvmv.se
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Final for Mariestad - Moholms Jarn

Enbild fran sistatrafikdagen, 14 maj 1961,
pa varldens langsta jarnvag, den mellan
Mariestad och Moholm - resendren fér
"Jula" halvvags!

Personerna pa bilden &r ralsbussforare
Gosta Haldéus, okénd snabbutbildad
hjalpforaretill sistatagets dubblaralsbussar
samt Holger Asps dotter.

Platsen ar bomféllningen fore Sackestad
(riktning mot Moholm). Platsvakten drogs
in 1955. Diabilden ar tagen med Gdosta
Haldéus kamera, sannolikt av Holger Asp,
som dokumenterade sista trafikdagen.
Hans bildsamling skanktes 20 ar senare
av dottern till mig.

Efter min artikel i Jarnvéagsnytt 1982
vidarebefordrades negativen och bilderna
till Vastergdtlands museums bildarkiv
Skara.

Gosta Haldéus flyttade till Uddevalla
(ULB) och darefter till Mellerud.
Tagklarerare i tjanst i Moholm var Kurt
T Falk. Hans biografi finns i SPAR 2008
med en bild pa honom och Gosta Haldéus i
Billingsfors. Bildentagen vid ett kortvarigt
Moholmsméte. Stig Sjoholm var i tjanst i
Mariestad och han &r den ende kvarvarande
av de som hade hand om sista turen. Jag
fick en julhdlsning frdn honom.
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Sista taget pryddes med nyutslagna
bjorkkvistar, den pensionerade stations-
forestandaren i Mariestad, Gunnar Palsson,
var ikladd stilig uniform och vinkade av
Gosta Haldéus. | Sackestad fanns Carl
Bergsten pa plats i sin uniform. Han
anstalldes 1912 vid davarande MMJ! Fran
Séckestad medfoljde fleramed anknytning
till banan sista taget.

I Moholm var det en uppsluppen stdmning
pa stationsexp. med bl.a. specialskriven
visa. Kvallsturen fran Moholm blev den
sistaturen med Yolpi Mariestad. | Lugnas
var det mote med YP, som vid ett tillfalle
besokte Moholmsbanan. Ett chartrat tag
till Moholm foér konferensdeltagare till
middag pd Moholms herrgard. Téaget
hade ett behovsuppehall pa Jula mosse for
drinkdistribution!

Dagenefter korde Gosta Haldéus fordonen
till Skara for skrotning och tog bussen
tillbaka till Mariestad.

Flerajarnvégsintresserade dokumenterade
smalspéren fore nedlaggningen, bl. a.
Anders Wirén. Han har en bild i Hallkvists
Raélsbussbibel s. 34.

Dérmed punkt for beréttelsen om MMJ,
Historiken finns pa www.historiskt.nu och
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de sista aren har jag skildrat i Jarnvagsnytt
och hir. Jag hade méanadskort 1949-53.
Curt Fredén &

| korthet Mariestad—Moholms jarnvag (MMJ)

koncession1856-11-28 forfoll, 1872-05-17 forverkligad.
Langd 19 km.
Spérvidd 891 mm.

Forvaltningsort Till ~1890 Mariestad, till 1898 Moholm (SJ),
fr&n 1925 ter Mariestad, sedan Géteborg (VGJ).

Trafikférdndringar1874-03-01 6ppnad for allman trafik.
1961-05-15 Nedlaggning de facto (formellt 1961-09-01,
behovsgodstég 1949).

Samband

a) MMJ hade tidigt nara samarbete med Mariestad—Kin-
nekulle jarnvag, och i viss grad dven med Skara—Kinnekulle—
Véanerns jarnvag.

b) Agande bolaget képtes 1925-02-01 av Vastergotiand—
Goteborgs jarnvagar som forvaltade och trafikerade banan,
men det forblev formellt sjalvstandigt.

Trafik Overforingsvagnar forekom ej.

Forstatligad 1948-07-01.

Upprivning 1967.

Nollpunkt Mariestad for MMJ, Moholm for SJ ~1948.

Kalla: SJK Jarnvéagsdata 2009.




Gunnar Ekeving

Signalteknisk pionjarverksamhet i Flen

Ar 1925 fick Flen en elektrisk signal-
sakerhetsanlaggning som lag i framkant
av teknikutvecklingen. Hela bangarden
kunde styras fran ett stallverkshus vid en
av mellanplattformarna. Téagklareraren
kunde Overvaka tagspérens status med
hjalp av en illuminerad spérplan. 1966
togs det aterigen ett tekniksprang i Flen.
Fran stallverkshuset kunde man nu pa
elektronisk vdg mandvrera stationerna
Skebokvarn, Sparreholm och Stjarnhov pa
Vastra Stambanan 6ster om Flen.

