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Den som vantar pa nagot gott

For den som av ndgon anledning passerar
eller besoker omradet med det stangda
museet verkar ingenting handa for att det
ska Oppna igen. Sant &r att vi stod och
stampade under den gangna hosten, efter
varens tdmning och rivning, men nu &r vi
péa gang. Finansieringen av internhyran,
somblivitextern, &r 16st, projekteringsun-
derlagen &r &ter under lupp och gruppen
som ska ta fram den nya utstéllningen har
borjat arbeta pa allvar.

Vantetiden och bytet av huvudman inom
staten har visat sig erbjudanyaméjligheter.
Naér vi startade projektet i resultatenheten
Fordonsresurser i Trafikverket var vi helt
hanvisade till oss sjdlva pA museet och de
ekonomiska ramar som var satta for hela
museiverksamheten. Den kompetens vi
inte hade sjalva, vilket naturligtvis var
en hel del, maste képas utifrén. Vi hade
ingen erfarenhet av att bygga om ett helt
museum. | vdr nya myndighet, nu dessut-
om med nytt namn, Statens maritima och
transporthistoriska museer (SMTM), finns
deresursernaiformav erfarnaochkunniga
personer. Hér finns en utstdllningsenhet
som hartagit framutstallningar for Sjéhis-
toriska, Marinmuseum och Sveriges mest
besokta och dessutom mest uppskattade
museum, Vasamuseet. De resurserna far
vi nu tillgang till samtidigt som vi behal-
ler det vi redan hade. Ibland kan det vara
vart att vanta.

Det &r inte bara pa utstéllningssidan som
vi har fatt forstarkning. | myndigheten
finns dven en fastighetsstrateg som under
byggtiden kommer att jobba halvtid med
vart projekt och vara den direkta lanken
mot fastighetségaren som blir byggherre
och ansvarig for sjalva om- och tillbygg-
nadenav lokalernaenligtden projektering
som ar gjord. Det &r sdledes hog tid att
presentera Maths Rigelius som blir pro-
jektledare for den fastighetsrelaterade
delen av projektet. Maths har en gedigen
erfarenhet fran myndigheten med bland
annat flera chefsuppdrag. Den andra
halvtiden ska han &gna at Orebro lans
museum med andra fastighetsprojekt.

Robert Sj60o
Museichefen har ordet

Tva ansikten som kommer att synas mycket pa museet under de kommande tva aren.
Till vanster : Johan Gustafsson har arbetat som utstallningsproducent pa alla de maritima
museernaivar myndighet. Nuharturen kommitatt tasig an jarnvagsmuseets nya utstélining.

Tillhdger: Maths Rigelius &r fastighetsstrateg vid Statens maritima och transporthistoriska
museer. Maths har jobbat med sakerhet och lokalférsorjning i dver 30 &r och blir nu var

expert i om- och tillbyggnadsprojektet.

Nar det galler utstallningen kommer var
till vardags programansvariga, Helena
Skarstrém, att vara projektledare och
koordinator. For det arbetet har vi fatt
tillskott av tva viktiga personer, chefen for
utstéliningsenheten, Tove Frambéck, och
utstallningsproducenten Johan Gustafsson.
Tove har jobbat med utstillningar pa flera
museer mendven med scenproduktion. Hon
kommer att fungera som kvalitetsgarant
och ha ett leveransansvar mot det som vi
har tagit fram i forberedelsearbetet. Johan
har jobbat med flera produktioner pa de
maritima museerna, senast som producent
utstallningen Kvinnor pa Vasamuseet. Han
ska ta hand om idé och innehall for att det
ska bli en begriplig och sammanhangande
beréttelse ur flera perspektiv.

Myndigheten SMTM har inte fatt ytter-
ligare resurser eller anslag for att fixa
detta samtidigt som alla som var med i
projektet pa trafikverkstiden ska vara kvar.
Hur ska den ekvationen ga ihop undrar
kanske nagon? N4, man kan inte bara fa,
utan man maste ocksa ge. Tva medarbe-
tare som tidigare fanns i museets publika
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enhetingar efter verksamhetsovergangeni
utstéliningsenheten, Maria Eriksson Berg-
strom, som saval tidigare som nu kommer
att vara producent for formgivningen och
Peter Magnusson, som dven han har kvar
sinroll som tekniskt ansvarig. Det innebar
att nar vart projekt ar klart s& kommer
Maria och Peter att utver driften av var
nyautstallning dven varainblandade i pro-
duktioner pa de andramuseerna. Samtidigt
kommer da Tove, Johan och Maths att tasig
an nagot annat. Vi kommer alltsa under de
narmaste aren att fa en rejal resursforstark-
ning men dérefter bjuda tillbaka under en
tid. Resursoptimering kraver foljaktligen
tadlamod men éantligen ar det inte vi som
ska vénta langre. ®
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I huvudet pa
redaktoren!

Mitt i allt "redaktorandet” av Sidospar sa
inser jag hur lange jag har hallit pd med det
hér ideella arbetet med medlemstidningar.
Inte minst inser jag hur otroligt mycket
enklare dethar blivittack vare dentekniska
utvecklingen.

1976 tackade jag, "motbéttre vetande™,
jatill att bli Ostkustbanans VVénners, OKBY,
forste ordforande. Det var verkligen en ny
utmaning men det &r en annan historia.
Senhgsten 1977 foreslog jag att vi borde
haen medlemstidning ndgot som styrelsen
tyckte var ett bra forslag. Resultatet blev
som det manga géanger blir i beslutsfragor,
det studsar tillbaka till forslagsstéllaren.
Sa blev det och sa har 42 ar senare ar
jag fortfarande redaktér. Inte langre for
Skenbladet och inte heller for JTI-NYTT
utan nu ar det Sidospar som ar i fokus.

Pa ett styrelsemote i maj 2004 foreslog
jag att Jarnvégsmusei Vanner skulle ge
ut en medlemstidning! Vad var det som
hénde? Jo, styrelsen sade jaoch naturligtvis
var det forslagsstallaren som akte dit pa
redaktorsjobbet!

Det 4r absolut inte min avsikt att klaga pa
redaktorsarbetet, tvart om. Jag har under
dessa ar lart mig enormt mycket som
jag har haft stor nytta av i manga andra
sammanhang bade privat och yrkesmassigt.

En analog varld

1976 var det en synnerligen omstandlig
historia att fa till ett nummer av tidningen.
Det gick ut pa att skapa ett fysiskt fardigt
originalexemplar. Detta levererades sedan
till tryckeriet for mangfaldigande.

Forst skulle all text skrivas ut manuellt
pé skrivmaskin. Darefter klistrades texten
in pa ett papper i samma storlek som den
fardigatidningen. Hade jag skrivit nagot fel,
tillexempel en felstavning fick jag skrivaut
ordet panyttoch klistra dver det felstavade.
Bildhantering var ocksa helt manuell.
Om nagon skribent skulle ha med en
viss bild kom bilden tillsammans med
manuset per post. Hade jag sjalv tagit
en bild som skulle vara med var det bara
att ga ut till mérkrummet och framkalla
filmen och dérefter sitta negativet i for-
storingsapparaten och ta fram en positiv
bild i ratt storlek. Nar alla bilder som
skulle vara med i tidningen var klara
skickades dessatill tryckeriet, viaposteller
personligt besok, for s kallad rastrering.
Nér de rastrerade bilderna val komtillbaka
klistrades dessa pa ratt plats i originalet.
Rubriker och sidnumreringar gjordes
med bokstéver och siffror som gnuggades
fast pa ratt stalle i originalet. Nar allt var
klart kunde &ntligen originalet skickas
till tryckeriet. Nar tidningarna kom fran
tryck aterstod det bara att kuvertera och
lata posten skicka ut tidningarna till
medlemmarna.

Som ni forstar var det hér en tidsodande
process. Det fanns absolut inget digitalt pa
den hér tiden, allt var analogt.

Den digitala varlden tar dver

Tidernafoérandrades och efterhand bérjade
datorer, programvaror, epost och Internet
sprida sig in &ven i den har verksamheten.
1986 kopte jag min forsta dator, en sa kallad
VIC-20 och den gjorde “livet lattare”.
Tillsammans med en matrisskrivare kunde
jag nu skriva ut texter med kursiv stil och
raka hogermarginaler och inte minst var

det lattare att rétta skrivfel.

