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DETTA NUMMER

Det h&r numret av skenbladet &r lite ex-
tra padkostat med anledning av att for-
eningen i ar firar 5-ars jubileum. Som du
marker ar omslaget tryckt i farg och som
vanligt ar det var fenomenale tecknare
Lars Ryderberg som har farglagt och férg-
separerat skenbladets vinjett.

OMSLAGSBILDEN: Fredag 81-05-12 klartfé r avgdng mot Stockholm. Foto: B Gérans-



ETT HANDELSERIKT AR

N&r man sd har i slutet av aret tanker till-
baka pé vad vi varit med om, kan man inte
sdga annat &n att det varit ett h&dndelserikt
ar, utan tvekan det mest handelserika se-
dan foreningen bildades 1976. Men s har
ju SJ fyllt 125 &r och i och med att vi in-
bjéds att vara med i firandet fick allt en
flygande start.

Nar vi tog pa oss att visa upp ett 30-tals
privatbanetadg pd kavalkaden i Stockholm,
maste var vagn OKB BCo 58 aterstillas i
exteriort originalskick. Ett febrilt arbete
bérjade, skrapning, grundning, malning
och tillverkning av originalskyltar, allt gick
i flygande flang och tack och lov att vi ge-
nom SJ:s tillmotesgédende fick disponera
stallplats i Sundsvall, p& det viset var vi
helt oberoende av védret.

Att bara visa upp en OKB-grén vagn pa
kavalkaden hade vél sett lite andefattigt ut.
Vi visste sedan forut att en av OKB:s 2-ax-
liga resgodsvagnar, OKB F3 242, stod som
gramalad tjanstevagn i Malmo. Efter sam-
tal med SJ fick dom loss vagnen och den
skickades upp till Sundsvall. | mitten pa
maj kom vagnen och vi fick en smérre
chock nar vi sdg i vilket skick den var.
Stora rosthal gapade lite hdr och var och vi
undrade lite till mans hur vi skulle kunna
fa den fardig pa en manad. Men tack vare
positiva medlemmar och flera kilo Plastic
Padding samt att vi fick loss ytterligare en
stallplats, var vi klara med vagnen kvallen
den 11 juni, dagen innan vi skulle &ka till
Stockholm.

Det blev ett prydligt litet tdg som den 12
juni kom ivéag till Stockholm, OKB H 24,
OKB BCo 58 samt OKB F3 242, tre stycken
originalenheter, inte daligt!

Jag ska inte har g narmare in pa kaval-
kaden i Stockholm, det finns s& mycket
skrivet om den i andra tidningar, men man
kan sammanfatta det hela med att resan till
Stockholm var ett gott bevis pd att de
svenska museiféreningarna verkligen kan
samarbeta &ven om de inte gick helt gnis-
selfritt.

Parallellt med alla malningsarbeten pa
vagnarna tog vi i samarbete med BJs fram
en jubileumstallrik d&r vi svarade for
marknadsféringen, numreringen och dis-
tributionen. | egen regi tog vi fram en jubi-
leumsnal som ocksé& skulle marknadsféras
och distribueras. Sedan ska vi inte gldomma
planeringen av resan till Stockholm som

ocksd tog atskilligt med tid, sarskilt nar
planering av en annan resa kom in mitt i
alltihop, namligen resan till Fallens Dag i
Adalsliden den 19 juli.

Vil ater i Sundsvall fick vi ndgra veckors
andrum fram till den 15 juli, d& vi var fem
tappra som g6t forstdrkningsplattan till
lokstallet i Svartvik, 21 m3betong som till
storsta delen handskottades.

Den 18 juli var det dags igen. | samarbe-
te med SJ gjordes Jubileumsresor for all-
manheten i Harnésand och Kramfors. P&
kvéllen évernattade vi i Langsele for att se-
dan pé séndagen kéra ” Fallens Dag”, Sol-
lefted—Adalsliden—Sollefted. Vadret var
pa sitt basta humor hela helgen, speciellt
pa séndagen. Efter en bekymmersfri hem-
resa pa sondagskvallen den 19 juli, fransett
en liten maldr i Harndsand, anlande vi till
Sundsvall exakt pa ratt tid. Manga av oss
som deltog i resan tyckte att det har var
den bista som vi ndgonsin gjort.

Efter en ménads valbehovlig semester,
bérjade vi med tisdagsarbetena i Svartvik
igen och efter en arbetslérdag, den 29
augusti, var vi klara med formséttningen
for smorjgravsvéggarna i lokstallet.

Helgen den 12—13 september var det
dags for arets sista researrangemang. Pa
I6rdagen bar det ivag till Ange for att fira
SJ 125 &r och stambanan i Ange 100 Ar.
Vil i Ange kérde vi tva fullsatta turer till
Alby och ater. 1 Ange hade SJ ordnat med
utstillning vid lokstallet bestdende av di-
verse rullande materiel, katastrofvagnen
visades, likasa var SJ:s stora katastrofkran
i aktion, det var en imponerande syn néar
den, lekande latt, lyfte en tdckt godsvagn.
Heder at SJ for detta arrangemang, det gav
mersmak.