Fjarrblockering - CTC
ISidosparnr22009skrevjagomfjarrstyrning
av signalsdkerhetsanliggningar - CTC
(Centralized Traffic Control), i Sverige
oftast bendmnt fjarrblockering (fjb). Med
CTCfartagledareneller fjarrtagklareraren
realtidsinformation fran stationerna pé
banan och kan med order till stationernas
signalsdkerhetsanldggningar dirigera
trafiken s& att jarnvigslinjen utnyttjas
optimalt.

I Sverige borjade fjarrblockering inforas
i stor skala fran mitten av 1950-talet.
Informations@verforing mellan centralen
och understationerna skedde med hjalp
av reléder. Fjarrblockering byggdes
for att battre utnyttja de enkelspariga
huvudlinjernaoch minska personalbehovet
pa linjestationerna.

De stora stationerna bevakades fort-
farande lokalt, delvis beroende pa att det

reldbaserade fjb-systemet hade begransad
overforingskapacitet. Dubbelsparslinjer
med intensiv trafik var ocksd svara
att styra med reld-fjb. Det var framfor
allt de manga indikeringarna fran
linjestationerna som riskerade att bli sa
forsenade att tagledaren baserade sina
beslut pa inaktuell information. Négot
sékerhetsproblem var detta dock inte —
trafiksédkerheten garanteras av stationernas
lokala signalsékerhetsanldggningar och
den automatiska linjeblockeringen (som
jag beskrev i Sidospar 2014 nr 3).
Tunnelbanan i Stockholm med sin
intensiva trafik byggde fjarrstyrning
med mangtradsforbindelser. D behovde
informationen inte kodas och avkodas av
relder. Pa den stora jarnvagen med sina
langa avstand skulle en sadan IGsning
emellertid bli for dyr.

Elektronisk CTC

Genom att anvanda elektroniska
komponenter istéllet for relder skulle
det bli mojligt att snabbt Gverfora stora
mangder information Gver ettenda tradpar.
Entrafikledningscentral kunde dé styra alla
linjer och stationer inom ett stort omrade.
Driftsékerheten borde 6kamed farre rorliga
delarisystemet. Dessutomblev detenklare
att koppla CTCtill datorer for styrning och
uppfoljning av trafiken.

Den amerikanska tillverkaren GRS

Narbild pa indikeringspanelen i Flen. Foto: Jarnvagsmuseet.
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utvecklade under forsta halvan av
1950-talet ett CTC-system, Syncroscan,
som dverforde indikeringar med elektronik.
Order gick fortfarande via ett reldsystem.
Snart kom lésningar dar &dven order fran
centralen till understationerna séndes
elektroniskt.

Samarbete mellan Ericsson och Statens
Jarnvagar

L M Ericssons Signalaktiebolag
("Signalbolaget”) inledde i bdrjan av
1960-talet utveckling av elektroniska
signalsystem. P& forslag fran Statens
Jarnvégar borjade man med tva omraden:
» Elektronisk CTC, ECTC

» Elektroniskt stallverk, ESTV

Den 7 december 1962 var fyra SJ-chefer
inom det signaltekniska omradet pa besok
hos LME/Signalbolaget i Vé&stberga
och fick en dragning om ECTC. En del
fardigkonstruerade modeller visades
upp. Man kom da& Overens om att en
provanldggning for tre stationer skulle
byggas vid SJ. LME skulle lana ut den
elektroniska utrustning som behdvdes. SJ
skulle koppla utrustningen till telelinjen
och till de tre stationernas befintliga
relastéallverk.

Ericsson anvénde termen ECTC -
elektronisk CTC. SJ skrev ocksa ibland
ECTC, men oftast efjb — elektronisk
fjarrblockering.
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till centralen, oberoende
av om status andrats

s —

(CTC) Fjb, Fjarrblockering bérjar. Ange
1961-01-30 forsta dagen med FJb Ange
- Ovansjo - Alby. Foto: Jarnvagsmuseet,
Seved Walther.

SJ valde att genomféra provdriften pa
Vastra Stambanan vid Flen eftersom den
strackan saknade fjarrblockering (férsoket
skulle da ge ett mervérde genom effektivare
trafikstyrning) och lag tillrdckligt ndra
Stockholm (déar SJ:s och Signalbolagets
CTC-experter var baserade).

Transmissionsteknik

For datadverforingen anvéandes ett
tonfrekvenssystem. Liknande utrustning
anviindes redan vid Ovansjo nidra Ange
(n&rmare detaljer ok&nda for mig).
Mellanblocksignaler indikerades med
tonkodsbesked som gick via under-
stationernas stéllverk. Utrustningen
for detta lanades inte ut av LME utan
bekostades av SJ.

Till varje station kunde séndas 90 order
(senare 100), och varje station sénde
kontinuerligt indikeringar for 100 olika
organ (senare okat till 256). Indikeringar
for ytterligare organ kunde sandas pa
sérskild begéran fran centralen. Order och
indikeringar 6verfordes pa samma fysiska
ledning med 1000 Baud (ungefar enkilobit
per sekund, vilket nu skulle beddmas som
ett mycket agt varde).