1987 kopte OKBv en begagnad

Macintosh med en sk&rm som var 7
tum! Till datorn koptes aven ett s kallat
designprogram, Pagemaker.
Nu borjade det liknandgot. All textséttning
gjordesidatorn. Fardigasidor skrevsutsom
original. Fortfarande hanterades bilder pa
samma sétt som tidigare.

1994 bdorjar det bli mojligt for privat-

personer att via modem kunna koppla
upp sig mot Internet. Aven eposten blev
tillgéngligare for privatpersoner. Hemsidor
borjade att forekomma.
Négra ar senare borjade skannrarna bli
dverkomligai pris&ven for privatpersoner.
Med dom kunde dokument och bilder l4sas
digitaltdirektinidesignprogrammet. Aven
digitala kameror borjade komma.

2002 hade utvecklingen kommitsalangt
att man med digital teknik kan producera
tidningen till 100 %. Numeragérs Sidospéar
med hjalp av dator, designprogram, epost
och Internet. Jag kani princip sittavarasom
helst i varlden och producera tidningen.
Nar jag &r klar sa skickas tidningen som
en fil direkt till tryckeriet via Internet.
Nar tidningen kommer fran tryckeriet,
ar den fortfarande analog och maste
handgripligen fysiskt skickas ut till med-
lemmarna! Men man vet aldrig!!?

Rolf Sten

JARNVAGSMUSEI
VANNER
= en stivdfirening till Jirnviigsmuseet
BOX 407 SE- 801 05 Givile
E-POST: info@jvmv.se  Intornet: www.jymv.se

Du kan hjélpa Jarnvagsmuseet i arbetet med att
varda, bevara och utveckla de unika jarnvégshis-
toriska samlingarna som finns pa museet genom
att bli medlem i Jarnvagsmusei vdnner som &r
en ideell forening vars medlemmar bl.a. hjélper
museet med renovering av gamla och nya jarn-
vagsobjekt, guidningar och fuktionsnérsskap vid
olika arrangemang.

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

For &r 2019 &r arsavgiften for vuxen 400 kr och
for familjemedlemmar 50 kr. Ungdom (to m

17 ar) 100 kr samma formaner som vuxen.
Avgiften betalas till féreningens Bankgiro 5777-
5561. (Arshok och medlemstidning ingar inte i
familjemedlemskapet)

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

SIDOSPAR
Nummer 1 - 2019, rgéng 16
Nyhetsblad/medlemstidning for Jarnvagsmusei VVanner,
utkommer med 4 nummer per ar.
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E-post till redaktionen: sidospar@jvmv.se
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Goran Engstréom goran.engstrom@jvmv.se
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Omslagsbilden: 1981-06-14. Ostkustbanan i narheten av Séderhamn. OKB H24 med OKB-tag pa hemvég till Sundsvall efter att ha med-
verkat vid SJ:s 125-ars jubileum i Stockholm. Lokforare Arne Bruman konfererar med tagbefalhavare Svante Wennberg. Foto: Samling Rolf Sten.
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Gunnar Ekeving

I augusti 1965 fick Jarnvégsaktiebolaget
Goteborg—Saré ett brev fran Budapest. Det
varAlexander Rado pastatligageodesi- och
kartografikontoret som ville ha tidtabell,
karta, uppgifter om elektrifiering mm.
Orsaken uppgavs vara att man skulle ge
ut en reviderad version av sin varldsatlas,
och ville ha med your railway system”.
Dessutom gav kontoret varje kvartal ut
Cartactual, en uppdatering med &ndringar
bland annat i transportsystemen.

Som motprestation for leveranserna till
Ungern skulle Sarobanan kunna fa diverse
kartografiska publikationer. En lista 6ver
sddana samt ett provblad av Cartactual
bifogades skrivelsen.

Alexander Rado var en internationellt
kidnd auktoritet inom det kartografiska
omradet. Enligt material frédn ameri-
kanska Central Intelligence Agency
CIA [Thomas] arbetade det ungerska
geodesi- och kartografikontoret med
informationsinhdmtning for ostblockets
militara behov. | forsta hand utnyttjades
Oppna kéllor. Sarébanan annonserade
vid denna tid inte ldngre i Sveriges
kommunikationer, och detta kanske kan ha
vackt Rados intresse for jarnvégen.
Nedlaggning nara forestdende
Sérébanan var vid denna tid under
avveckling. Jarnvdgen hade under helasin
existens varit trafiksvag - med undantag

av tillfélliga trafiktoppar under sondagar
med fint badvader. Under 1950-talet
ersattes angtdgen med motorvagnar. |
bérjan av 1960-talet férlangdes banan
nagra hundra meter till ett nytt stationshus
vid Linnéplatsen i Goteborg. Stréckan
Frolundaborg — Goteborg ersattes av
en dubbelspérig sparvag som &ven
Sar6tagen kunde utnyttja. Men efter dessa
forbattringar borjade snart avvecklingen.
1965 gick bara fem dagliga tagpar
pa vardagar. En del abonnemang for
skolutflykter till Stora Amunddn koérdes
ocksa. Pa séndagarna var banan helt utan
trafik.

Brevet fran Ungern besvarades den 11
augustiav jarnvagens chef Arvid Carlsson,
som berattade att man réknade med att
snart 1agga ner banan; ”...our intention
to put down the railway...... We are only
waiting for information about the day
for retire”. De lite ovanliga ordvalen
berodde val pé att Carlsson inte var van
vid att kommunicera pa engelska om
jarnvéagsnedldaggningar. Carlsson var
ganska ny i jarnvdgsbranschen, men hade
redan 1922 startat sin forsta busslinje och
dérefter bland annat varit direktor for det
statligabussbolaget GDG. Carlsson skrev
attdetskulle geenfelaktigbildavjarnvagen
om den fanns i Rados publikationer men
inte i verkligheten.
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Kalla kriget: Ostblockets forsok till informationsinhamtning kring Sarébanan

Rado svarade den 6 oktober 1965 att han
garna ville veta om det verkligen blev
en nedlaggning, "in order that our maps
representing this line could be modified
accordingly”. Sa tydligen fanns GSJ trots
allt redan pa det ungerska institutets kartor.
Négra dagar senare fick Rado besked: "his
majesty the King has determind to putdown
the railway from 1 st of januar 1966”. Och
s kunde GSJ raderas fran den reviderade
utgavan av varldsatlasen. Kanske kom det
ocksa en notis i Cartactual?

Rados tidigare verksamhet
Enligt Thomas rapport fran Central
Intelligence Agency hade Rado anslutit
sig till det ungerska kommunistpartiet
redan ndr det bildades 1918. Efter
att ha deltagit i ett misslyckat uppror
tvingades han bege sig till Tyskland.
Déar borjade han studera kartografi vid
universitet i Jena. 1919 arbetade han
vid Komintern i Moskva. Omkring
1920 skall han ha drivit ett sovjetiskt
underréttelse- och propagandakontor i
Haparanda. Det framgar inte av Thomas
rapport vilka kallor han anvént vid
kartlaggningenav Rados karriér, och darfor
ar det svart att bedoma trovardigheten.
Efter Haparanda-vistelsen skall
Rado enligt Thomas ha atervant till
Sovjetunionen fér att lara sig &nnu
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Bilden pa vanster sida: En typisk bild fran 1964. Sar6banans station vid Linnéplatsen i Goteborg. En sparvagn har just lamnat
det gemensamma sparet och passerar Sardbanans uppstallda manovervagn UBOy 12. Foto: KDAJ05084, Jarnvagsmuseet.

Bilden ovan: Nu har den omtalade nedldggningen genomforts, och vid Sdrébanans station i Géteborg finns endast bussar och
sparvagnar. KBAA 01888, Jarnvagsmuseet.

mer om underréttelseverksamhet, och
dérefter aterupptagit sin kartografiska
verksamhet i Berlin. Lufthansa var en
av uppdragsgivarna, liksom svenska
Aerotransport.

1933 flyttade Rado enligt CIA-rapportentill
Paris, och skall med sovjetisk finansiering
ha startat en agentur for kartor och
geografiskadata. Dérefter placerades Rado
i Schweiz, och skulle enligt Thomas rapport
ledaen sovjetisk underrattelseorganisation
riktad mot Tyskland. Officiellt arbetade
Rado dven hdr med kartutgivning och
insamling av geografiska data.

