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DETTA NUMMER

ar nagot forsenat mest beroende pd redaktérens mangsyssleri inom Jarnvags-
hobbyn och bristen pd manus,jag hoppas att NI medlemmar skarper er och

dranker min brevlada med artiklar dom behdver inte vara markvardiga.foto-
grafier fr&n var verksamhet efterlyses ocks&.SKARPNING ALLTSA rrrirrrvinig

HANT SEN SIST

H 24:an

2/5 togs torrluftsaggregatet bort och vatten fylldes
den foljande kalltryckningen visade det sig att vintern
ndgot,tack och lov. Det &ar lika spannande varje gang.

Nadgra dagar senare narmare bestamt fredagen den 9/5 var det dags for Aarets
forsta pdeldning. 1 normala fall brukar vi fd hjalp av KEMA-NORDS lokomotor
med utdragningen av loket och vagnen, men nu under brinnande lockout och strejk
var det inte att ténka pd, vad gora?

Noden ar uppfinningarnas moder,kanske att Bengt Sundins volvo jeep klarar
det,sagt och gjort. Att se en jeep p& 2 ton rycka ut ett lok p& 96 och en vagn
pd 40 ton samtidigt,det var en syn det,men det gick!

Vid 16-tiden var vi,efter en normal pdeldning,inne med loket pd& Sundsvalls
lokstation,dar vi genast, over sankgraven, bodrjade med nedmonteringen av driv-
axel nr.2.

Panna och tender. Vid

i
inte hade fororsakat



—*m Under ledning av Gunnar Vallins erfarenhet,gick det hela snabbt och effek-
tivt,vid 21-tiden var axeln upplyft och avboxad och det ena lagret inburet till
smedjan for palaggssvetsning.

Orsaken till den h&ar reparationen berodde pd att det axiella spelet i axel 2
blivit sd stort att hjulet bérjat ndéta mot eldstadens bottenring,darfor maste vi
lagga pd ny babbits; pd lagerhalvornas sidor i stiallet for den som notits bort
med &ren. Efter noggranna matningar kom vi fram till att det behdvdes 7 mm pad det
vanstra och 3 mm p& det hdgra lagret.

P4 loérdagen smaltes,under stor spanning,den nya babbitsen pd av B. Nicklasson.
Allt gick planenligt och efter diverse skavning-och filningsarbeten kunde axel 2
under soéndagen &ter sattas p& sin plats. Alltihop skruvades ihop och 24:an sag
ater ut som hon skulle.

Att fa jobba tillsammans
med yrkesmanniskor som
Gunnar Vallin och Birger
Nicklasson é&ar facinerande
och larorikt.

Har p& bilden &r det B.
Nicklasson som tillaggs-

svetsar lagret till axel
Axel 2 under avboxning nr.2



22/5 var det dags for Statens Anlaggningsprovning att goéra sitt sd kallade
driftprov vilket gick helt efter ritningarna. Allt var nu klart for morgondagens
provkorning med godstdg till Timrd tur och retur,skulle reparationen halla??

Det gjorde den,alla fragetecken ratades ut och vi kunde ropa KLART LJUSDAL 23/8!

24:an vaxlar samman godstdget infor dagens provkérning till Timrd

Fran provkérningen 23/5.H 24:an vid s6édra utfarten Sundsbruk.



SVARTVIK

Vi hade raknat med att f& portarna p& plats till midsommar,men ritningarna holl
inte riktigt. 1 alla fall sd ar portomfattningen fardiggjuten och formen bort-
tagen,forhoppningsvis héangs portarna pd plats i augusti.sedan aterstar formsatt-
ningen och gjutningen av smérjgraven samt indragningen av sparet.

Kanske kan vi kéra in 24:an i slutet av oktober. MEN DET BEROR PA 0SS ALLA
HUR MYCKET VI STALLER UPP TIRRRRRRRRIRRRRRIRRRRRRRRRRRRRNERIRRIRLIRIRINIINNNLT]

26/8 26/8 26/8 26/8 26/8 26/8 26/8 26/8 26/8

bérjar vi i Svartvik igen. Varje tisdag hela hdsten samling vi vandskivan
Sundsvalls lokstation kI 17.30 foér samdkning ut till Svartvik.