Under eftermiddagen fick vi problem
med att halla trycket pd 24:an, men vi kom
ivdg mot Sundsvall endast en halvtimme
forsenade. | Nedansjo var .det stopp,
trycket var for lagt for att fortsatta. Vi
gjorde febrila forsdk att ta bort gnistgallret
i sotskdpet men hettan och bristen pa de
rdtta verktygen gjorde att vi fick hdmta
hjélplok i Sundsvall. Med hjalploket som
draghjalp kom vi till Sundsvall ca 3 timmar
forsenade. Klockan 03.30 pd natten hittade
vi felet till tryckproblemet, det var hjalpso-
taren som hade gatt sonder. Vi bedomde
att vi inte skulle hinna reparera till ki
11.00, dé resan till Tunadal skulle starta, vi



81-06-13 Vita handskar i Vartan. Foto: S Cajmatz.

var darfor tvungna att raka ut fyren och
7 kasta in handduken™ .

Resan till Tunadal, som gjordes i samar-
bete med Sundsvalls kommun, genom-
fordes nastan enligt planerna men det ar
klart att ngra var besvikna 6ver att det in-
te var H 24:an som drog, utan ett vanligt
diesellok typ T 43. Det var forsta gangen,
p& de 5 & som OKBv kért dngtédg, som
angloket inte kunde anvandas. Nog var det
typiskt att inledningen pa den tekniska
veckan i Sundsvall skulle bérja med ett tek-
niskt fel. Tekniken i ett notskal, kan man
kanske kalla det. Trots allt var det ca 250
personer som fick uppleva en tagresa pa
gamla sparvagen mellan Skénvik och Tu-
nadal, med picknick och fotokdrning vid
Maland.

Hosten kryper narmare inp& oss och i
Svartvik kommer vi narmare mélet. Den 14
september g6t vi smoérjgravsvaggarna i lok-
stallet, veckan efter lade vi rélsen pé plats
och vi raknar med att i &r hinna géra form-
sattningen for overgolvet fardig. En sak ar
nu nastan siker, i mitten pé néasta ar tar vi
stallet i bruk.

Som sammanfattning av det har aret,
kan sédgas att det har varit ett pafrestande
ar for manga av oss och visst har vi gjort
misstag, men det ar ju av misstagen man
lar sig. Det &r trots allt fantastiskt, att en s&
liten forening, med s& f& aktiva som vi 4n-
dé &r, klarar att géra s& mycket. Det 4r ett
gott betyg at foreningen, en forening som i
ar fyller 5 ar och om vi gemensamt hjalps



tillforsikt.
Rolf

at kan vi utan tvekan blicka framat med O

Uppsala 81-06-14. Det &rganska imponerande med tre lok, eller hur? Foto: R Stén.



Fa hemvagjran Stockholm, vattentagning och smorjning i Séderhamn. Foto: R Stén.

Luftpumpen har skott sig skapligt i Ar.
Men ibland maste hammaren fram som har
i Séderhamn 81-06-12. Foto: S Cajmatz.

EN NY BOK

FORSMO—HOTING BANAN. Taget
genom sagornas Adal skriven a\ Kenneth
Landgren och utgiven av Jarnvdgsmannens
samarbetskommitté fér Inlandsbanan.

Boken beskriver, pa en utmarkt vitt.
Forsmo—Hoting banans tillkomst och ut-
veckling. Minnen och beréttelser fran
byggnadstiden kombinerat med bra bilder,
varje trafikplats ar beskriven med sparplan
och data dven det rullande materiel som
trafikerat och trafikerar banan ar fylligt
presenterat med bilder.

Kort sagt: »oken ar bra och bor inte sak-
nas i den jarnvagsintresserades bokhylla,
dessutom bér man komma ihag att boken
ar framtagen pé helt ideell basis!

Boken koper du enklast genom att satta
in 85 kronor pa postgirokonto 2! 34
priset inkluderar porto, du far den direkt i
brevladan.

”Adalsexpressen” kommer inangande till LAngsele for Gvernattning 81-07-18. Foto: R

Sten.



VISSTE DU ATT:

Den kraftigaste jarnvagslutningen i
norra Europa, dar kuggar, linor eller dylikt
inte anvéandes, finns p& FI&ms-banan i Nor-
ge. Banan &r endast 20 km l&ng och over-
vinner pé den korta strackan en hojdskill-
nad pd 865 meter. Det innebér att i stort
sett hela banan har 55 promilles lutning.
Som jamforelse ar den brantaste lutningen
i Sverige " bara” 26 promille och den finns
utanfor Lysekil pd en mycket kort stracka.

Angeresan 81-09-12. Uppehéll strax véster
Viskan for vattentagning ur Ljungan. Fo-
to: R Stén.

81-09-13. Detsnopliga sasongslutet. SJ T43 ersatter OKB H 24. Foto: R Stén.

Men fotokérning blev det and&, som har vid Malandsbadet. Foto: 81-09-13 R Stén.



NAGRA PERSONLIGA INTRYCK

Av Borje Gdéransson

Manga har skrivit om SJs 125 arsjubi-
leum, sd alla fakta torde vara kanda, dessa
limnar jag alltsd darhdn och ska instéllet
ge nagra personliga intryck.