Efter andra vérldskriget anklagade
Sovjetregimen Rado for att ha hjélpt
vastsidan, och han sattes i straffarbete som
personalchef for en kolgruva i Sibirien.

dock varldsatlasen samt den kvartalsvis
utkommande publikationen Cartactual,
som ju bada namndes i Rados brev till
Sardbanan. Kartproduktionen gav Rado
skl attefterfrigamangatyper av detaljerad
information som underlag—och dennavar
anvéndbar &ven for militart bruk.

ClA-rapporten ndmner att brev med
begéran om information sandes till organ
inom transportsektorn, myndigheter,
handelskammare och forskningsinstitut
med flera. S& smaningom boérjade dock

Ser e

fr.1.20

manga mottagare bli restriktiva med att
skicka information till Rado, delvis pé
grund av den nérliggande kopplingen
till militara syften. Dessutom var de
publikationer som Rado erbjod i utbyte
oftast av ganska ringa vérde. ®
Kallor:

GSJarkivhandlingar i Regionarkivet, Goteborg
[Thomas] Thomas, Louis: “Alexander Rado”
pa CIA:s webbplats https://www.cia.gov/
library/center-for-the-study-of-intelligence/
kent-csi/vol12i3/html/v12i3a05p_0001.htm
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Snartvar handock tillbakaikartbranschen,
och efter Stalins dod kunde han atervanda
till Ungern och en chefsposition pa det
statliga geodesi- och kartografikontoret.

Ungerska geodesi- och kartografikontoret
Thomas menar att Sovjetunionen gav
Rados kontor ett tydligt uppdrag attbedriva
geografisk underrittelseverksamhet mot
Vaéstvérlden. Kontorets verksamhet tog
sig manga olika former. Bland annat
pastds man ha givit ut en Kina-karta i
samarbete med svenska Esselte. Enligt
ClA-rapporten var de frimsta produkterna

AEL

fr.120 =

Biljett Sarobanan. Tryckt av Parag-(_)'n_ i Stockholm

Historik: IPO Print & Distribution AB startade verksamhet 1901 under
namnet Centraltryckeriet. Samma ar etablerades samarbete med Lamson
Paragon i England och hette da Paragon AB. Paragon var ett av de
tryckeriforetag som 1913 bildade Esselte. Enligt kallan, som slutar vid &r
2002, sa har IPO forvarvat delar av Paragon Svenska AB’s verksamhet.
Varumérket star for lang tradition pa svenska marknaden. Kalla: ipoprint.
se/foretaget, 2017-02-27.

SIDOSPAR 1/19 WWW.jvmv.se 5



-MLV s % - = % = - rr.’ 3
Sorbybanan, Kalles jarnvag pa museet.
Text och foto Lars Olov Karlsson

Till utstaliningen vid SJ:s 125-ars-
jubileum 1981 byggdes den forsta
minibanan pa jarnvagsmuseet. Jag
har inga ordentliga data om banan och
dess uppbyggnad, men jag har nagra
bilder jag vill dela med mig. Banan,
kallad Sorbybanan, kom att byggas
om och utvidgas 1992 i samband med
den forra museiforandringen. Banans
allt-i-allo var Kalle Karlsson, anstélld
pajarnvigsmuseet. Han anskaffade ett
motorvagnssatt och ralsmaterial fran
en bana i Bohuslan och han kom sedan
pa 1980-talet att bygga flera lok och
vagnar framtill sin bortgang omkring ar
2000. Kalles modeller forsvann sedan,
men lir finnas 1 Gévletrakten for att
nagon gang i framtiden kunnaanvéndas
igen. Bilderna visar Sérbybanan fram
till ombyggnaden 1992.

1: Enav de forsta gangen man kunde aka
med en minibana med sparvidden 184 mm
var under den stora utstallningen "Tag
62" i Goteborg, forsommaren 1962. Den
som stod bakom uppbyggnaden var den
kande modellbyggaren Rustan Lange som
sedermera var med och lade grunden till
minibanan i Boras. Detta lok av engelskt
ursprung tillhérde Rustan, men lar ha salts
ater till England senare.

2-5: Under SJ:s 125-arsfirande holls under
enveckaen utstallning pajarnvagsmuseets
omrade i Gavle. Da hade en 184mm-bana
byggts upp som trafikerades med inlanade
lok, huvudsakligen fran minibaneklubben
i Boras.
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6: Efter jubileumsutstiliningen behélls
banan och Kalle Karlsson borjade trafikera
den med ett motorvagnstdg han kopt
begagnat fran Bohuslan. Banan dar var
aven den uppbyggd av Rustan Lange. P
bilden startar Kalle tagets motor under
forarplatsen, mitt pa motorvagnen.

7: Detstorafyraxligaloket hade forarplats
i bada dndar och kom att bli banans
huvudsakliga dragkraftiflera ar. Loket var
helt konstruerat och byggt av Kalle. Innan
det kom riktiga personvagnar anvandes
det gamla motorvagnstaget som sadana.
Bilden fran 1984.

8: Kallebyggde ett par personvagnar 1984.
Har provsitter han en av vagnarna utanfor
museet. Vagnarna kunde dven anvéandas
som restaurangvagnar da man kunde lagga
in en bricka vid varje sittplats, ndgot som
dock sallan utnyttjades.

9: Kalle byggde ocksé nagra godsvagnar,
som denna Oe-vagn. Den var, som &vrig
materiel pa banan markt SB, Srbybanan.
Kalle, som kommit pa kant med byrakrater
inom SJ fick en géng fragan fran
generaldirektor Larsson varfor det inte
stod ”SJ” pa vagnarna. Kalle tittade bort
och mumlade nagot om att han "inte tyckte
om SJ”.

10: Ett fullsatt motorvagnstag 1986.

11-12: Kalle byggde 1988 ett tvaaxligt
motorlok. Vi ser det har med och utan
overdel. ®
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” Hur misslyckat var SRJ diesellok 50 ?

ASEA startade i bdrjan av 1930-talet ett
nytt steg i utvecklingen av den dieselelek-
triska DEVA-vagnen med den snabbgaende
rdoljedrivna och direktinsprutade Atlas
Polar-motorn (1800 rpm) som omfattade
sdval motorvagnar som dieselelektriska
lok. Man fick order fran SJ pa ett lok och
en motorvagn, fran SRJ pé ett lok och fran
HSJ, UVHJ, VBHJ, SWB pa motorvagnar.
Men man stétte pa problem, framst med
motorerna, men &ven med sprickbildning
pa boggierna. Godkanda leveranserna av
loken och motorvagnarna fordrdjdes till
slutetav 1930-talet, i en del fall med avbrut-
na leveranser som foljd. Nar varldskriget
utbrdt 1939 innebar det ndrmast ett stopp
for de fordon med réoljedrift, som inte
kunde lésas genom gengasdrift.

De flesta kéllor anklagar Polarmotorn som
ansvarig for driftsstérningarna. Samtidigt
kunde Atlas visa upp framgéngsrika drift-
serfarenheter frdn marin anvandning av
samma motortyp. En f.d. ASEA-montor
anfortrodde forfattaren att ett fel skulle
vara felmonterade insprutningspumpar,
som inte formadde ge tillrackligt bransle
vid hégre belastning. Fér SJ blev motorn
ett ndrmast "rétt skynke”, som efter kriget
ledde till att NOHAB tvingades ta kontakt
med GM i sin jakt pd motoralternativ.

En hjélp for anskaffningen av dyra motor-
vagnar ochralsbussartill privatbanornavar
deninstiftade statliga Motorvagnslanefon-
den, som gav bidrag till inkdp. Fordonen
tillhérde staten, tills de var betalda (och
ibland mérktes &ven fordonen med " Tillhor
svenska staten”)

Roslagsbanan hade elektrisk drift pa linjer-
nanarmast Stockholm, men évrigaperson-
tag gick med adnga. Man péborjade under
Ake Rydberg pa 1930-talet en anskaffning
av dieselmotorvagnar och fick i februari
1935 lana 151.000 kr av Motorvagnsla-
nefonden for inkdp av ett motorlok, som
bestélldes hos ASEA i januari 1936. Det
bestilldamotorloketskulle varaett tvahytts
boggielok pd 400 hastkrafter och som
skulle klara ett tag (inklusive lok) om 100
ton med 75 kmh pd horisontell bana, med
62 kmh i 10%o stigning och 37 kmh i 16,7
%o stigning. Accelerationen pa horisontell
bana med samma tag skulle klara 50 kmh
pa 72 sekunder, 60 kmh pé& 104 sekunder
och 75 kmh pa 190 sekunder samt uppna
50 kmh pé 236 sekunder i 10%o stigning.