DET BEHOVS ATT VI ALLA MANNGRANT STALLER UPP FOR OKBv

OKBv MOTEN | HOST

Tillsammans med SJK-Sundsvall géller féljande:

JA 2°/9 Resa med tag till Jarnvags- A19/11 HN-huset klI. 1900
museum i Gavle Filmafton
Avresa fran Sundsvall kl1.08.40
Anmalan och forfragningar kan A 10/12 Vagnen GDJ 9 klI.1900
Qoras hos Kjell Palen Tel: Féredrag om Norra Halsinglands

060- 10 13 13 Jarnvag (NHJ)



ETT MINNE FOR LIVET

av Gosta Pallin

PERSONTAG nr 2556, FREDAG DEN 21/9 1956, BANSTRACKA SUNDSVALL-LANGSELE.
LOK LITTRA B NR 1287, ANTAL AXLAR 1 TAGET 16, VAGNVIKT 133 TON, BROMS-
VIKT 120 TON, LOKFORARE G. PALLIN, BITRADE S.BERG.

Lerkallan (Ler),numera nedlagd,var en trafikplats pd strackan Sollefted-
Langsele. Dar fanns tva spar for tégmote eller forbigdng samt en mindre byggnad
innehdllande ett rum,vilket var bade tdgx. och stallverk. Huvudsignalerna bestod
av semaforer som med vevar skottes fran tdgx. Tagklarerarna sandes dit fran Soll-
efted tagx. for klarering av tdg pd eftermiddags- och kvallstid emedan tagtat-

heten da var storst.
Taglaget denna kvall var att tre tdg gick i samma riktning fran Sollefted mot

Langsele namligen:
1. En ralsbuss som av nagon anledning icke kunde tas in i Léngsele.

2. Lokalgodstdg 8252 som darfor kvarholls i Lerkallan endr linjen Lerk&allan-
Langsele ju ej var fri.

3. Persontdg 2556 pa vag fran Sollefted mot Lerkallan.

De ba&da framfdorvarande tdgens lage hade vi.lokpersonalen pd tdg 2556, ingen
kédnnedom om.

T&4g 2556 var i Lerkallan ett s.k. genomfartstdg vilket innebar,att om inget
hinder foreldg,téget skulle passera platsen pd huvudtdgvag (spar 1) med full
hastighet- 70 km/t samtidigt som tkl visade avgangssignal.

Vid tdgets ankomst till Lerkallan visade signalerna tidtabellsenligt "vanta kor"
och ”kor" till spdr 1 trots att detta spar redan var upptaget av tdg 8252.

Infarten till Lerkallan ga&r i en vansterkurva bevaxt med buskage. Det var
mérkt och dimmigt vader och dessutom var sista vagnen i tdg 8252 endast forsedd
med slutsignalsskarmar i stallet for slutsignalslyktor.Allt detta medfdrde att
8252:s tagsatt upptacktes pd mycket kort avstand,kanske 40-50 meter

Jag nodbromsade omedel bart,men bromsstrackan var ju alltfor kort,sd vi kérde
med full fart in i godstdgets bakre del. Hastigheten i kollisionsdgonblicket c:a
70 km/t. En mardromssituation hade blivit bister verklighet. Krocken blev mycket
kraftig och enligt tidningen Nya Norrland hordes smallen "vida omkring".

Det slog lock for mina 6ron och jag var dov resten av kvallen.

Lyckligtvis sd var godstaget,bestdende av lok + ett 20-tal vagnar,ej fast-
bromsat utan flyttades flera vagnslangder framdt av krocken. Godstdgets sista
vagn en tom Gsh,hamnade uppe pa B-lokets sotskdp och skorsten. Vagnen framfor
Gsh-vagnen,en tom o-vagn,blev snyggt och prydligt travad p& sin framférvarande
vagn,aven den en tom o-vagn.

B-loket blev kraftigt ramponerat,vil ket ocksd framgdr av bilderna,bl,a. slets
boggien loss och &terfanns i en slant ett stycke darifradn. Lokets tender och de
tvd narmast bakomvarande vagnarna sparade ur samtidigt som ralsbrott uppstod pd
ett flertal stallen. B&de Becg och jag befarade en &ngpannelédcka p& grund av den
kraftiga krocken,men ndgon tendens till ett lackage kunde ej upptiackas.