Strax fore sex fredag morgon 12/6 var vi
OKBv:are samlade pa Sundsvalls C for att
embarkera vart tdg: OKB H 24, F3 242,
BCo 58 och en misspjydande SJ b6. Det
var inte sd lite av expedition och aventyr i
luften nar vi dntligen var pd vig i ett repre-
sentativt tdg efter ménga kvillars méalning
och puts. En rolig episod var nar vi stanna-
de for rott ljus i Tronddal. En narboende
lantbrukare kom i smutsiga arbetsklader
till tdget, foll i ohammad beundran infér
detsamma, sa till den grad att han steg om-
bord och foljde med till Séderhamn, jag
far val ta taxi hem var hans kommentar.
Heder at en sdn spontanitet frdn en man
utanfdr entusiasternas skara. Efter Soder-
hamn utbrét ett ovader med regn och kyla
som fortog en del av stamningen.

Sé blev det d& lordag och jubileets hojd-
punkt, kavalkaden. Lagom till denna hade
tydligen de vertikala och horisontala kom-
munikationerna kommit till en kompro-
misslgsning, regnet upphorde, blasten fort-
satte och temperaturen steg till narmare sju

grader. Visst var det fantastiskt att se den
svenska jarnvégshistorien rulla forbi. De
riktiga gamlingarna, Prins August, Gota
och OFWJ 8 var givetvis favoriter, men
méanga andra godbitar fanns, F 1200, var
egen 24, TGOJ M3t m.m. Min egen kérlek
till motorfordon fick sitt med V3 som med
sitt toffande och avgasutslapp, inte star
angloken efter, den rara lilla Z lokomo-
torn, HC bussen den fracka Y8 an med sin
UFV som nagra av vara medlemmar rus-
tat. Kanske inte ménga reagerade for dessa
tdg idag sd vanliga fordon, men snart,
mycket snart ar dessa ursvenska fordon
borta, saknade av méanga.

Efter kavalkaden var det trevligt att
vandra omkring bland denna enorma an-
hopning historiska fordon vid Vértans sta-
tion, att lagga handen och kénna védrmen
fran Prins Augusts angpanna, kanna at-
mosfaren av anglok. Och den konsert av
visslor och tyfoner i alla tonarter som
plotsligt brot ut. P& sondag var jag nere pa
Stockholms C i god tid for att lata sjalen
suga i sig sd mycket som maojligt. Ofor-
glémmeligt var nar goteborgstaget med de
b&da H3s:arna under kraftig rokutveckling
och latta slirningar gav sig ivag och vissel-

P& hemvégen till Sundsvall motte vi, mellan Uppsala och Gavle, sodergéende expresstég.

Foto: R Stén.



konserten mellan loken och ss Bjorkfjar-
den, en &ngmaskinernas och angfolkets
Omsesidiga vordnadsbetygelser. En annan
kul episod var den hjartliga appldd som
togs upp nar norska taget antligen kom till
perrong. Pampigt var att se det norrgdende
taget i full fart vid Rosersberg med sin
maktiga lokkoppling H 24, F 1200 och SB
1306. Men det i mitt tycke bésta till sist,
strackan fran Gavle hem till Sundsvall. Nu
var all stress och jakt dver, allt man hade
sett och upplevt, alla bekanta fran nar och
fjarran man traffat, nu var det bara vi
OKBrare i vart eget tdg, gemytlig stam-
ning. Engelsmannen Bob syntes verkligen
trivas och hans svager Leif som fran bor-
jan var med endast som vérd, men som
mer och mer fangslades av jarnvag, fra-
gande om allt han sdg och spontant tog och
salde vykort o dyl sa snart vi stannade och
allmanheten dék upp.

Att std pd F3:ans bakre plattform i det
nu underbara férsommarvédret, ké&nna
aromen av stenkolsrék och fartens tjusning

aft j T 2 *
drptnr

pa vart eget tdg, allt hade gatt bra 24:an
hade varit under anga en hel vecka oavbru-
tet utan stérre problem, ja det var en harlig
resa. A

2 4

Stockholm 81-06-14. Vi har just lamnat Géavle och man far en kansla av
etVV” en’ men sd ar viju tillbaka pd Ostkustbanan igen. Farten drivs upp, va-

attdoth T J !’u\,aker 1vartegetanStag. Det ar vid sddana har tillfallen som man tycker
vartall den fritid som man lagger nedpa sin hobby. Foto: B Forsberg.



OKBv — FEMARINGEN
SOM TRAMPAT UR BARNSKORNA

Néagra brottstycken ur den redan omfattande historien forfattade och

illustrerade av Kjell Palén.

N4r man har levt sd intensivt till-
sammans med praktiskt taget alla for-
eningens handelser under de gdngna fem
aren 4r det svart att fatta sig ndgot s& nar
kort. Det ligger sd néra till hands att vilja
beratta allt for dels de nytillkomna och dels
de som inte haft mojligheten/formanen att
delta i handelsernas centrum. Nu ré&knar
jag emellertid bara med att plocka litet har
och var, framst bland sddant som inte tidi-
gare kommit fram it ex SKENBLADET,
TAG eller OKBv verksamhetsberattelser.

HUR BORJADE DET?