Sedan ASEA fétt allvarliga problem med
dvrigabestallningar dérbl.a. SJavbestallde
sitt motorlok, drdjde tillverkningen lange
och forst i maj 1939 kunde Ake Rydberg
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bestka ASEA i Vasteras for att bevittna

proven med en dieselmotor typ J12D med
generator monterad pa en provboggie.
Vid matningen utvecklades 182 hkr vid
1650 rpm.

Forst i slutet av 1939 kunde motorlok
50 levereras men leveransprovkérning-
arna for Vag- och Vattens (och statens)
godkéannande kunde férst genomféras i
mars 1940. SRJ hade anhallit om ett mer
utforligt testprogram med den vélkande
Einar Fredriksson som statens kontrollant.

Den 18 mars 1940 startade farden i noll-
gradigt vader och vindstilla fran Stockholm
Ostra. Taget bestod av lok 50, BCo 52, Co
67,Co 76, Co 79totalt 100,2 ton (med lok)
och 9 personer medféljde. De sérskilda
proven skedde pé strackan Frosunda-Ek-
skogen. Resultatet visade att loket klarade
de uppstallda kraven, dock uppnaddes 60
kmh 4 sekunder forsenat, men 75 kmh pa
18 sekunder tidigare dn specificerat.

SRJ var dock inte helt dvertygat och en
fornyad provkérning genomférdes den
29 mars pa Stockholm-Uppsala med
samma vagnar (dock med BCo 53 istéllet
for BCo 52) och en total tgvikt pa 99,9
ton och under samma vaderforhallanden.
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Leveransfoto SRJ 50. Foto: Jarnvags-
museet.

Provstrackan blev Barby-Uppsala som
innebar en kurva med 1200 m radie och
stigningar pa 10- 13,3 %o. Resultaten blev
nusamreiacclerationsproven (80 sekunder
till 50kmh, 125 sekunder till 60 kmh) och
i 10%o kunde man inte uppna 50 kmh eller
begérd motoreffekt.

Loket sattes i stall i Norrtélje, tills bransle-
situationen hade forbéattrats dvs krigets slut.

Kriget medforde att SRJ byggde utsinelek-
trifiering snabbare &n planerat. 1939 hade
man natt Vallentunaoch infor den planerade
fortsattningen till Lindholmen behdvde
man kopa fler ellok. Tva ellok bestélldes
fran ASEA 1941 for 170.000 kr/styck, men
ett tredje ellok hade bestallts i Tyskland
for 151.000 kr, sedan ASEA végrat utdka
den forsta ordern utan prishdjning. For att
klara de langvaga persontagen soder om
Vallentuna fick man insitta multipelkorda
motorvagnar (121-129) som dragare och
fler lok behovdes. Man ville inte kora dng-
lok pé elektriska linjer. P& forslag av Ake
Rydberg i februari 1943 beslots foljaktligen
att lata bygga om dieselmotorlok 50 for
145.000 kr till elektriskt lok.

Ombyggnaden innebar att dieselmotorn
togs bort, vilket innebar en viktminskning
pd 5 ton. Den elektriska utrustningen
anpassades efter de senast levererade
motorvagnar (121-129), dock med en
effekthojning till 400 hkr och fér 750
och 1500 V likstrémsdrift. Boggierna
forlingdes cirka 1 dm. och nu fick man
plats med en resgodsavdelning. Elloket
SRJ 50 besiktigades den 23 oktober 1944
av samma Einar Fredriksson och fick ett
langt liv pa Roslagsbanan. Det finns nu pa
ULJ som har vissa planer pa att aterstalla
det som motorlok. ®

Medlemskort for 2019

Forer som har betalat medlemsavgiften for
2019 bifogaskortet med dennaférséndelse.
Har du inte betalat avgiften for 2019
bifogas en paminnelse.

Ar det n&got som inte stammer? Vanligen
ta kontakt med medlem@jvmv.se

Medlemskort =

Jirnviasmusel Vinner
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Det hande for 61 ar sedan

Text & foto: Bo Jonson

Lordagen den 22 februari 1958 kl 0754
avgick tag 501 fran Goteborg mot Boras.
Resan som bdérjade héndelselds tog
emellertid ettabrupt slut mitt for Hultafors
stationshus.

Ett rélsbrott resulterade i ett tvérstopp.
Dentredje vagnen kastatdes av sparet ned i
denintilliggande Viaredssjon. Somtur var
hamnade den delenav vagnensom inneholl
ett pentry och nagra tomma barnkupéer
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under ytan i den isbelagda sjon men med
resterande del 6ver istécket.

Loket Bs 572 f.d. GBJ nr 6 och de tva
forsta vagnarna stod kvar pa sparet men
resterande vid sidan om.

Turligt nog omkom ingen men en hel del
smablessyrer kunde inte undvikas. Paden
tiden fanns Hultafors sanatorium i full drift
och kunde stéalla upp med férsta hjalpen.
Redansenare pa dagen kunde trafiken ater-
upptas efter en nédtorftig
rojning.

Detvartider det. Repara-
tion och aterstallande
av spar och elledningar
kom igang néagon dag
senare. Med hjalp av
anglyftkranenfran Nassjo
kunde man plocka upp
den badande vagnen och
fa de andra pa spar.

Kallor:

Goteborg-Borés Jernvag av
Bertil Thulin, Boras Tidning,
Sveriges Kommunikationer
1958 via Robert Herpai
Jarnvagsmuseet,

Foto Bo Jonson



Lennart Stromaquist

‘ Stolden av paskbrannvinet pa Bispgardens station ar 1910

Nar Norra stambanan genom &vre
Norrland &ppnade 1886 vaxte det fram
stationssamhallen, som till sin karaktér
och befolkning avvek fran de traditionella
samhallenai omradet. Samhallets centrum
var jarnvagsstationen och befolkningen
utgjordes till stor del av inflyttade
personer, jarnvagsman och andra som
foljt jarnvagsbygget mot norr och blivit
bofasta. Bispgarden, dar denna handelse
tilldrog sig, var inget undantag. Av de da
210 innevanarna var en fjardedel direkt
beroende av jarnvégen for sin férsorjning.
Pa den tiden var min farfar, Frans August
Stromquist (1855-1930) banmastare dar.
Han kom fran Smaland och hade arbetat sig
norrut som rallare nar jarnvagen byggdes
genom Halsingland och Jamtland. Hans
granne, Sven Brandborg (1844-1926), var
ocksa smalanning och hade som bagare
med sitt mobila bageri forsorjt rallarna
med brdd. Bagarens barnbarns barnbarn,
nu anstalld pa jarnvagsforetaget Green
Cargo, harbidragitmed underlagtill denna
beréattelse, som inte bara handlar om ett
brott utan ocksd om personer som levde
i ett nybyggarsamhalle langs jarnvégen.

Bispgarden station. En del platser namnda
i brottsutredningen. Stationshuset dar
inbrottet skedde. Turisthotellet d&r vitt-
nande jarnvagsman intog sin kvéallsmat

Ett polisprotokoll berattar

Onsdag 23/3 1910

Persontdg 501 fran Boden till Ange
bromsade in och stannade pa Bispgardens
station exakt klockan 21.42 onsdagen den
23/3 1910. Stins Hugo Sandberg (1859-
1931) stod pé perrongen beredd att visa
“avgang” sedan stationskarlen Karl Olof
Eskilsson (1888-1932) tagit hand om
godset. Det var tva paket med tre liter sprit
i varje somskickats fran Hotell Appelbergs
spritbutik i Sollefted till herrar O. André
och M. Eriksson, som mot efterkrav skulle
I6sa ut sina paket foljande dag, vilken var
skartorsdag.

Taget avgick, stinsen gick in pa sin ex-
pedition for anméla detta till n&sta station,
Ragunda, och samtidigt lade stationskarlen
in spritpaketen i resgodsrummet. Dérefter

Stins Hugo Sandberg (1859-1931) under
sintid somforste stationsskrivare i Ljusdal
ar 1905. Hugo Sandberg tjanstgjorde
i Bispgarden &ren 1907 till 1912, var
engagerad i nykterhetsrérelsen samt hade
under sin tid i Bispgarden ett eget forlag
som bisyssla for att publicera egna poem
och nykterhetsforedrag. Foto:
Jarnvagsmuseet.

sattstinsenochstationskarlenochsamtalade
en stund, nar den f.d. stationskarlen
Cyprianus Cleofas Noterius ovantat visade
sig i dorren till resgodsrummet, som
aven kunde ocksa nas via en ytterdorr pa
stationshusets gavel. Klockan var da kl.
22.00, Cyprianus 6nskade “god afton”
och férsvann.