Understationerna sande med nagra fa
sekunders intervall alla indikeringar

Den nya indikeringspanelen ovanfér
den fyrtio &r aldre stallverksapparaten
i Flen. Stjarnhov langst till héger och
Flen i mitten. De tva falten langst till
vanster pa panelen skulle enligt uppgift
anvandas for totalindikering (visa status
for samtliga objekt pa viss station). Foto:
Jarnvagsmuseet.
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| sedan fdrra sédndningen.

' Né&r understationerna var
klara sande centralen ut
eventuella nya order, och
startade sedan en ny cykel
av indikeringssandningar.
Vid reld-fjb sédnde under-
stationerna normalt indi-
keringar endast nédr ny in-
formation tillkommit.
Detfannsparitetskontroll,och
data som forvanskats under
overforingen kasserades.

Centralen

Manovrering skedde liksom

paovrigafjb-centraler genom
att stationens och kommandots (orderns)
nummer slogs in pa en knappsats.
Fran bdrjan fanns en vaggmonterad
indikeringspanel, men denna ersattes i
borjan av 1965 av en panel upphéngd i
taket ovanfor stallverksapparaten.

Understationerna

Pa enkelspars-fjb fanns stationsautomater
som sjalvstandigt kunde genomféra
tagmdoten mm. ECTC-stationerna fick inga
sddanaautomater; behovet skulle bedomas
utifran erfarenheter fran provdriften. En
forandring pa stationerna i samband med
efjb var att dvargsignaler vid utfart fran
sidotagspar byttes mot laga huvudsignaler.
Detta gav tydligare signalering, vilket
kanske beddémdes angeldget nar det
inte langre fanns lokala tagklarerare pa
stationerna. Man satte ocksa upp knappar
for stoppanmalan. Darmed eliminerades
risken att ett tdg som togs in pé sidotagvag
for att slappa forbi ett annat tdg inte
stannade utan fortsatte tillbaka ut pa
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huvudtagspar. Knappar for stoppanmélan
fanns aven pa enkelspériga strackor med
fjarrblockering.

Normalt utrustades fjb-stationer med
vaxelvarme, fjarrstyrning av franskiljare
i kontaktledningen och speciella fjb-
telefoner, som gav fjarrtagklareraren sakert
besked om varifran uppringning skedde.
Inget av detta inférdes vid Stjarnhov,
Sparreholm och Skebokvarn.

Datadverforing testas

I november 1963 sattes ECTC-stativ
upp i bagagerummet i Flens stationshus.
Auvsikten var att placeraindikeringspanelen
pahbiljettexpeditionen. SJandrade sig dock
ochvillehapanelenistallverkshuset, vilket
forstas var mer praktiskt. Elektronikstativen
flyttades da till en kiosk av samma typ som
vid automatiska blockposter, uppstélld vid
stallverkshuset.

Aven de tre understationerna fick sin
ECTC-utrustning i november 1963. Efter
inkoppling ill telelinjen borjade man testa
datadverforing mellan understationer och
central. Det fanns &nnu ingen koppling
till stationernas stéllverk. En utrustning
fran LME skapade var tredje sekund
simulerade order och indikeringar.
Eventuellatransmissionsfel vid 6verforing
av dessa testdata loggades.

Driftsattning

I december1965vardetklartmedanslutning
till signalsdkerhetsanldggningarna i
Stjarnhov, Sparreholm och Skebokvarn.
Manhadefattagnamyckettidatanpassningar
beroende pa att anlaggningarna inte var
byggda med tanke pa fjarrstyrning.
Reguljar fjarrstyrning av de tre
understationerna inleddes i juni 1966.

Fortsattning pa sidan 15



Lennart Stromquist

Nazistpropaganda riktad mot svenska jarnvagsman 1938

Propaganda och forméagan att paverka
manniskors omdéme ar ndgot som
makthavare sokt dstadkomma genom
historien. Nu dr det Twitter och Face Book.
Dentyska propagandan riktad mot Sverige
fore och under andra varldskriget tog sig
andra former, t.ex. via bdcker, tidningar
och radioutsdndningar. Mindre ként ar
kanske hur den riktades mot jarnvagsméan
i Sverige. Ar 1938 erbjods svenska
jarnvégsmén studieresor till Tyskland.
De organiserades av trafikinspektdren
Axel Fredrik Bolmgren (1880-1940) vid
10 trafiksektionen i Malméo i1 samarbete
med Tyska Riksbanorna (DR) och
Deutsche Arbeitsfront (DAF). DAF var en
organisation, som bildats nar nazisterna ar
1933 forbjuditde fria fackforeningarnaoch
beslagtagit deras ekonomiskatillgangar. Av
korrespondens, reseprogram mm. framgar
att den svenske arrangdren agerade som
privatperson och att SJ inte var inblandat.