Ja, Svenska Jarnvagsklubbens (SJK)
Sundsvallsavdelning har ju funnits pé plats
sedan 1959/60 och under Evert Anderssons
mangariga ledning (7 SJKs meste klubb-
méastare” — 14 &r) ” kanaliserat” oss jarn-
végsintresserade in i en gemenskap. Denna
var en forutsattning for att man i Sundsvall
over huvud taget skulle kunna fundera pa
att ta sig an ett anglok, dven som en ren ut-
[upp-stéllnings” pryl” .

En annan orsak var att Sundsvalls tra-
fikomrade fatt en ny chef som givetvis sig
p& omgivningen med nya égon. Vad var
det egentligen for skrot som skymtade dar
borta bland uppstéallda personvagngir? For
oss var det en véalbesokt oh mysig méteslo-
kal, for driftsverkstaden en behovlig un-
dervisningslokal. Men visst hade flera ars
véader och vind gjort sitt. Battre fore-
komma an forekommas — i den da radan-
de skrotnings-/uppdelningsivern gick inget
gammalt sakert! — SJK Sundsvallsavdel-
ning tog sommaren 1976 pé sig att till det
yttre putsa upp GDJ 9 s& att den i varje fall
inte skulle skickas bort p& grund av ett all-
maént "risigt” utseende. Detta gjordes gi-
vetvis i fullt samforstdnd med driftsverk-
stadschefen Rune Wiselqvist.

Under arbetets och den gemytliga sam-
varons géng, som férresten resulterade i en
till halften morkbla och till halften vagns-
brun skapelse, pratades en hel del om 1977
— det stora OKB jubileumséret. Det var
inga nya revolutionerande tankegdngar
som kom att diskuteras, men tillfalle gavs
till att ndrmare penetrera tankarna; att vri-
da och vanda p& dem och se pd méjlighe-

terna fran olika hall. Det ledde till att en
”skenforening” bildades; en lokalt knuten
forening som skulle kunna ga ”riksfore-
ningen” SJKs drenden gentemot de nér-
mast berorda kommunerna pa ett smidiga-
re och ”narmare” satt, forhoppningsvis
med ett béttre (ekonomiskt) resultat (i den-
na senare fraga inte skenbart battre utan
reellt!). Det narmast forestdende malet var
att med hjalp av skenforeningen pa nagot
satt forsoka fa Sundsvalls ” kulturlok” un-
der anga infor jubileet. Det har var tanke-
gangar som av och till diskuterats inom
SJK Sundsvallsavdelning sedan 1972.

Men ndar man vél bildat en fdrening
kommer ”problemen” ; stadgar ska utfor-
mas m.m. Stadgekommittén bemddade sig
forutseende om att ta fram mycket korrek-
ta stadgar — som dven skulle kunna funge-
ra bra i en storre forening, inte enbart for
den lilla sken-foreningen. Men stadgarna
skulle ocksd ge mojligheten att driva sall-
skapet pa sparldga — och utan tyngande
byrékrati.

Under ett (0-)andligt antal luncher (m.fl.
tillfallen) vintern 1978 traffades Curt-Len-
nart Lundén, Rolf Stén och jag for diskus-
sioner om bl.a. foreningens och " kultur-
lokets” framtid. Loket hade ju under
OKB-50 visat sig fungera dver forvantan
vél. Det var fortfarande en deposition fran
Jarnvagsmuseum till Sundsvalls kommun
— dvs nagot man inte far kéra med (i nor-
mala fall — fér OKB-50 hade jag utverkat
ett speciellt tillstdnd av Carl-Axel Alrenius
just for och enkom till detta jubileum). —
Man méste ju medge att det vore synd att
ater ”stalla av” maskinen som ett dott f6-
reméal nere pa Finnkajen att férevisas un-
der sommarmanaderna. Men var skulle vi
g6ra av den? NAagonstans inomhus maste
hon kunna harbargeras, dels for att f& den
vard hon behévde, dels for att undvika
vandalisering.

Men en jarnviagsmuseal forening ar 4nda
ganska handikappad med enbart ett lok.
Utan vagnar att frakta folk i &r man hanvi-
sad till SJ materiel, dvs till I6rdagar (lag-
trafikdagar — pa andra tider behover SJ
alla vagnar for egen del, ndgot som ytterli-



Redan véren 1975 visste vi att H 24-an var i minst lika gott skick som de beredskaps/ok
man ett par ar tidigare gjort i ordning i Sundsvall for torrluftférvaring, atminstone om
man fick tro den kalltryckning som ordnades med under driftsverkstadschefen Rune Wi-
selqvists ledning. Har str loket istallfor dettaprov — f f g sedan “&terkomsten” 1972.
Allt renoveringsarbete (I4s: malningsarbete) skedde d& utomhus.

gare accentuerats sedan lagprisalternativet
infordes — heja, heja SJ!) — och eventuel-
la 6verstaende vagnar pa orten. Stora tom-
dragningskostnader for vagnar frdn annan
station omdojliggér praktiskt taget (dng-
tdgs-)arrangemang som ska g ihop ekono-
miskt. Kér man t.ex. for (den lokala) all-
manheten far inte biljettpriset vara av-
skrackande — men eljest kommer det folk
i massor; kor man for jarnvagsdiggare kan
priset vara hégre — men da giller det i stal-
let att kunna erbjuda en s& intressant resa
(eller helt program) att man kan locka till-
rackligt manga. Detta ar svéart pd vara
breddgrader dd man ju ocksd maste riakna
med diggarens ”kopmotstdnd” i form av
dyra hit- och hemresekostnader. — OKBv
skulle i och for sig kunna fa ihop ett ” k-
ta” OKB-tag. Tillrackligt mycket rullande
materiel finns fortfarande kvar — kanske
en unik mdéjlighet bland landets museifore-
ningar! Men egna vagnar medfor ytterliga-
re krav pa forvaringsutrymmen samt (upp-
viarmd) verkstadslokal for underhélls- och
renoveringsarbeten.