Tursamt nog uppstod inga personskador,frinsett tre damer som blivit lindrigt
chockade. Sedan den varsta uppstandelsen lagt sig kunde resendrena och personalen
fran tag 2556 fortsatta till Langsele med tdg 8252 som medfdrde en personvagn
narmast loket.

Orsaken till olyckan berodde pd att tkl i Lerk&allan hade glémt att stalla
semaforen till stopp efter tdg 8252:s ankomst. En bidragande orsak till detta
kan ha varit att saval lokpersonal som tégbefalhavare pd tdg 8252 befann sig inne
pd tadgx. hos tkl och mojligen distraherade honom med sin narvaro.

A-forhér om tagkollisionen holls i Langsele nagra veckor senare.Forhors-
ledare var distriktssekreterare Walldén,Gavle.(Distriktssekreterare &ar alltid en
jurist). Ovriga narvarande var;

Trafikinspektor Ekeroth 14 ts Sundsvall

Ingenjoér Forsberg 14 ms Ange

Stins Korner Krakau 14 ts Sollefted

Ombudsman Cederlund Sv Jarnvagsmannaforb. Stockholm



En representant fran davarande statspolisen

En representant fran landsfiskaldistr. Sollefted
All inblandad personal: tkl i Lerkéallan,lokpersonal
och tagbefalhavare fran tagen 2556 och 8252 samt
en stenografist.

A-forhoret,som narmast liknade en rattegdng,gick till s& att vi blev inkallade
en &t géngen och ombads lamna var personliga uppfattning av handelseforloppet.
Dessutom maste man besvara en del fragor.

Hur gick det sedan for tkl i Lerk&llan? Jo,efter forhoret horde jag att han
frdgade Ekeroth om han borde begédra avsked frdn SJ Ekeroth svarade skamtsamt.
"Det skall ni inte géra,for nu har vi Ffatt 6gonen pad er och ni kommer sakert att
befordras”. Ekeroth blev faktiskt sannspddd. Tkl i Lerkallan erhéll p& egen
begaran forflyttning till resebyr&tjanst och efter ett antal &r hade han avan-
cerat till byréassistent i en stad i landets norra del

Av polismyndigheterna blev han instamd till domstol och démdes till négra

hundra kronors boéter for "allmanfarlig vardsloshet".

B-loket 1287 i Langsele efter kollisionen. Loket blev,med viss tvekan,total-
renoverat efter kollisionen. Det stdr numera i "plastpdsell Foto: S.Berg



JARNVAGSBETJANT Jarnvagsmannaforbundets minnesskrift
ETT NYTT YRKE " Det bevingade hjulets folk ™ 1899 - 1949.

ntligen vet man ratt lite om varifrdn de allra forsta uppsattningarna 8V
jamvagsanstal Ida konmit. Detta galler om bade befal och underordnad per-
nal i olika grader. N&gra sékert utredda och sammanstallda uppgifter
harom foreligga tyvarr inte i sd stor utstréackning,att man vagar dra ndgra me-
ra bestamda slutsatser eller gora alltfor generella pastdenden.Man far gora
vissa empiriska.erfarenhetsmassiqa,antaganden och slutledningar.Med tamligen
stor sdkerhet kan man emellertid utgd ifrdn,att 1850-talets rekryteringsproblenm
betraffande jarnvagspersonal,ehuru de gallde en mycket begrénsad personalstyrka
ej voro lattare &n i vara dagar,idven med hansyn till att kraven p& yrkesskick-
lighet _kursutbi ldning ,preci sion och sakerhet voro smd och ansprakslésa.

Man behdver endast lasa tidiga instruktioner och tjénstgdéringsreglementen for
att med full visshet kunna gora detta pastdende.Det gallde ju har ifrdga om
flera kategorier jarnvagspersonal ett helt nytt yrke,som relativt hastigt so-
kte sina utdvare.l stort sett saknade man utbildat folk och traditioner att
bygga pa sa&som dock var fallet inom andra foéretag och yrken.