EBISPGARDEN'E |

dagen efter inbrottet. Hoglunds hus dar R S iar

N mmmmoo 7 1 ms.___ LOKkstall Py -~ . . N
en del av stéldgodset konsumerades i —
samt godsmagasinet mellan vilket och % ] Magasin= _ w MStationshus "';;g;@:;u;ws@*
stationshuset dyrken” till resgodsrummet LS R -

Bank  Turisthotell
Handelsbolaget

aterfanns.
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Klockan 22.08 laste stationskarl Eskilsson
bagagerummet dérefter gick han ut for
att slacka fotogenbelysningen i norra
infartssemaforen och sedan hem for dagen.
Han s&g da Cyprianus i samtal med tre for
honom okénda ynglingar pa plattformen.
Cyprianus foljde med Eskilsson till
infartssignalen och sedan Eskilsson
slackt semaforlampan gick Cyprianus
tillbaka till stationen. Stins Sandberg satt
under tiden kvar pa sin expedition och
vantade pa tdganmaélan fran Ragunda.
Nar den var klar upphdrde passningen av
telegrafen, stationen stdngde for natten
och stinsen gick en trappa upp till sin
bostad. Stationshuset, som revs 1985, var
av samma typ, s.k. Hallnastypen, som det
som nu finns bevarat pa Jarnvigsmuseet
i Gévle.

Torsdag 24/3 1910, Skéartorsdag

KI. 08.00 pa morgonen laste stationskarl
Eskilsson upp resgodsrummet och
fann, tillsammans med extra ordinarie
stationskarlen Algot Emanuel Sjdgren
(1888-1918), att de tva ilgodspaketen med
sprit var forsvunna! Cyprianus Cleofas
Noterius blev genast misstankt. Forst Kkl.
20.30 larmade Stins Sandberg med ett
telefonsamtal kronoldnsmannen i Fors
distrikt, Nils Martin Heliodarus Sunding
(1847-1928), som bodde néra stationen.
Lansmannen antecknade att “dessa ilgods
har pa obehorigt satt forekommit och att
har for tillgreppet av dessa misstankts forre
extra stationskarlen Cyprianus Cleofas
Noterius med vilken stationsinspektor
Sandberg anhdoll att polisforhér och
undersdkning nuskulle anrattas”. Darefter
gick lansmannen till stationen for att borja
forhoren.

Forhoren

Forst forhordes stationskarlen Eskilsson.
Han beréttade, enligt Sundings protokoll,
att han “sondagen fore pask den 20de
mars, pa kvéllen, kommit tillsammans
med Noterius pa ett dansnéje i det sa
kallade Folkets Hus harstades och som
han visste att Noterius for nagon tid sedan
tjanstgjort vid denna station (Bispgarden)
fragade han Noterius om han hade nagon

Kronoldnsmannen i Fors socken, Nils

- Martin Heliodarus
Sunding (1847-
1928), som larmades
av stationsinspektor
Sandberg per telefon
pa kvéllen efter det
att brottet upptackts.
Foto: https://www.
geni.com
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nyckel som kunde passa for att komma
in pa stationen dit Eskilsson pafoljande
morgon skulle infinna sig for att tjanstgora
under dagen, och att Noterius da tagit
fram en nyckelknippa pa vilken han hade
en nyckel eller dyrk som han lamnade till
Eskilsson under uppgift att denna nyckel
gar till dorren. Att Eskilsson dagen efter
traffade Noterius och ldamnade honom da
nyckeln ater”.

Enligt polisutredningen gick stations-
karlarna Eskilsson och Sjogren vid
halvniotiden pa kvallen till Turisthotellets
tredje klass matsal for att &ta middag.
Hotellet 1&g strax bakom stationen och hade
som jarnvagshotell fullstandigarattigheter.
Dér fannde Cyprianus hdggradigt berusad.
Han hade bjudit hotellvaktméstare Beck
pa brannvin och kopt pilsner,som han
bjuditbromsaren Theodor Strémquist, min
farbror, och torparen Carl Gustaf Hoglund
pa. Cyprianus hade upptrétt hotfullt mot
stationskarl Eskilsson ndr denne hade
beréttat om stolden pa stationen och débl.a.
utropatatt ”Du tror val inte att det var jag!”

For lansmannen beréttade Hoglund att
Cyprianus kommit till hem till dem med
en liter brénnvin mellan klockan 16 och 17
samma dag (skértorsdagen) och bett dem
varma pa kaffe for han skulle bjuda pa
kask! Brannvinet var kallt och Cyprianus
berattade for Hoglund att han forvarade
det utomhus d& han inte vagade ha det
hemma. Eftersom han hade ytterligare tre-
fyraliter erbjod han sig att kommat tillbaka
vid 11-tiden nasta dag (langfredag) for att
bjuda pa mer. Hoglund berattade i forhoret
att han métt Cyprianus kusin, Gustav
Eriksson, som sett Cyprianus komma fran
sina foréldrars nybyggda och oinredda
stuga, som lag vid jarnvagen omkring 200
meter véster om Hoglunds hus, med en
brannvinsflaska i handen.

Da beslét Iansmannen att kalla Cyprianus
till forhor. Forhoret fick skjutas till nésta
dag da han var alltfor berusad, men han
hévdade att ”han av en person som han ej
kénde och som rest med taget hvilket strax
fore sextideniafton parkerade i Bispgarden
blifvit bjuden pa brannvin inne i kupén sa
atthantillfélje daraf blivitberusad”. Enligt
tagtidtabellen var det tag 855, ett blandat
tag mellan VVéannas och Bracke, som hade
etttre minuter langt uppehall i Bispgarden.
Lansmannen 6verlamnade da Noterius till
fadern, f.d. rallaren, stenhuggaren Johan
August Noterius, som fick ta hand om
honom till dess han nyktrat till och kunde
instélla sig till forhor.
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Dérefter gjordes en husrannsakan “af
undertecknadindrvaroafe.o. stationskarlen
Algot Emanuel Sjogren, torparen Carl
Gustaf Hoglund och Banvakten A. Dahlén
(1861-1952), darvid uti en nybyggd, ej
inredd stuga, strax soder ombanani hvilken
en storre hog med ho och halm var inlagt
patraffades undangdmda; dels ett Gppnat
paket med en litersflaska brannvin i hvars
omslag fannstecknad llgods fran Solleftea
till Bispgarden och dels ytterligare ett
oOppnat ilgods innehallande 3 liter
brannvin forsedd pa omslaget med lika
anteckningslapp. Bada dessa kollin tagas
nuiforvar ochinlemnades under forvaring
till stationsinspektdr Hugo Sandberg”.

Fredag 25/3 1910, Langfredagen
Féljande dag, langfredagen, aterupptogs
polisutredningen och landsfiskalen skrev
att, "Extra ordinarie stationskarlen Algot
Emanuel Sjogren anmala och upplyser
att han i dag mellan klockan 2 och 3
pa eftermiddagen, da han skulle ga
fran stationen till godsmagasinet hittat
en nyckel eller dyrk hvilken vid stélld
undersokning visades kunna anvéndas for
upplasandetaf dorrentill bagageutrymmet,
samma dag instélldes Cyprianus Cleofas
Noterius i Lansmanskontoret harstades
for undergdendes af fortsatt forhor darvid
han fortfarande nekar att hafva begatt
uppgivet brott”.

Under forhdret tog den missténkte tillbaks
uppgiften om att ha bjudits pa brannvin
av en ok&nd person under det tre minuter
langa taguppehallet, utan skyllde nu pa
broderna Hoglund, som bjudit pa kask
nar han pa skartorsdagen var pa vag till
jarnvégsstationen. Enligt protokollet hade
han” begifvitsig hemifran gdende nedofver
banan, mitt for den h&rovan uppgivna
nybyggda stuga var det stulna ilgodset
antriffats och utanfor vilken stuga han da
stannat & talat med banvakterna Olof Alfred
Bernhard Bjork (1882-1954) och Erik
Bernhard Ritzell (1883-1956) fran vilka
han skiljdes och fortsatte gaende banan
Osterut mot stationen”, och Hoglunds torp.