Tvaresoranordnades 1938, eniaprilochen
ijuni. [juniresan, som varade mellanden 17
och 21 juni, deltogett fyrtiotal jarnvagsman

frén Sverige, daribland min pappa, som dé
var stationsforestandare i Jattendal. Det 4r
tack vare hans efterlamnade dokument och
bilder far vi i dag en inblick hur tyskarna
strax fore andra vérldskrigets utbrott
forsokte paverka svenska jarnvagsman.

Reseprogrammet var ytterst komprimerat
med tidiga morgnar, langa dagar och
sena kvéllar. Forsta och sista natten
pa tillbringades pa tagfarjan mellan
Trelleborg och Sassnitz. Resan forutsatte
att deltagarna tog ut fribiljett till Sassnitz
Hafen och déarutdver betalade 35 kr for
tdg- och bussresor samt for mat och logi i
Tyskland. Pass gallande resan utfardades
gemensamtfor helagruppen. Hur relevanta
de jarnvégstekniskastudieobjekten var for
att eventuellt tillfora kunskaper till nytta
for de deltagande jarnvagsmannen ar svart
att bedéma i dag. Klart ar emellertid att
resan hade ett stort inslag av objekt som
skulle illustrera Tysklands och nazismens
framgangar samt dess ideologi. Darfor
innehdll programmet t.ex. resor med buss
langs Autobahn, besok pa Olympiastadion

i Berlin och besok pa historiska platser
som slottet Sanssouci i Potsdam och till
rent nazistiska kultplatser.

Gruppen avreste med farjan kl. 22.54 fran
Trelleborg Ftill Sassnitz Hditde anlandekl.
3.04.Redan under 6verresan valkomnades
de svenska jarnvadgsménnen av nazisterna
fran DAF i farjans matsal (ingen nattsémn
saledes). Strax efter ankomsten till Sassnitz
akte gruppen kl. 3.36 med tag till staden
Pasewalk. Genast efter ankomsten dit, kl.
6.16, gjorde man ett besok pa en nazistisk
vallfardsplats, ”Weihestitte zu Pasewalk™,
innan resan fortsatte med buss till Stettin
(Szczecin, i nuv. Polen) ditde komkl. 8.30
och serverades frukost.

”Weihestitte zu Pasewalk” fanns ett slags
nazistiskt “tempel” med citat ur "Mein
Kampf” pa vaggarna. Det hade uppforts
till Hitlers dra ar 1937 i anledning av att
han ar 1918 under 28 hostdagar, vardats i
staden efter en senapsgasatack under forsta
varldskriget och att han d&r bestdmt sig for
att bli politiker. Troligtvis undvek man att
ndmna att sjukhuset i Pasewalk dar Hitler
vardats var en psykiatrisk klinik och att

Besok vid Reichbahn Ausbesserungswerk i Stargard. Ett tusentals anglok, diesellok, resgodsvagnar och batteridrivna elmotorvagnar
hade sitt underhdll vid denna verkstad. Aret fore de svenska jirnvigsmdnnens besok dr 1938 hade verkstaden, som en krigsforberedelse,
borjat tillverka bepansrade jarnvagsfordon. Efter kriget hamnade verkstaden hos PKP i Polen. Foto: Deutsche Arbeitsfront
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han vardats dar i egenskap av en ”’psykopat
med hysteriska problem”.

Pa den tiden passerades minnesmarket
av den privata smalspariga (750 mm)
jarnvigen “Kleinbahn Klockow-Pasewalk
(KKP)”. Ar 1936 hade borgméstaren i
Pasewalk begidrt att den skulle ldggas
ned, da slamret fran tagen storde friden
vid minnesmadrket! Banan dverlevde dock
minnesmérket och trafiken pégick till
1963. Formodligen informerades inte de
bestkande svenska jarnvagsmannen om
att ljuden fran en jarnvég, deras levebrod,
kunde verka stérande pa en nazistisk
kultplats.

| Stargard utanfor Stettin beség den svenska
gruppen jarnvagsverkstaderna, somarligen
underhdll etttusental jarnvéagsfordon. Fran
1937 hade verkstaden boérjat anpassas
till krigsproduktion genom tillverkning
pansartdg. Efter kriget hamnade Stargard
i Polen och verkstaderna hos PKP.

| Stettin sdg man pa centralstationen och
hamnen varefter tre turistbussar tog dem
till Berlin via Autobahn. Dit anlédnde de
kl. 22.00. Dagen dérpa vacktes deltagarna

kl. 6.30, akte S-tag till Rikssportféltet
och Potsdam och nésta dag i Berlin
(hemresedagen) borjade manannutidigare
(kl. 6.00) for att hinna med studier av
ytterligare en jarnvégsverkstad och
tunnelbanan vid Alexanderplatz.