Med den lilla, men tappra, aktiva skara
som under varen/férsommaren &ren
1972—77 offrat tid pd att putsa upp H
24:an ansag jag det vara ganska omojligt
att i langden driva en museiforening, dven

om vi skulle kunna férdubbla antalet akti-
va. Med tiden skulle man nog tappa sugen!
Jag sag allt detta ”ovasentliga” (ur jarn-
vigsintressesynpunkt) som maste till for
att foreningen skulle kunna fungera till-
fredsstallande. Jag var helt enkelt radd for
att vi skulle dra pa oss for mycket, nagot
som vi inte skulle kunna ro iland, i varje
fall inte utan mycket stora personliga upp-
offringar! — ” L&t 24-an ga till ndgon an-
nan museiférening med storre resurser so-
der ut, s& kan vi &ka ner dit och SE och
HORA henne dad och d& — och i 6vrigt
fortsatta med var trivsamma tillvaro inom
SJK Sundsvallsavdelning dar vi d& har tid,
att som hittills, forbereda valarrangerade
moten och trevliga arkeologpromenader
och andra utflykter”, sa jag.

Mot detta hdvdade Rolf och Curt-Len-
nart bestamt att i och med jubileumsresan
1977 hade jag redan ”sparat” de nodvan-
diga stigarna — det var bara att rulla pd i
samma hjulspdr. Kontaktvdgarna mot SJ
var redan uppkdrda och fungerade val; vi
hade redan ”rutin” pé& att arrangera resor
samt att ta fram fdrsaljningsalster; flera
jarnvégsorter runt omkring Sundsvall stod
infor 100-arsjubileer som kunde utnytt-
jas”. Det var ”"bara” det dar med forva-
ringsutrymmen som vi maste jobba litet



med! — Grabbarna var " omedgérliga” —
och jag lovade att hjalpa till om de nu fick
mandat inom féreningen att ga vidare med
detta — “men ni far ju sjalva ta pa er ett
tungt ansvar for att driva projektet i
hamn!” .

Idag kanske man kan frdga: Har det
varit vért arbetsinsatsen? Rolf? Curt-Len-
nart? Har det inte kants tungt manga
ganger? Sjilv tog jag mig nést intill ett sab-
batsar 1979 for att bygga ett garage (i varje
fall pdborja det. Det ar inte helt fardigt an-
nu —p.g.a. all "jérnvégsintresseadmini-
stration” jag ar ” utsatt” for!). Det gadngna
aret har Curt-Lennart tagit sitt sabbatsar
— i samband med &vergdng till ny typ av
tjanst och omfattande egen utbildning.
Hur lange orkar Du, Rolf?

Allt eftersom vi lart kdnna varandra
inom sallskapet, lart kdnna varandras posi-
tiva sidor/vad var och en ar bra pa, sa gar
ju allt lattare. Den som ar t.ex. svetsare i
det ”civila” staller upp och gor svetsjob-
ben som behovs; byggnadssnickaren tar sig
an jobb med hammare, spik och sdg; ma-
laren svarar fér malningsarbeten, ”pro-
fessionella” tecknare, modellsnickare, lok-
reparatorer och allehanda dvriga tekniker,
resebyratjainsteman m.m., m.m. ingér i var
medlemskader. Det & med andra ord en

sjalvklarhet att var och en staller upp ide-
ellt med sitt specialkunnande dar det kan
anvandas inom féreningen. Aven. ”ama-
torkunskaper” kommer val till pass; foto-
grafer, filmare, poeter, festarrangorer,
tecknare, for att inte tala om den stora
fond av kunnande vi uppodlat inom salls-
kapets ram t.ex. inom ”tryckeri-konsten” .
Aven om man ”bara” kan fakta med pen-
nan har foreningen gliadje ocksd av detta
— manga &ro de skrivelser vilka avfattats
till myndigheter och allehanda andra be-

slutsfattare av skilda slag — pa ett s&
”o0vervinnerligt” satt att svaret blivit
”ja” | — Och de ganger man inte sjalv sit-

ter inne med erforderliga specialistkunska-
per — ja, da staller man ju garna upp som
ren hantlangare. Nagot som val ocksa ver-
kar vara sjalvklart for atminstone alla akti-
va medlemmar!

Som synes finns bade gladjeamnen att
gotta sig 4t — eller "tungsinne” att for-
sjunka i om man &ar pa depparhumor av
” dvermansklig” arbetsbdrda!