Landsfiskalen avslutade utredningen med
orden “Eftersom Noterius fortfarande
fornekar att hafva begatt det ifrdgavarande
tjufnadsbrottet sa framgar dock af
hvad forhoret framkommit dels genom
trovardiga personers berdttelser och dels
genomomsténdigheter i 6vrigtatt Noterius
maste anses skaligen misstankt for att hafva
begatt brottet hvarfor han nu forklarades
haktad vid Lansfangelseti Ostersund for att
rannsakas infor Ragunda tings haradsratt,
Som ofvan. Martin Sunding.” >
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Fortsattning frén foregéende sida

Cyprianus Cleofas Noterius (1887-1938),
hade arbetat som extra stationskarl i
Bispgarden mellan 1905 och 1908. Efter
militartjanst anstalldes han 1909 som
stationskarl i Langsele. Han avskedades
darifran den 20/2 1910 darfor att han hyrt
enannan person att akasom bromsare i hans
stélle. Han var dessutom misstankt, men
inte falld for, en liknande stold pa Langsele
station. Sedan han Iamnat SJhade han hjélpt
sin pappa Johan August Noterius (1859-
1940) med stenhuggeriarbete hemma i
Bispgarden.

Indicierna pekade mot Noterius, var han
oskyldigeller hade han haft medhjalparetill
brottet? Varfor forhordes inte banvakterna
Bjork och Ritzell, som métte Cyprianus
pa vag till Hoglund? Varfor tillats den
tidigare, 1909, for misshandel démde
Hoglund att delta i en husrannsakan och
var han ett "trovardigt” vittne med tanke
pa att han deltagit i konsumtionen av den
stulna spriten? Hur var det med "dyrken”
till resgodsrummet, som dok upp vid olika
tillfallen? De fragorna kan inte besvaras i
dag men vi vet att Cyprianus lyckades vél
livet efter avtjadnat straff.

Han domdes av Ragunda haradsratt till
fyra méanaders straffarbete den 27 april.
Ar 1916 4r han i folkbokféringen dverford
till obefintlighetsboken. Han hade flyttat
till Norge, bildat familj, utbildat sig till
elektriker och blev med tiden chef for
Kvam elverk i Steinkjer i Nord Trgndelag
dar han levde till sin dod 1938. &
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Leif Wester

£

Vintern 76/77 var en mycket snorik vinter
och med en varsméltning som hor till det
ovanliga slaget. Mycket kom den att stélla
till med i hela bergslagen. Jag tanker hér
barahallamigtill Ervallaoch NBJ men det
&r klart att né&r de visar hur &nder simmar
runt i en villas kok i Lindesberg pd TV s&
kanske ni forstar hur mycket vatten det
rorde sig om i omréadet.

Bilden ovan tog jag vid norra infarten
till Ervalla, nastan pad exakt samma
plats ddr dngtaget sakta tar sig fram vid
vattenmassorna 1924, se bilden nedan.
Lat mig fordjupa mig ndgot om denna
handelse da den kom att paverka NBJ i
sd hog grad att NBJ kom att forsvinna
som eget bolag. Vidare sd 6ppnade den
handelsen ocksadorrentill att NBVJskulle
kunna bildas.

Bilden ovan var det sista paprikatag
som hade mgjligheten att ta sig igenom
vattenmassorna. Vattennivan var nu sa
hdg att risken att fa in vatten i motorerna
omdjliggjorde fortsatt trafik.

For SJ géllde foljande.

2 Maj. Méndag Fran kI 16.00 forbud mot
tva samtidiga tdg pa bron over Dyltaan,
overvakas av tld i Ervalla. Ervalla maste
nu extrabevakas dygnet runt. Sth nedsatt
till 10/20 km/h pé bada sparen.

3 Maj. Tisdag Ca kl 04.00 genombrots
ostrasparet. Enkelsparsdrift Ervalla-Frovi
4-5 Maj. Onsdag- Torsdag. Avvaktan, med
standig vattendjupsmatning. Elmotor-
vagnar blev forbjudna.

6 Maj. Fredag. Vattenstandbesiktning
kring enda sparethogre, krisméte kI 13.00.

Sodra utfarten fran Ervalla maj 1924. Till
hdger skymtar NBJ jarnvéagsbro. Foto:
Samling Leif Wester.
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Varfloden vid Ervalla 1977

Totalstopp fran kI 19.30 Stoppets langd
gissades till ca 10 dygn.

16 Maj. Mandag. Ena sparet Ervalla-Frovi
ateroppnas kl 11.00, men med fortsatt
enkelsparsdrift och stora efterarbeten.

For NBJ gallde foljande.

2 Maj. Mandag. Nora -Ervalla stangs pa
grund av ras. Orebrotégets vagnar sandes
via Stromtorp.

3 Maj. Tisdag. Trafikspérr utfirdad for
hela NBJ.

9 Maj. Mandag. Spérren havd i huvudsak,
men all samtrafik gar via Strémtorp.
Ervallaoch Bredsjd dock alltjamt ofarbara.
Hur lange detta kvarstod vet jag inte.
Bredsjolinjen aterstalldes baratill Grangen.

Trafikavbrott med kannbart inkomst
bortfall, stora reparationskostnader av
spar och bankroppar far nog ses som de
viktigaste orsakerna till NBJs kommande
nedlaggning. NBJ hade heltinte tillrackligt
i kassan for att klara av detta. Det fanns
sdkerligen fler faktorer som kom att spela
in for det tragiska slutet att NBJ kom att
forsvinna som jarnvagsforetag. De storsta
orsakernavar sakerligen att gruvorna hade
lagts ned har uppe i Nora Bergslag och med
dem minskade trafikintékter. NBJ var ju
trots allt jarnets jarnvag! ®
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Sven Olof Muhr

Ett gulnat fotografi

I mitt arkiv finns ett gulnat foto fran Visby
héllplats, dvs Vasterhejdebanans (VVJ)
&ndpunkt i Visby. Fotot &r enligt notering
péabaksidantagetiaugusti 1937. Bilden har
skador fran delvis misslyckad framkallning
och har dértill en diagonal skrapskada i
vénstra delen. Trots de tekniska bristerna
ar bilden ett dokument fran ett 6gonblick
ur Visbys vardag 1937.

Trafikaktiebolaget Visterhejde - Visby
ombesorjde fran ar 1912 persontrafiken
pd den drygt 7 km langa jarnvagen
mellan Visby och slutstationen Hallvards
i Vasterhejde socken. Banan hade kontakt
med det dvriga jarnvagsnatet pa Gotland
via en vaxel i sparet som gick ner fran
Visby station till hamnen.
Visterhejdebanans tag angjorde dock
inte Visby station. Andhallplatsen
for persontdgen lag pa en liten plan
jamte hamnsparet, dar detta korsade
Visborgsgatan. Har fanns forutom huvud-
sparet ett rundgangsspar, en lag plattform
och en éppen vantkur med skylten: "Wishy
- Kneippbyn - Hogklint - Hallvards '.
Den som idag soker upp platsen mellan
Visborgsgatan 26 och 28, hittar den lilla
gronytan dar Vasterhejdebanans tdg ankom
och avgick, och dér togs bilden i augusti
1937.

Vad hander pa bilden?
Det forekom ett visst samarbete mellan

Trafikaktiebolaget Vésterhejde -Visby
och Gotlands Jarnvag néar det gallde lok
och vagnar. Under sommarsasongen
hade dessutom enstaka Vasterhejdetag
anslutning till Visby hamn, vilket
kunde innebéra att banans personvagn
transporterades ner dit och tillbaka upp
med lamplig dragkraft.

- Nérmast till hoger i bild Gotlands
Jarnvégs lok nr 2. Loket langst bort i andra
&nden ar sannolikt Vasterhejdebanans
lok nr 8 'Hogklint'. Mellan de bada loken
Vasterhejdebanans personvagn som denna
augustidag varit ute pa vift nagonstans pa
sparen i Visby, kanske i hamnen, kanske i
nagot annat arende.