KI. 13.55 akte gruppen med tag till
Stralsund for att bestka Rigendamm,
en fast jarnvagsforbindelse som ersatt
tagfarjan till 6n Rigen ar 1933. Pa kvallen
blev det middag och samkvam i en matsal
prydd med hakkors, innan farjan kl. 00.41
avgick fran Sassnitz for att vara framme
i Trelleborg kl. 6.20. Lika krévande sista
dag pa resan som den forsta dagen saledes.

Arrang0Orerna hade skickat med en
fotograf, som dokumenterade resan och
efterat fick deltagarna sig tillsénda ett
antal fotografier monterade pé (brun!)
kartong. Fotografierna visar de svenska
jarnvagsménnen i grupp framfor olika
studieobjekt men inget eller lite av det
jdrnvégsmassiga vilket formodligen
berodde pa att det var férbud mot att
fotograferajarnvag pa grund av strategiska
skél. Den bild man mest jarnvag pa ar
avresan fran Stettiner Banhof i Berlin,

dar dock utsikten mot sparen skyms av
hitlerhdlsande jarnvagsman. Min pappa,
som var aktiv socialdemokrat, beréttade
att han forfarades over hur manga av
reskamraterna som stallde upp pa att géra
nazisthélsning och | 6vrigt lata sig daras
av den Overtydliga propagandan. Kanske
var mangaav deltagarna redan évertygande
innan resan och inte bara nyfikna som
min pappa.

I kuvertet med sparade handlingar ligger
de tryckta menyerna fran varje maltid.
Min pappa kunde tydligen inte halla sig
for en del matrétter har han helt enkelt
dopt om och antecknat med blyertspenna
sina egna namnforslag pa ratterna, t.ex.
Gobbelssoppa (=consommeé, buljong utan
innehall) och Goringflask (=Fet flaskstek
med tjock sas). ®

Referenser:

Bernhard Horstmann, Hitler in Pasewalk,
Die Hypnose und ihre Folgen, Droste Verlag,
Diisseldorf 2004, ISBN 9783770011674
Wikipedia, Zaktad Pojazdow Szynowych
(Departementet for jarnvégsfordon) https://
pl.wikipedia.org/wiki/Zaktad Pojazdow _
Szynowych

Avresa med tag fran Berlin mot Stralsund och Sassnitz. Man kan observera att ett stort antal av de svenska besokarna, liksom tyskarna
pa de ovriga plattformarna, haller hogra handen hogt nar blasorkestern spelar nationalsangen. Detta 6gonblick tyckte min pappa
var det varsta pa hela resan och skamdes dver sina reskamrater. Foto: Deutsche Arbeitsfront.
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P& Inlandsbanan till Gallivare april 2018
Text & foto: Goran Cederberg

Efter den fina resan pa Inlandsbanan
IB16 fick jag ater mojligheten att fa aka
pa Inlandsbanan med anglok, och det var
Jarnvagsmuséets resa till Gallivare for
att fira Valborg uppe pa Dundret. Att dka
med dessa gamla genuina tag ar alltid en
fantastisk upplevelse som man inte kan
fa for mycket av. Jag har filmat mycket
inifran taget och en del utanfor.

Resan gick fran Gavle fredag kvall den
23/4 med D-loket 888 och dieselloket
T43 235 som dragare med 14 vagnar i
kroken bestdende av restaurangvagn,
barvagn, 1:a-klass sittvagnar, sovvagnar
och godsvagnar, och alla var gamla
60-talsvagnar. I Ostersund byttes D-loket
ut mot angloket B1316 som tillsammans
med T43:an drog taget pa Inlandsbanan
anda till Gallivare.

I Ostersund gjorde vi ett besok i Jamtli,
dér vi efter en gedigen frukost visades runt
pa omradet, innan farden fortsatte norrut.
Da angloket drar ungefar 1 m3 vatten per
mil, sé fick vi stanna och fylla pa tendern
med jdmna mellanrum, och forsta stoppet
blev vid Faxdlven, dédr dven godsfinkans
vattentanker fylldes. Det fanns fortfarande
mycket sn6 kvar i skogen men inte pa
rélsen, vilket medforde att renarnaféredrog
atttasig framdér, och underen lang stracka
korde taget sakta bakom en stor renflock
som till slut vek av pa en liten skogsvag,
men ingen ren blev pakord av taget.
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Néstanallamaltider atsi restaurangvagnen,
och dérserverades mycket finmat, och efter
maten var det kaffe och kaka i barvagnen.
| Hoting steg Ida fran Norrakers Handel
pa taget for att halla en enkel ostprovning
i restaurangvagnen pa végen till Dorotea.
Efter flera fotostopp kom vi fram till
Vilhelmina, dar vi intog en helt suverén
middag pa Bergmans fisk och gardsbutik.
Efter denna delikata maltid rullade taget
vidare norrut till Sorsele, medan vi sov
i vara sovkupéer till skendunkets ljuva
musik.