Lokomotivet var trots sin ddvarande primitiva konstruktion i sjalva verket
en lika ny och marklig foreteelse i Sverige som nadgonsin barob Carl Cederstroms
forsta Blériot-flygplan var,dd det forsta gdngen visades ar 1910.De forsta sma
och oansenliga lokomotiven,"den frustande &nghasten”,vackte ocksd ett enormt
uppseende.Man vallfardade langa vagar for att med nastan ndgot av skrackfylld
beundran ta vidundren i narmare skarskadande."Sveriges forste lokomotivforare"
,Per Erik Persson,hemmansédgare i Stora Mon i Nora socken,néste &ren 1854-56
ha varit en hogst marklig person i sin samtids och lantliga omgivnings 6gon,

d& han med en hastighet av upp till tio km per timme och mot en dagloén av 24
skil 1ing banko framforde det forsta svenska lokomotivet,den vid Munktells i
Eskilstuna byggda "Forstlingen",med &tta grusvagnar efter eller fore sig mel-
lan Nora och Ervalla.Hans avléning kom ocksd att not slutet av tjanstetiden
stiga till hela fyra riksdaler banko per dag.En i sanning god inkomst for en
liten landbonde i 1850-talets Bergslagen!

Den foérste lokféraren pd den 18 km l&nga jarnvdagen Norberg-Angelsberg,
N.P.Lantz - vilken foér ovrigt bestamde inte bara vart tdget skulle stanna
utan ocksd vilka som skulle f& resa med - kom vid 18 &rs alder till banbygget
fran Smadland som rallare och besteg utan egentlig mekanisk utbildning sitt
lilla lok.Dessutom var han endgd! Synproven spelade tydligen ingen namnvard
roll. Under sjalva banbyggnaderna,som ju ofta utférdes av engelska entrepend-
rer,anvandes &dven engelska lokfdérare pad arbetsloken och det &ar val hégst sanno-
likt,att de flesta av dem samtidigt tjanstgjorde s&som instruktionsfoérare.
Det finns &ven en uppgift,att Koping-Hults jarnvag inforskrev fem engelska lok-
forare under sin forsta tid. De hette icke lokomotivfdérare utan benémndes med
sin engelska yrkestitel engineer. Snnu sd sent som &r 1906 tjanstgjorde en
engelsk medborgare A.Hudgeson sasom lokomotivférare vid Oxeldsund-Flen-Vest-
manlands jarnvag. D& Sverige redan i jarnvagarnas barndom hade ett icke ringa
antal &ngbdtar och darjante en del &ngmaskiner bérjat brukas for stationar
industriell drift,ar der alildeles klart att en del av var forsta lokpersonal
rekryterats fran sjofarten och industrin.

Trafikpersonalen 6verfordes i icke obetydlig omfattning direkt fran jarn-
vagsbyggnadena och sardeles patagligt var detta fallet ifrdga om banavdel-
ningens rektytering.Det var ju ocksd ratt naturligt,att en jarnvagsbyggare,
en rallare sdlunda,skulle vara predisponerad att vid bandriftens oppnande bli
antingen banmastare,banvakt eller banarbetare.liksom jarnvagsbyggnadsbhefalet
overfordes till att bli baningenjorer och trafikinspektorer.

Det militara inslaget var iodgonfallande i alla tjanstegrader.fran befals-
posterna och skalan nerdt.Om det varit mojligt att narmare studera en noggrant
upprattad personalforteckning fran en av de tidigare jarnvagarna &ar det tam-
ligen sakert,att en mycket hdog procent av personalen skulle visat sig ha varit
f.d.militarer.Blott for ett och annat &rtionde sedan tillhdrde det vanligheten
att man i de traditionella fodelsedagsartiklarna om jubilerande jarnvagsméan
kunde lasa att vederborande efter sd och s manga &ars militartjanst tagit an-
stallning vid jarnvagen.Forbundets forste fortroendeman A.P.Wiberg var f.d.
stamanstalld vid Gota artilleriregemente.Bland lokpersonalen blevo sedermera



f.d stamanstallda fran flottans eldareavdelninar i Stockholm och Karlskrona
ratt allmant forekommande.Betyg fran flottans maskinavdelnings olika skolor
voro i sjalva verket mycket goda meriter for anstallning i loktjanst.