FORENINGENS

MEDLEMSPOLICY

har férandrats under &rens lopp. Var fors-
ta tillvaro — som en " sken” -férening (till
SJK Sundsvallsavdelning) innebar endast

Forsta “jubelturen ” i Galtstrom — efter 40 &! LOKE under anga 1976-12-04.



att de aktivare SJK-arna i Sundsvall ocksa
var OKBv-are. Nagon egentlig anledning
att bli storre fanns inte. Detta skulle for-
modligen endast betyda merarbete for den
lilla aktiva skaran. (Vid det forsta (halva)
verksamhetsarets (1976) utgang var vi 18
medlemmar.)

S& smaningom behoévdes allt fler aktiva
medlemmar, mest for renoveringar osv av
OKBvV material — och en viss medlems-
varvning forsoktes, " riktad” mot personer
som i nagon form tycktes kunna bli aktiva
inom sundsvallsregionen.

Numera &r var policy helt enkelt att bli
sa stor som mojligt! Visst medfor en storre
forening mer administration, men vi bérjar
ha s& differentierat medlemsmaterial som
ocksé ar villigt att medverka, var och en pé
sitt satt, att detta inte langre &r ngot stort
problem. — Aven inaktiva medlemmar ar
att betrakta som stddjande pa flera satt;
hela den i och for sig 1dga medlemsavgiften
har inte gatt at till produktion och porto av
de utskick som medlemmen far; ju storre
medlemskader man kan visa upp infor
myndigheter desto battre; sist men inte
minst finns alltid férhoppningen att ur en
storre samling medlemmar maste ocksa
komma ett stérre antal aktiva. Vi hoppas
att vart aktivitetsutbud ska locka fler och
fler att " nyfiket” komma med i Var triv-
samma gemenskap och goda kamratskap!
(Du medlem, gén ut och skaffa flera med-
lemmar!)

Sallskapet har vuxit fort liksom de verk-
samheter vi har kommit att syssla med.
Idag bdrjar det bli svart att kunna vara
med pa alla hall och kanter och att vara
helt informerad om alla vara aktiviteter.
Enviss ”specialisering” har utkristalliserat
sig bland funktiondrerna vad galler det
praktiska deltagandet i skilda delar av for-
eningens verksamheter. Inom styrelsen,
och kanske bland ytterligare nagra mycket
aktiva medlemmar, héller vi dock varandra
mycket véalinformerade om det aktuella la-
8et- — Det har t.ex. hant att jag mott na-
gon medlem pd vag hem ifran en aktivitet
denne deltagit i. OKBv:aren har da, i all
védlmening, velat informera mig om vad
han (forlat Linnéa och négra till) varit med
om. Jag, som redan i forvég informerats
om vad som skulle ske, kanske rent av kun-
nat stilla s& ”vélinformerade” fragor till
min sagesman att han blivit helt stalld. —
sa ingdende hade han inte blivit upplyst ens
genom att delta i aktiviteten!

EKONOMIN

Var " méngarige” kassor, Curt-Lennart
Lundén, var pa riktigt spexhumér under
forsta drsmotet. Ingen behdvde minsann
tvivia pd kassabehallningen. Den kronan
(kr 1:—) forevisades for alla dar den lag
helt ensam i kassaskrinet. M&nga tog nog i
den, kanske ndgon t.o.m. bet i den for att
forvissa sig om att den var dkta! (Just den
kronan skulle vi vdl ha sparat fér ”tid och
efvighet” 1)

Under jubileumsaret — ja, kan man sa-
ga sd? Varje ar av OKBv:s verksamhetsar
har ju varit ett jubilemsar! 1977 OKB-50
Bollnas och Ange 100 &r, 1979 Ostersund-
100, 1980 Ljusdal-100 och 1981 SJ 125 ar!
1976 — som bara var ett halvt verk-
samhetsar — hade vi knappt ndgon aktivi-
tet, men kanske man 4nda kan siga att vi
”jubilerade” . Nar vi eldade pd LOKE i
Galtstrom den historiska dagen den 4 de-
cember kom en &ldre man och sa att det var
40 ar sedan fyren kallnade under LOKEs
panna. Och visst var det ett ”jubel” — om
inte annat s bland oss som fick uppleva
detta historiska 6gonblick.

Under vart forsta (riktiga) jubileumsar,
dvs 1977, klacktes ménga idéer om hur
man eventuellt skulle kunna f& in pengar.
(Kép av t.ex. angloket hagrade vil, men
ansdgs nog ganska utopiskt). Det gamla
vanliga, med vykort och andra trycksaker
m.m. ger ju alltid ndgot litet forstas.

En idé fran Rolf Stén att ta fram en jubi-
leumstallrik vackte livlig debatt. Jag var
sjalv skeptisk (finns det verkligen intresse
for s&nt?), nagot som dessbattre kom helt
p& skam! 4—5 medlemmar tinde pa idén
och lovade att sjalva borga for kostnaden
sd att vi skulle kunna betala tillverkarens
faktura om forséljningen inte gick hem sd
dar frdn borjan. Vi lyckades f& Gustavs-
berg att acceptera leverans strax fore jubi-
leumsresan samt férsta maénaden betal-
ningsfri. Detta var kanske ett lyckokast —
vi maste darfor ga ut hart, se till att annon-
sera tallriken pa ett sdljande satt, samtidigt
som det inte fick kosta mycket. Férhands-
bestdllning blev ett av alternativen — och
forsaljningen kom igang bra. Over alla for-
véantningar gick sedan kommersen under
sjalva jubileet. Nagra borgenarer behovde
aldrig trada in. Visserligen blev det segt
med de sista 200 tallrikarna, ndgot som
mest var kassor fick slita med. Men unge-
far vid nydr fanns det inte langre jubile-
umstallrikar till forsaljning.
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En skinande, nymalad OKB-vagn pa Sundsvall C natten mot 1981-06-12.