Efter frukost p& tdget besdkte vi
Inlandsbanemuséet i Sorsele, innan taget
tuffade vidare. Vid Avaviken gjordes
resans forsta fotokorning. Taget backade
tillbaka och korde sen férbi med fullt
padrag pa angloket, och darefter var det
diesellokets tur att dra pa for att kora
tillbaka taget. Sedan gjordes ett langre
uppehall i Arvidsjaur, dar vi bussades till
Hotell Laponias Spa for en vélbehdvlig
dusch. Under tiden servades taget.

Nésta fotokdrning gjordes Over den
kombinerade jarnvégs- och landsvigsbron
over Pitedlven. Aven hir backade tiget
tillbaka for att sen kdra Over bron, éver
vilken alla fotointresserade passagerare
hade promenerat ¢ver. Strax fore midnatt
stannade taget precis 6ver polcirkeln, dar vi
firade dettamed varm korv och champagne
i barvagnen, innan taget rullade vidare till
Jokkmokk for ett langre uppehall.

Ndsta dag tillbringades férmiddagen
i Jokkmokk, innan farden gick vidare
genom Porjus till Géllivare. Hér tar vi in
pa hotell, da vi inte kunde sova pa taget,
men pa hela tillbakaresan till Gavle hade
vi tillgéng till vara sovkupéer. Med buss
akte vi till liften vid Dundret for att dka
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upp till toppstugan i latt snofall for att dar
inta en delikat 3-rétters Valborgsmiddag.

Sista dagen blev en 1&ng tdgresa med start
06.00 fran ett kallt men klart Gallivare.
Nu var det Re-loket 1007 som drog taget
tillbaka till Gavle, dér vi var framme strax
fore 21.00. Angloket B1316 skulle aka
vidare till Kirunafor att fa hjulen svarvade.
For min del blev det en ny hotellnatt i
Gavle, innan jag tog taget hem till Motala.

Jag vill framféra mitt storsta tack till
Jarnvagsmuséet och dess personal for
genomfdrandet av denna fantastiska resa,
och jag ser fram emot dess nésta langresa.

WWW.jvmv.se

Aven kockarna ska ha en stor eloge for den
goda maten de serverade.

Jagharlagt 3 filmer fran resan pa YouTube:

Dag1o2till Géllivare 12:39: https://www.
youtube.com/watch?v=or6mnG_QVoU

Dag 3 mot Géllivare 10:12: https://
www.youtube.com/watch?v=ZiszVIhIZsI

Dag4o5till Gévle 10:37: https://www.
youtube.com/watch?v=aKBY cPHtWOU

Goran Cederberg, Motala
En ndjd och trogen resenar ®
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Harda tag i grusgropen

Den hér artikeln &r skriven av Thore
Jonsson och publicerades i tidningen
SJ-Nytt, nummer 7 1997, under rubriken
"Historik".

I mitten av maj manad 1944
fororsakade det hoga vattenstandet
i dar och alvar stor risk att
banvallarna skulle rasa in vid
manga jarnvagsbroar. Det myckna
regnandet bidrog ocksa till att
sa skedde pa vissa stallen. Den
arbetsdag jag vill beratta om stod
regnetverkligensomspodnibacken...

Vi bérjade var arbetsdag klockan 07.00
efter att forst ha fardats en och en halv
mil fran hemmet. | det stora privatagda
grustaget hade SJ i vanliga fall en
ralsgaende och rundsvangande gravmaskin
av market Altona-Hamburg. Den hade en
vikt av 40 ton och tre mans beséattning:
maskinist, eldare och skopfdrare.

I de flatbottnade jarnvédgsvagnarna -
sé kallade "bldhoppor" - lastades mellan
6-8 kubikmeter grus, beroende av antalet
fjaderblad. 1 bland lastades det pa vagnar
med littera O och Os och dessa var
forsedda med trdldmmar som restes mot
vagnsstakarna.

Agaren till grustaget erh6ll 25 dre per
kubikmeter grus, vilketansags varaen god
betalning.

Lasta for hand

Denna arbetsdag gick gravmaskinen
sonder. Enda mojligheten som stod till
buds var att utféra arbetet genom att lasta
for hand. Ett tiotal banarbetare plus annan
personal sammankallades och en slitsam
upplastning utfordes av saval sten som
grus med langa langningsstrackor fran
grusslanterna bortom jarnvégen.

Sjalva grustaget bestod av hoéga
isalvsavlagringar, ibland s& valsorterade
som kaffebonor. Grusasarna bildades
sakert nar den sa kallade Jamtska issjon
brét igenom sina hinder och avvattnades
i samband med inlandsisens successiva
avsmaltning.