Ett annat drag av militar organisation 1ag och ligger alltjamt i utform-
ningen av de diciplinara foérhallandena. Vid jarnvagarna inférdes och knasattes
tidigt befalets diciplindra bestraffningsratt,vi 1ken finns mycket noggrant
definierad och utformad i den sarskilda diciplinstadgan vid Statens Jarnvagar.

Sjalva yrkets natur,diciplinen,befal sforhdl landet,graderingen,férter salunda
en viss frandskap med den militdra organisationen. Den har darfor redan fran
bérjan alstrat vissa foreteelser,som icke &ro alldeles olika en sorts tjanstens
kastvédsende. Denna djupt rotade mentalitet gav i sin tur upphov till den all-
méanna syn p& tjansten och andra problem,viken kom att f& ett djupgdende inflyt-
ande pa& jarnvagsmannens organisationer och de olika stravandena att sammanfdra
dessa starkt diffrentierade yrkeskategorier i fackliga och andra organisationer.
Den forklarar till dels att jarnvagsmannen relativt sent fingo en modernt upp-
byggd facklig organisation. Likval lyckades det smaningom,men forst for knappt
tio &r sedan,att av jarnvagsmannaférbundet skapa ett av Sveriges forsta fack-
forbund,som organiserats efter industrifackférbundets klara principer.

Objektiviteten gor det ocksm befogat att fastsld,att ett si mangsidigt
sammansatt foérbund som Svenska Jarnvagsmannafdrbundet fortfarande har sina
speciella svarigheter att bemastra,vil ka uppenbarligen icke i samma grad &ro
tillfinnandes inom de rena yrkesférbunden. En latent,ehuru utdt foga markbar
intressemotsattning ar alltjamt for handen bland forbundets olika medlems-
kategorier. Orsakerna hartill &ro i sjalva verket ganska naturliga.De bottna
framst i det lone och befordringssystem,som ar gallande vid jarnvagen.Mellan
den unge extra ordinarie stationskarlen och den &ldre lokomotivforaren i
hégsta lonegrad forefinnes onekligen en vid marginal i l6nehdnseende. Olik-
heterna i anstallningsférhdllandena mellan & ena sidan statsjarnvagarnas per-
sonal ,vil ken stdr i tjanstemannastallning till arbetsgivaren-staten,och & andra
sidan de enskilda jarnvagarnas kollektivavtalsanstallda personal med strejk-
ratt,ha inneburit ett annat spanningsmoment,likasd klassificeringen av jarn-
vagsforetagen i olika barighetsgrupper samt skillnaden mellan normal sparsnatet
och smalspdrsnatet. Det &r motsadttningar,som varit betydligt storre tidigare
och som efter hand kunnat o&verbryggas.

Att komma in vid jarnvagen

Anstallningen i jarnvagstjanst ansdgs tidigt som ndgot for mer,ndgot sakrare
och béattre,an anstéallningen inom industrin och den 6vriga arbetsmarknaden.
Avlodningen var visserligen inte sarskilt god,men den gav en relativt trygg ehuru
knapp bargning. Man innehade sin tjanst &ret runt,var icke namnvart beroende av
sadsongsmassiga ojamnheter och ronte foga paverkan av de vaxlande konjunkturerna.
Man blev ordinarie och hade,om man skotte sig,mdjligheter till en relativt sak-
ert utstakad befordringsgdng. Den unge verkstadspraktikanten.angfinkeldaren
eller lokomotivputsaren va)= taml igen saker pd att,om han i 6vrigt uppfyllde
vederbérande fordringar,s& skulle han inom en forut fixerad tidrymd snart sta
som extra lokeldare. Efter ndgra &r skulle han bli ordinarie lokeldare och
efter ytterligare ett antal &r skulle han befordras till lokfdérare. Liknande
var befordringsgdngen for viss trafikpersonal. Den 18-&rige ynglingen gick till
stinsen och anhdll att f& bli extra bromsare. Han anvisades till foérradet,fick
jXt en roéd och en gron signalflagga,en regnkappa och en bromsarbiljett,pd vars
baksida hela hans instruktion stod tryckt. S& var han jarnvéagsman! Omstandig-
are var det inte i detta fall. Om han héll sig kvar vid jarnvagen,hade han som
andra att vandra trappstegen uppdt,kanske till en konduktdrsbestallning. Det
var en relativt jamn rytm,som innebar successiva loneforbattringar. Och langst
borta och som avslutning p& jarnvagsmannabanan skymtade en blygsam men dock
saker pension vid en viss &lder,d& annu massor med fattigt folk mdste striva
for det dagliga brodet.