Vi larde oss har ndgot mycket vasentligt.
En jubileumstallrik ska vara slut i och med
jubileet. Ett mycket kraftfullt och effektivt
annonserande kopplat med férhandserbju-
dande visade sig vara det ratta for OKBv.
Vi har ménga ganger inom styrelsen jobbat
utomordentligt héart for att uppna detta.
For att i tid fa ut material for annonsering,
for att gripa ett tillfalle i flykten, har inga
medel skytts. Om sa behovts har en hel
natts somn offrats!! Men s har vi ocksa
natt resultat som kants riktigt skona, t.ex. i
Ostersund, nér sista tallriken var sald ki
12.00, ndastan innan jubileumsarran-
gemanget kommit igdng pa allvar!

(Ibland undrar man hur man egentligen
ar skapad, nar man offrar sig s& for ”ing-
enting” . — Personligen for oss riktigt akti-
va ar det ju sddana har ganger fraga om en-
bart uppoffring, kanske rent av for béade
familjen och det egna (6vriga) intresset,
nagon ekonomisk ersattning for egen del
forekommer givetvis inte! Sént kallas visst
idealitet! — Svaret maste nog anda bli, att
man nar man star dar i samband med en re-
sa och SER och HOR H 24-an arbeta s ar
man medveten om att utan vara gemen-
samma anstrangningar vore man ocksd
utan denna upplevelse! Och innerst inne
hoppas vi vél pa flera aktiva, som kan ta
6ver (en del av) jobbet och avlosa oss, at-
minstone for en tid!)

FoOr att vara en jarnvagsmuseal forening
kan det kanske idag tyckas att var ekonomi
ar god. Man maste da forsoka se det hela i
ratt belysning. VAara pengar &ar redan
”"dronmarkta”. Vi ar ju en forening med

mycket déaligt utgangslage; inga (egna) for-
varingsutrymmen — och déarmed inte hel-
ler méjlighet att kopa pé oss den (rullande)
materiel vi s vil behdver. Mycket, mycket
pengar behovs for att iordningstalla forst
och framst lokstallet, senare ytterligare
forvaringsutrymmen — och sedan ” fylla”
dessa med lok och vagnar! (Annu har vi in-
te alls trampat ur barnskoriia — kan man
tycka efter att ha last ovanstdende stycke.
Rubriken sattes nog mera med hansyn till
allt vad vi faktiskt &ndd har utrattat, fram-
for allt pa resefronten, speciellt under detta
SJ jubileumsar!)

ATT TRAMPA
UR BARNSKORNA

Nar man ser tillbaka pa de ganga 5 aren
och t.ex. vad som producerats av ”pap-
per” blir man d&nda imponerad — mer &n 2
parmar (helryggar) bara i ren administra-
tion! Hérutdver kommer kassdrens redo-
visning, SKENBLADET, en hel del forsk-
ningsmaterial m.m., m.m. Fdorteckningar
over frivilligt arbetade timmar pé lok, vag-
nar och byggnader ar verkligen dvervaldi-
gande.

Jag tycker ocksd att listan éver resear-
rangemang &r lang. Man kan sen tinka pé
vilket omfattande arbete som méste laggas
ner fore sjalva resan i form av tidtabells-
forslag, offertférslag, avtalsskrivning,
kanske anslagsdskande i samband med ju-
bileumsresa och andra kontakter med lo-
kala jubileumskommittéer, framtagning av
jubileumstallrik och vykort med all behdv-
lig skriftvaxling, framstéllning av affischer



”VAar” resgodsvagn under renoveringsarbetet — har med “flacktyfus”. (Isidoplatarnas
nederkant kan man se vad den omtalade Plastic Padding-en anvandes till).

Tag 33201 tar vatten i Hudiksvall 1981-06-12.
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och annan reseinformation (bade underla-
get och senare tryckning) m.m. sddant som
just ingen utanfor styrelsen kommer i kon-
takt med. Och sd allt jobb som de aktiva
medlemmarna lagger ner i form av iord-
ningstéllande av materielen. — Allt detta
pé sé& pass fa aktiva som &nda finns inom
foreningen! Det tycker jag ar ett storstilat
facit — och jag vill alltsé pasté att sallska-
pet &tminstone i detta avseende har tram-
pat ur barnskorna!

JUBILEUMSARET
FRAMFOR ANDRA

Detta ar har vi ” fatt &ka” mer an nagon-
sin, beroende p& SJ 125-arsjubileum. Sa-
dant har vi varit med och firat i Stockholm
pé sjalvaste Kavalkaden, i Harndsand och
Kramfors samt i Ange. Déarutdver har vi
kort pd Skonviksbanan for Sundsvalls
kommun samt for Sollefted kommun en
bejublad resa Solleftee—Adalsliden i sam-
band med Fallens Dag i Nasaker.