40 vagnar
Den dagen lastades 40 vagnar for hand,

(Red anmérkning)
Denhérbildentillh6r
artikeln i SJ-Nytt)
Grusgropenbelagen
i Ytterhogdal pa
1940-talet, med den
angdrivna gréav-
skopan och "bla-
hopporna™ (littera
Bm3) pa SJ-sparet,
samt Thore Jonsson.

fordelade patvatagsatt. Pakvallen foretogs
en mangmilafard hem med manskapet
sittande pa de Gppna vagnarna, helt
oskyddade for vader och vind och med
uppehall endast for gruslossning vid de
mest utsatta platserna. Vi slutade klockan
24.00 och da var det minus fyra grader
kallt ute. Trots att vi fatt lana varmande
plagg blev farden ganska kylig eftersom
vi var vata inunder. F6ljden blev ihallande
luftvagsinfektion.

Ommanjamformednutida forhallanden
for manskapet var det forr helt oméanskligt.
| dag skulle man sékert ha vagrat men sa
var det inte for 50-60 ar sedan. Gubbarna
ville behallasinajobb... Men visst tjanade
vi kosing den dagen!

Thore Jonsson

Nedanstaende bild ar tagen i grusgropen vid Fuluélven. Den visar lastningen av ett grustag med hjalp av liknande gravmaskin som
i artikeln ovan. Fotot &r fran bérjan av 1920-talet och taget i samband med grusning av den nya jarnvégslinjen Limedsforsen -
Sarna. Vagnarna ar markta LSJ, Limedsforsen - Sarna Jarnvag. Foto: Jarnvagsmuseet KBEA01056
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Elektronikskap i Flen. Foto: Jarnvags-
museet.

Signalteknisk pionjérverksamhetiFlen. Fortséttning
fran sidan 9

Eftersom det var en kort stricka till-
ampades inte de vanliga foreskrifterna
for fjb. Istallet gallde lokalt undantag fran
sakerhetsordningen.

Driftsdkerhet och kapacitet

Ny teknik ger upphov till nya typer av fel.
SJ:ssignaltekniker var annu inte utbildade
pd ECTC. Tills vidare tillampade SJ
foljande rutin for felavhjélpning (1966):
- Vid fel i centralutrustningen: SI& ifran
elektronikstativen, byt sedan sakring

- Om indikeringar slutar komma in

eller kommer i otakt: Tryck nollstél-
Iningsknappen cirka tva sekunder.

- Fel pé understation: Diverse kompo-
nentplattor (kort) kan bytas.

- Om ovanstaende inte hjélper: Tillkalla
Signalbolaget.

Nu tycks det inte ha varit sarskilt mycket

£ J&mt?%-amas Museiforening q
{ Linksping

Grundad 1961 av Bengt E Unvér
Jérnvégarnas Museiférening (Jvgmf) &r en
ideell forening som verkar for insamling
och bevarande av jarnvagsarkivalier samt
forskning och formedling av jarnvéagshistoria
i allmanhetoch frén Ostergotland i synnerhet.
Foreningen ar stodforening for Ostergétlands
Jarnvagsmuseum beldget i Valla Gard, en del
av Friluftsmuseet Gamla Linkoping. Jvgmf
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fel. 1969 intraffade en driftstorning orsakad
av att ett kraftaggregat pa grund av hig
temperatur aldrats onormalt snabbt. LME
papekade i samband med detta att sedan
1965 hade anlaggningen varitibruki cirka
46 tusen timmar utan komponentfel —trots
ogynnsamma temperaturférhallanden.
Skillnaden i kapacitet mellan reld-fjb och
den elektroniska fjb som anvéndes i Flen
arsvar attbedoma; prestandauppgifternaar
intehelt jamforbara. Forreld-fjbuppgesiSJ
signaltekniska handbok att 98 indikeringar
fran en station sénds pa cirka 7 sekunder.
ECTC klarade, enligt en Ericsson-annons
fran 1964, att hamta in 64 indikeringar
fran var och en av 20 stationer pa tva
sekunder. En enorm skillnad, och ECTC
vidareutvecklades snart till &nnu hogre
kapacitet.

Planer pa utbyggnad

1964 ville SJ utdka anldggningen till
att dven omfatta Skoldinge och Valla pa
strackan Flen — Katrineholm. Man valde
dock sedan att istéllet avvakta inférande
av efjb hela vigen mellan Alvsjo och
Katrineholm, ansluten till den nya tag-
ledningscentralen i Stockholm.

Resultat

Denna ECTC-installation gav Ericsson
goda mdojligheter att utveckla och
forbattra sin 16sning for elektronisk
fjarrstyrning. Darmed kom man ikapp
de signalsystemstillverkare som redan
kunde leverera elektronisk CTC. 1966
installerades Ericssons ECTC dven pa
Saltsjobanan, som ersattning for samma
leverantors CTL-system fran 1938, och
vid Stoke-on-Trent pa British Rail.

De storsta svarigheterna med elektronisk
fib tycks ha gillt granssnitten mot reld-
stallverken pa de tre anslutna stationerna.
Sjalva datadverforingen var nog inte
sérskilt komplicerad att 16sa.
Signalbolagets ECTC kom snart att komp-
letteras med datoriserade funktioner, och
kunde da nyttjas bland annat for styrning
av den intensiva jarnvigstrafiken kring
Stockholm, Képenhamn och Melbourne.

medverkar darvid i vard och presentation av
materiel som deponerats av Jarnvagsmuseet
i Gavle.