Jarnvagstjansten innebar ocks& framst i allmanhetens men &aven i personalens
ogon vissa andra formdner. Dit horde t.ex.tillgdng till tjanstebostader,dit
norde ocksd fribiljetter och hush&llsbiljetter. Psykologiskt sett gav ocksa
sJaiva uniformen ett visst socialt anseende. Den sd att s&dga skankte det yttre
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teclret pi en bestamd grad av stabilitet och ordnade férhillanden. Man var
"jSrnvSgare” kort sagt. Slutligen omgavs sjalva yrket en viss romantisl nimbus
- med ratt eller oratt - som inte fanns o6ver t.ex. jordbruksarbetarens eller
den innestangda industriarbetarens sysselsattning.

Jarnvagsmannen fick utdva sin tjanst inom bestamda och exakt angivna gran-
ser. Han hade forst och framst sina precisa klockslag angivna tjanstgdrings-
turer,vilka voro beroende av framst tidtabellen. Ofta kom han darfor att
nastan bokstavligt talat f& arbeta med klockan i hand. Sarskilt var - och si
ar forhallandet i hogre grad i dag - detta fallet med den &kande personalen.
Jarnvagsmannens tjéanst regleras av mer eller mindre detaljerade men alltid
kategoriska reglementen och tjanstgoringsforeskrifter,dem han hade skyldig-
het att kunna. Han stod i det dagliga arbetet under standig uppsyn och in-
passad mellan befal av olika grader. Mangenstades utvecklades ocksé ett
patriarkaliskt tjansteforhdllande.

Allt detta har samverkat till att grundlédgga en sarskild mentalitet bland
jarnvagsfolket. Den kannetecknas av bl.a. arbetsrutinens plikttrohet och en
stark ansvarskansla men,som férut sagts, ocks& av en viss "klasskillnad"
bland personalen inbdrdes. En lokfdrare var som foérut namnts alltid former
an en stationskarl och redan pad lokomotivet fanns den stundom odverstigliga
klyftan mellan lokfdraren och hans eldare. Unga foérare sade aldrig du till
foraren. Det vore ett brott mot etiketten. De sade férarens tillnamn,ibland
med herr framfor. Ja,stundom kallade eldaren sin forare for farbror! Det finns
fall .visserligen exklusiva sadana,dd eldaren fick lamna lokomotivet,medan for-
aren intog sin madltid. En viss forare var till den grad medveten om sin stall-
ning,att hsn gingade fast en standare i durken i hytten och p& denna brukade
han placera ett litet bord,som han t.o.m. f6rsdg med en vit duk,pd vilken han
s.edan plockade upp matskrinets innehdll. Naturligtvis intog han sin frugala
maltid i splendid isolation! De voro sjalvmedvetna,dessa gamla lokomotivfdrare
och ofta inte besatta av standshogfard! Det finns ocks& exempel pd,att gamla
"statarforare” ,dvs.lokforare vid SJ,ansdg sig std atminstone ett trappsteg
over sina kolleger vid de enskilda jarnvagarna. Man var val kungliga stats-
banans foérare!

M&ngenstades forefanns emellertid en utpraglad samhdrighetskansla inte
bara mellan befattningshavarna av samma kategori - den har nog alltid varit
ganska sjalvfallen - utan samhérigheten gallde ocks& jarnvagen. Dar tva eller
flera jarnvagar mottes pd en station,blev denna solidaritet med "den egna
banan".évertygelsen om att trots allt var denna bana den basta,sd framtrad-
ande och pataglig,att den till och med kunde ge upphov till en markbar ehuru
harmlés motsattning och irritation mellan de olika foretagens anstallda. Man
kan kalla detta for "jarnvagspatrotism™ eller ndgot annat,men den var en
faktisk foreteelse. "Forbannade p& varan bana vill vi vara sjalva",sade en

gang en banvakt vid en ska&nsk jarnvag,nar kolleger fr&n en annan jarnvag voro
kritiska.