Visby 1921. Kartan kommer fran Nordisk Familjebok. Delvis farglagd av Rolf Sten.
Bokstaven "A" anger hamnsparet. "B" Vésterhejdebanan. "C" Gotlands Jarnvag mot Burgsvik. "D" Gotlands Jarnvag mot Larbro.
"E" Vésterhejdebanans "station" i Visby, dar bilden &r tagen.
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P& bilden overlamnar GJ-loket vagnen
till hemmabanan och loket "Hogklint "
for vidare fard ut mot Hallvards. Vid hall-
platsen vantar en klunga resendrer, ivriga
att fa embarkera. Varubudens paketcyklar
ar lastade med varor som ska skickas med
taget ut till anhalterna soderut.

Trafiken upprattholls ytterligare ett par
ar efter att bilden togs. Den instélldes pa
nyaret 1940.

Jarnvéagens strackning ut frén Visby
héllplats kan an idag foljas i Klippgatans
mjuka bojning soderut. @

WWW.jvmv.se



Arne Bruman vinkar farval !

Text & foto: Rune Lindgren

ArnefoddesiBracke den25juli1926. Han
fick efterrealskolajobb vid Bracke Bil-och
smidesverkstad. 1946 gick han vidare till
SJsverkstadi Ange. Samma artriffade han
sin blivande hustru Lisa. De gifte sig 1952
och fick sonen Lars éret darpa.

Arnehadedromtomattblilokforaresomliten
och 1956 gick den drommen i uppfyllelse,
da han gick SJs lokforarutbildning. Det
blevett hektisktr, eftersom Arne samtidigt
byggde ett hus i Ange &t sig och sin familj.
Arne jobbade vid SJ anda fram till
pensionen. Han tyckte att han haft ett
fantastiskt jobb, dar han fatt se stora delar
av Sverige och dess fantastiska natur.
Han blev s smaningom &ven instruktor
for blivande lokforare och larare vid SJ-
skolani Angelholm och Mjélby. Pé&fritiden
agnade han sig 4 hemmet och familjen
och aren runt 1985 dven OKBvV dar han
periodvis &ven satt med i OKBuv:s styrelse
till 2006. Arne och Lisa fick 60 fina ar
tillsammans. Hon gick bort 2006 och blev
mycket saknad.

Lokinspektorn var en aktiv pensionér som
laste mycket pa sin fritid, bland annat
Dostojevskij och Dumas. Han var ledare
forenbokcirkel och deltogi foreningslivet,
Birgittakren och i bostadsomradets
styrelse. Han var dven en mycket aktiv
medlemi Svenska Druidorden.. Har visade
man verkligen att gammal &r aldst!

Till och fran Gévle korde Arne OKB:s
paradlok H 24, som numera finns i Gévle.
Men hans i sérklass storsta projekt var
uppforande av vagnslyften pa foreningens
bangard i Svartvik. Hér skaffade han
ritningar, kpte in material, byggde formar
och got betongfundament. Det blev ett lyft
for féreningen som nu kunde utféra en hel
del jobb i egen regi.
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2006 pa Sveriges Jarnvagsmuseumi Gavle,
under jubileet "TAG 1507, framférde han
ettav de storre och kraftigare angloken SJ
R 976, med 38 lastade timmervagnar med
entagviktav 1 254 ton. Se och lyssna sjalv
pa Youtube: https://www.youtube.com/
watch?v=RYzJ65XpuqY

Med en férare som till och med detta ar
sett till att klara SAO kompetensen och
godkant lakarintyg. Bade forare och lok
hade en aktningsvard alder. Arne var fyllda
800och Sverigesstarkaste kolvanglok var 97
Ettannatav hans skdtebarnblevandelsédgda
elektroloket Du 432 som han ledde
renoveringen av i Ange. Han skaffade
fyra duktiga mekaniker vars I6ner flot in
fran AMU. Oftast hade han slapvagnen
pa Volvon full med reservdelar fran
den Svartviksbaserade vitvagnen, som
medfdljde kopet av Du 432. Han lirkade
fram ekonomiska forutsattningar for att fa
heladetta”Du-projekt” i mal. Loket gornu
tjdnst pa Jarnvagsmuséet i Gavle.

Under senare ar blev det besvarligt for
honom med balansen och vid hans kors
framtrédande i Italien ramlade han och
slog sig illa.

Runt 2015 flyttade han in pa ett servicehus
i Matfors dar han bodde till sitt franfélle
den 13 februari 2019. Under hela denna
tid forsdg han Skenbladet med artiklar
om hans tid pa sparen. Han var i full fard
med en artikel om ett lok, vilken han inte
hann avsluta. Det senaste samtalet med
honom var f6r ndgon vecka sedan, dar han
funderade éver om jag skulle kunna lasa
vad han hade skrivit. For sjélv tyckte han
att det var besvarligt att tyda sin egen text.

WWW.jvmv.se

Recenserat

Jirnvigar pd Séderslitt
MTJ, TKJ, HSEJ, KTJ och TR]

Jan-Olov Svensson, Roland Hansson

Stenvalls

Jarnvagar pa Soderslatt

Pa Stenvalls forlag gavs hosten 2018 ut en
bok med rubricerad titel. Forfattare ar Jan-
Olov Svensson och Roland Hansson, den
senare tyvarr bortgangen innan boken kom ut.
Boken &r pa 216 sidor och inbunden i stdende
Ad-format. Den &r rikt illustrerad. ISBN 978-
91-7266-199-8.

Underrubriken till boken &r "MTJ, TKJ, HSFJ,
KTJ och TRJ” och boken behandlar dessa
jarnvagar, vilka hangde ihop i ett nio mil langt
bannit fran Malma i nordvast till Rydsgard i
sydost och till stérsta del gick genom de trakter
som brukar betecknas som Sdderslatt.

Pa sidan 4 i boken finns en utmaérkt karta 6ver
jarnvagarnas strackning och angransande banor.
Forfattaren Jan-Olov Svensson forklarar i
forordet att huvudvikten har lagts pd MTJ med
TKJ och HSFJ medan TRJ och KTJ fatt Iamnas
delvis ofullbordade.

Till bokens fortjanster hor bland annat det ca
60 sidor langa kapitlet "Jarnvagens alla byar pa
slatten”. Har behandlas ingdende varje driftplats
p& MTJ och TRJ med faktauppgifter, bilder
och bangardsritningar. Kapitletinnehaller dven
en del kulturgeografiskt intressanta uppgifter
om de olika stationssamhallena. Motsvarande
uppgifter om HSFJ och KTJ behandlas i
samband med dessa banor. En del uppgifter
om driftplatsernas status ar dock felaktiga eller
endast ungefarliga trots att exakta uppgifter
finns att tillgd i Jarnvédgsdata (SJK 83). Som
exempel kan anges Gislév och Simlinge, dar
boken anger att dessa blev hall- och lastplats
pé 1940-talet i stallet for 15 juni 1951.

Den rullande materielen behandlas ingéende,
vilket &r en annan av bokens fortjanster. En
stor del av dessa uppgifter torde harréra fran
bortgdngne Roland Hanssons omfattande
forskning kring framst vagnmateriel.
Omslagets framsida pryds av en hild av
stationshuset i Vellinge (samma bild finns pé s.
72) men pa omslagets baksida anges felaktigt
att bilden pa framsidan forestéller Falsterbo
stationshus. Tyvérr &r boken behéaftad med
ett stort antal uppenbara sakfel och stavfel,
vilka enkelt borde ha kunnat réttas till vid en
noggrann genomgang och korrekturlasning.
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Manga stationshus ar avbildade men endast
en (?) banvaktsstuga. Jag saknar ocksa bild
av lokstallet i Vellinge. Bildmaterial finns,
kanske framst fran 1960-talet. Tiden efter
forstatligandet ar endast ytligt behandlat (18
sidor av bokens totalt 216), trots att det borde
ha gatt att f& fram betydligt mera fakta och
bilder om tiden fram till nedldggning av de
olika bandelarna. Likasa ar de tidiga arens
trafik mycket utforligt behandlad (exempelvis
finns tre tidtabeller for MTJ aren 1887-1892,
s. 15-19). Det finns ocksé egenritade grafiska
tidtabeller for MTJ/HSFJ gallande sommaren
1904, 1914 och 1930 men inte harefter. En mera
ingéende skildring av tagplanens forandringar
under tiden fran ralsbussarnas intdg 1955 och
trafikens successivanedbantning till den slutliga
nedldggningen hade varit vardefull men har
endast berorts kortfattat.