Besoksadress: Valla Gard, Gamla Linkoping.
Oppettider for museet: Midsommar till mitten
péaugustidagligenkl 12-16.16vrigtse jvgmf.se
eller kontakta Infomagasinet, Gamla Link&ping
tel. 013-121110. Fri entré.

Postadress: Ostergdtlands Jarnvagsmuseum,
Valla Gard, 583 30 Linkdping.

Hemsida: jvgmf.se,

E-postadress: info@jvgmf.se

WWW.jvmv.se

Redan1964hadeSJidéeromettmerkomplett
datorbaserat informations- och styrsystem
vid Malmbanan. Stockholmsomradet kom
dock att prioriteras, detta efter beslutet
att inféra pendeltagstrafik. Eftersom
infrastrukturen inte skulle byggas ut
niamnvirt maste den dkade trafiken klaras
genomattmed ECTC skapa forutsattningar
for att utnyttja sparen optimalt. D& kom
erfarenheterna fran Flen val till pass.

Det &r inte troligt att fjarrstyrningen
Flen — Stjarnhov medférde nagon stor
personalbesparing; ingen av de tre
stationerna hade aren narmast innan
varit bevakad nattetid. Och pé dagtid var
stationernatroligen fortfarande bemannade
for kommersiella andamal. ®

Kallor

Material i SJ centralarkiv (numera hos
Riksarkivet), framfor allt diarienummer
Ebr 21027

Produktblad mm fran LM Ericsson

Erik Sundstromsande fortsatter
att svdva pa redaktionen. Har

3 kommer &annu ett av hans
bokurklipp!

Inredningeniolikavagnsklasser
Ur boken M M v Weber : Jernvagsskola
(1853) himtar vi foljande:
’Passagerarvagnarnakonstrueras fastmer
efter tre huvudprinciper, som man efter
de lander dér de foretrédesvis brukas
kan bendmna de Engelska, Tyska och
Amerikanska systemen.

De efter det Engelska systemet konst-
ruerade passagerarvagnarnaaro lattaoch
jemforelsevis sma, samt innehalla tre,
hogst fyra afdelningar, kallade kupéer
i hvilka man stiger in genom pa sidan
befntlige dorrar, och hvilka allt efter den
klass detillhdrainnehélla 6-10 sittplatser.
De ga pa fyra hjul, och deras utrustning
ar for den forsta klassen prydlig, for den
andra enkel, men afser for den tredje
klassens passagerare endast en séker
fortkomst.”

Medlemsavgift 2018: Dubbelansluten till
JvmV: 400 kr, familjemedlem 50 kr, medlem
i utlandet: 500 kr.

Endast medlem i Jvgmf: 60 kr (erhaller ej
Sidospar, Spar eller JymV:s formaner).
Plusgiro: 582571-6.

Informationsblad: Angstéten, ett enkelt A4
med féreningsinformation som distribueras
med Sidospar eller separattill icke dubbelan-
slutna medlemmar.

Ordférande: Lars Linde,

E-post: ordf@jvgmf.se, tel.: 0706-717595.
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Avséndare:
Jarnvagsmusei Vanner
Box 407

801 05 GAVLE

JARNVAGSMUSEETS
STJARNOR

— SMA BERATTELSER OM VARA LOK OCH VAGNAR

Folj med pa vara
AKTUELLA TAGRESOR

Nu har TAghallen stangt for sdsongen, men nagra resor aterstar
under 2018. Du hittar mer information pa var hemsida.

F 1200 hem till Gavle 13 oktober

Spoktag till Halloween i Furuviksparken 31 oktober — 2 november
Angtag kring Angelholm 1-2 december

Angtagsresa Mora-Ostersund 5-6 december

Julmarknad pa Jamtli 8 december

betalt

NY BOK OM VARA
LOK OCH VAGNAR

Fullmatad med 300 sidor om
Jarnvagsmuseets stjarnor!

Museichef Robert Sjoo har
forfattat ett antal sma
berattelser om vara lok och
vagnar, i kronologisk ordning
som tar sin borjan ar 1829.

Fran en flyende uppfinnares
forsok till det lutande taget vid
SJ — mot det bortglomda loket,
en svenskbyggd "wannabe”,
brigadloket som blir ett krigs-
byte, slitvargen pa Bergslags-
banan och fler berattelser,
illustrerade av gamla och

nya bilder ur museets historia!

DRESSINEN SOM
BLIR EN BUSS

JARNVAGSMUSEETS STJARNOR
PRIS 100 KR

JARNVAGS
MUSEET

Telefon 026-455 1460
JARNVAGSMUSEET.SE

en del av STATENS MARITIMA MUSEER