Har har nu i korthet forsokts teckna bakgrunden till att svarigheterna att
enhetligt organisera jarnvagsménnen voro stérre &n bland andra arbetaregrup-
per och att jarnvagsmannens enhetliga organisation ar av sd relativt ungt
datum. Det fackliga mrdvetandet véxte senare fram vid jarnvagarna &an inom
mdnga andra yrken. Nar sedan i slutet av 1800-talet och &annu under detta &r-
hundrades forsta decennium jarnvagsmannen borjade sammansluta sig,lyckades
organisationerna fa grepp 6ver jarnvagsfolket i huvudsak endast i special-
organisationernas skepnad.

Rorande de de forsta jarnvagsmannens tjanstgoringsforh&llanden forelig-
ga tyvarr ganska sparsamma uppgifter. Man har vésentligen endast &aldre tjanst-
goringsreglementen att ha&lla sig till. Det ar for ovrigt ett anmarkningsvart
forh&llande,att jarnvagstjansten och dess utévare i blott ringa utstrackning
lockat till litterdr behandling. Medan litteraturen ofta sysslat med skilda
yrkesgrupper - sjoman,fiskare_bonder.lantarbetare och statare,sdgverks- och
jarnbruksarbetare, larare, lakare,préaster,kopman,ja praktiskt taget alla yrken-

finner man sallan jarnvagsmannen och hans yrke i den svenska litteraturen.
Och &andd finns det f& yrken,med vilka allmanheten stdr i en si daglig och




regelbunden kontakt som just med jarnvagsfolket. Av de fdrsta tjéanstadrinns
reglementena kan man emellertid skapa sig en réatt god bild av hur i&rnvack
tjansten utdvades under sitt forsta &artionde. 4 y

Till en bérjan saknade personalen uniformer. Den hade att utféra arbetet
i sina egna klader,méjllgen utrustad med en uniformsmdssa.forsedd med det
bevingade hjulets emblem,pd den tiden gemenligen kallat "flygare" Det ar «si
tydligen detta forhallande,som aterspeglas i de forsta reglementenas stéandig
uppmaningar till befélet att noga overvaka,att betjaningen skall installa sia
i tjanstgoringen "till sitt yttre ren och snygg".Forst 1864 inférdes uni?orm-
erna vid statsbanorna. All lagre personal gick under benadmningen betjaningen
betjante eller jarnvagsbetjante. De hogre kategorierna voro tjansteman..

I vantan pd tdg vid Hybo station omkring &r 1918. SJ personal p& mellan-
plattformen &ar fr v Stationskarl Per Gulliksson (Betjante),stins E W M
Hellbom (Tjéansteman) och kontorsbitradet E H Esping (Betjante).

Fotot finns &ven som vykort. Foto: ur Hybogruppens samling.
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JARVSO-LJUSDAL 100 &r: "Jerfsé" station 1880-talet Blandat tdg:de mellersta
personvagnarna har plattformar och genomgdngskorridor,de lagre saknar genom-
gang,har dorrar i vagnssidan till varje kupé samt fotsteg langs hela vanen

for tagpersonalens genomgdng utmed tdget under gang.

Ovanstdende foto,finns tillsammans med tre andra motiv,som vykort.
Hela satsen 4 stycken kostar 5:- och kan bestdllas hos OKBv.Skriv Ljusdal
100 &r p& bestallningen. Porto tillkommer!

JUBILEUMSRESA TILL
LJUSDAL 23/8

Med anledning av 100-&rs minnet av Norra Stambanans ankomst till Ljusdal
(delen Jarvso-Ljusdal).arrangerar OKBv tillsammans med Ljusdals museum,ett
j-ubileumstdg draget av H24:an.

Taget avgdr fran Sundsvall den 23/8 k1.0745 och kommer tillbaka kI. 2000.
Resan gar via Hudiksvall till Iljusdal,val i Ljusdal kommer en eller tva
turer Ljusdal-Jarvsd att koras,&terresan gar samma vag tillbaka det vill
saga via Hudiksvall

BILJETTER SALJES VID TAGET. VALKOMMEN TILL EN SKON HALSINGERESAI!IIIIILI
Ytterligare upplysningar och biljettpriserrRING Curt-Lennart Lundén
Tel:060 126152 eller Kjell Palén Tel:060/101313