Boken fyller ett tomrum och &r valkommen i
bokhyllan. Ett gediget arbete har lagts ner av
forfattarna och de ska ha all heder av boken
men en liten smolk i gladjebégaren ar det anda
att man inte tagit sig tid att ratta uppenbara
fel. Boken hade ocksa vunnit pa att lite mera
utforligt behandla tiden fran forstatligandet
fram till nedl&ggningen. Boken kan trots sina
brister &nda varmt rekommenderas.

Jan-Anders Wihrén

Nya spér pa gammal réls

For en person som i likhet med recensenten
staller sig djupt skeptisk till den svenska
modellen med en total uppspjalkning av
jarnvagen i ett otal funktioner, spridda pa
ett antal utforare och paketerad i en vav av
byrékrati, blir det lite svértatt recensera Nyaspar
pa gammal réls av MTR Express tidigare chef

' Jdmt?ddamas muse{fsremng '
{ 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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Johan Sodr och den i boken férda diskussionen
om SJ:s monopol. Kan man egentligen tala om
monopol i SJ:s fall med tanke pé att foretaget
har fatttackla alltfler befintliga eller uppdykande
konkurrenter inom transportmarknaden som
sjofart, lastbilar, bussar, privatbilar och flyg
de senaste 160 &ren? Att uppdelningen av
trafik och bana dessutom inte dr en universellt
tillampad modell kan illustreras av bl.a. de
amerikanska privata jarnvagarna. Dessa drivs
traditionellt och effektivt och har andelar av
godstrafikmarknaden som europeiska jarnvigar
bara kan dromma om. Persontrafiken har
konkurrerande fardmedel i huvudsak tagit
Over. Att i detta sammanhang tala om SJ som
monopolistar fér recensententotalt obegripligt.
Med detta sagt kan vi gd over till boken.
Problemkomplexet ovan &r ndgot som SG6r
naturligtvis inte har ndgon anledning att
diskutera mer pa djupet; hans verksamhet &r
ju en effekt av den svenska avregleringen,
framstalld pa en ledig prosa.

Avregleringens forhistoria ges en snabb
genomgang. Via flyget och tunnelbanan i
Hong Kong landar han i Sverige, som sags
som en intressant startplats for de kinesiska
dgarnas och MTR:s strdvan att etablera
jarnvégstrafik i Europa. Forfattaren ger ocksé
en genomgang av de olika privata aktorer som
upptratt pa europeiska spar, som foljd av en
alltmer avreglerad europeisk jarnvég. Av storst
intresse ur svensk synvinkel ar naturligtvis
skildringen av MTR Express tagtrafiksi Sverige
tillblivelse. Processen som ledde till att man
snabbt frangick tanken pa att kdpa sedan lange
avskrivna och avstallda personvagnar till att
bestilla ett modernt motorvagnstag, i syfte
att erbjuda en attraktiv produkt, ar intressant
lasning. Detsamma galler dven — den térhanda
nagot hejiga— skildringen av de dverviaganden
man gjorde for att denna produkt skulle géras
attraktiv och lockande for resendren. En eloge
for att man avskrev museitdgstrafik; det gor
MTR Express till en intressant nyetablerad
aktor.

Beskrivningen av problemen kring allokering
av sparutrymme nar allt fler skall konkurrera om
befintliga resurser har ocksa ett visst intresse.
Den redan skeptiske blir inte mindre tveksam
av skildringen. Inte minst kan man férundras
Over installningen att man foérvéantade sig
redundans i systemet bade med avseende pa
sparkapacitet samt verkstader. Bristerna ses
som ett tecken pa att avregleringen inte var
helt genomtankt. Fast att jarnvagen avviker

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
paaugusti dagligenkl 12-16. | 6vrigtse 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

fran alla andra transportmedel genom att
infrastrukturen &r en produktionslina i naturen,
omfattande hela striackan fran start till mal,
tvingas Soor diskutera. D& narmar han sig
en problematisering av avregleringen som
far recensenten att kvickna till. Han blundar
inte fOr att parallellen med flygets avreglering
inte héller fullt ut: att bygga ut en flygplats &r
enklare &n att bygga ut en jarnvag. Tillgdng
till fordon ar inte en 16st fraga heller. S6or ser
ocksa att en fragmentisering riskerar att sla
sonder stordriftsfordelarna hos jarnvigen; fler
avgangar gynnar resenarerna men leder till
lagre fordonsutnyttjande. Dértill kommer den
allestddes nédrvarande byrakratin. Att trafik-
verksorganisationen i manga fall lett till ett
administrativt masturberande som gar ut dver
allainblandade parter far ocksasin beskrivning.
Detta illustrerar dilemmat med jarnvégens
avreglering; for att marknaden skall fungera
krévs fler byrékrater.

So6orkonstaterar avenattdetgamla, sammahallna
SJ ocksa var en forutsattning for utvecklandet
av X2000. Jarnvagsforetaget kunde i samverkan
med industrin utveckla en specifik produkt for
svenska forhallanden, ett tag S66r dessutom
formulerar sig positivt om. Att detta projekt
hade varit oméjligt idag menar han ocksa.
En reflexion frén recensenten dr att om SJ
inte utvecklat X2000 hade det inte funnits
nagon snabbtagstrafik for SJ:s konkurrenter
att kliva in i. Fragan ar om det funnits ndgon
fjarrtdgsmarknad dver huvud taget. S blir den
struktur de privataalternativen nyttiggor sig till
en géva fran det forflutna. S66rkonstaterar ocksa
att ett snabbfotat SJ — samt resenarerna— sa har
langt har tjanat mest pa avregleringen.
Behallningen med boken &r dels den allmanna
genomgangen av olikajarnvagsrelaterade fragor
i Europa men framfor allt beskrivningen hur
bildandetav ett nytt fjarrtagsforetag gick till och
vilka évervdganden som gjordes i processen.
For mer traditionellt inriktade personer kan
denna berattelse framsta som aningen exotisk.
Skildringen é&r léttflytande och inte utan sina
poénger. Dock skulle orsakerna till, tankarna
bakom, genomfdrandet och effekterna av
avregleringen fortjana en mer problematiserad
skildring. Detta &r inte S60rs drende dven om
han tangerar komplexet. P& denna punkt far
man soka annorstédes.

Torbjorn Martensson

Medlemsavgift 2019: 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: Angstoten, 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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Avsandare: Porto
Jarnvagsmusei Vanner 3

aor 407 s
801 05 GAVLE

betalt

2 ’Se Sverige -ta taget!

NYHET!
HOSTANGAN 12-13 OKTOBER

Vi lanserar ett nytt resekoncept
som vi kallar for Hostangan,
ett arligen aterkommande
evenemang med angtag.
Vid arets resa bar det auv till

Fryksdalsbanan och Varmland!

Foto:

Inlandsbanan
David Larsson

JARNVAGSMUSEETS SAMLING haller internationell
toppklass och bestar av 6ver 300 fordon fr&n mitten
av 1800-talet till idag, daribland Prins August som &r
det aldsta, driftklara lokomotivet i varlden.

5

Just nu ar Jarnvagsmuseet i Gavle stangt for
ombyggnad. Den 1-31 augusti 6ppnar Taghallen
dar du kan uppleva manga lok och vagnar.

Valkommen att boka plats och f6lj med oss
pa vara historiska tagresor runtom i landet!

’ ’ VILDMARKSTAGET

Fira en ofdrglomlig Valborg Tillsammans med Inlandsbanan
pa toppen av Dundret, erbjuder vi tre unika och exklusiva
norr om Polcirkeln! tagresor 2019. Boka plats idag!

VALBORG: 27 APRIL -1 MAJ
SOMMAR: 24 — 29 JUNI
HOST: 26 AUG - 1 SEPT

Inlandsbanan tel 0771-53 53 53
Jarnvagsmuseet ar en \ i . ] boka@inlandsbanan.se

del av Statens maritima \ £ i S * e

och transporthistoriska \ ] I ]
museer, med publika \

arenor pa tre orter i Sverige. JARNVAGSM USEET SE
P& webben hittar du mer \ .

information om vara | st el t@ Las mer under Aktuella resor och

1 watged

samlingar och verksamhet. | aterre RS

e Vara tag — om vilka som gar i trafik.

JARNVAGS
MUSEET

Reseinfo 026-455 1470
Mandag - fredag 10.00 -15.00
resor@jarnvagsmuseet.se

NS MAR

Marinmuseum  Sjohi