Om resan till och frdn Stockholm, om
»samékat” i TAG-81 strackan Géavle—
Stockholm samt Kavalkaden och sénda-
gens hemresa skulle man kunna skriva at-
skilligt. En hel del diskussioner har fore-
kommit och de i TAG-81 deltagande for-
eningarna har ocksa haft ett uppféljnings-
mote for att ta till vara de erfarenheter

Tégbefalhavaren Svante Wennberg haller
resenarerna i “schack” vid stopp for tag-
mote 1981-06-14.

H 24-an i Hagalund p& sondag morgon 1981-06-14 p& vag tillsammans med F 1200 till tri-

angelsparetfor att vanda.



“Pansartaget” ater p& Stockholm C (1981-06-14). S bendmndes OKB-tagetfor drygt 50
arsedan. D & var det ovanligt med stdlvagnar och OKB-taget nr I:s vagnar gick dagligen
¢ill Stockholm dar men eljest mest s&g teakkladda vagnar eller trakorgar med platkladsel.

Sh 1306 vaxlar.

En unik skapelse ser dagens ljus — istalletfor att ga upp pa tendern och lampa kol kan
man nu géra detta inifrdn hytten via koltaget med detta “grav”. Tillverkare: Arne Bru-
man, Bengt O Haggstrom, LeifAndersson, Gotthard Tingstrom.
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Startfrdn Harndsand mot Alandsbro 1981-07-18 isamband med SJ-125.

man gjorde. — For var del tycktes inled-
ningsvis detta SJ-jubileum &ven kunna
medféra en ganska hygglig ekonomi om
vart forslag till en resa fér allmanheten
Stockholm—Gavle i samband med var
hemresa pd sondagen kunde arrangeras.
Det kunde den — men dels ”stal” SJ idén
och korde (SJK-) angtag hela veckan fore,
dels vet jag fortfarande inte vem som
egentligen skulle svara for marknadsfo-
ringen av denna resa — pa& ndgot vis
schabblades detta bort med pafoljd att det
imponerande tdget med 3 dnglok blev da-
ligt belagt. Detta, samt vdra omkostnader
av skilda slag i Stockholm i samband med
denna resa — som egentligen inte var var
angelagenhet, SJ ville ju ha oss med i sin
kavalkad — gjorde den, om inte till en ren
forlustresa, sd nast intill (ekonomiskt sett).
Men UPPLEVELSEN att ha varit med om
en sd 1ang och handelserik &ngtagsresa med
allt vad dartill hérde tror jag ingen av o0ss
OKBuv-are vill ha ogjord — och da spelar
ekonomin mindre roll! Fér mig var det en
fin upplevelse, bade i enskilda detaljer och
som helhet betraktad.

— Vemodig var den d& var ” forstefora-
re” alltsedan 1977, Gosta Pallin, kérde sin
sista resa innan han " foll for alders-
strecket” .

— Rolig var den for att Gosta fick till-
fille att 1ata ett par “gamla” angloksman
kéra upp fér honom — och dérmed ta kli-
vet fran hoger till vanster sida i hytten,
namligen var ”forsteeldare” alltsedan
1977, Bengt O Haggstrom, och lokinspek-
toren Arne Bruman fran Ange.

— Kul var det att vi under resan fick se
ocksa flera andra lokman i hytten, dels nya
bekanta som &ngloksféraren Allan Svérd
och dito eldaren Karl H Jonsson, vars erfa-
renhet och snille BJs kan tacka for att de
kom ivag n&gotsénar rattidiga pa sondags-
morgonen, dels gamla bekanta som &ng-
loksforare Rune Karlsson och eldareelever-
na Kenneth Landgren och Bengt Carlsson.

— Inte alls roligt var det att de SJ-man
som stallde upp i sjalva Kavalkaden inte
fick ndgon tenntallrik som det ursprungli-
gen lar ha varit tankt (en sédan fick i stallet
OKByvV for hela foreningens ideella medver-
kan — och det var roligt!).

— Lite roligare, som ”plaster pé saren”,
var det att vi fran SJ fick ett antal plaketter
att dela ut till hela tagpersonalen som tack
for medverkan i samband med jubile-
umskavalkaden.

— Mycket roligare var det att fa fina
tackbrev med uppskattande ord for var in-
sats (= det ideella jarnvégsintresset i stort)



“Hagga” bjuder pa akta anglokskaffe —
kokkaffe bryggt i glasflaskan pad pannans
armaturkrona eller talghyllan. Men man
maste ha tdlamod — bryggningen tar ca
1,5 timmar — men oj vad det smakar gott
sen!

Firandet av »SJ 125 Ar»

fran flera héll inom SJ-ledningen, inklusi-
ve gd himself!

— Harligt var det att allt rullade och
gick som det skulle utan maskinskada eller
andra problem.

— Mycket intressant var det att forséka
folja med och insupa sd mycket som mgj-
ligt av vad vara skickliga och erfarna lok-
méan sysslade med. Man var mycket noga
med att folja hela den invanda rutinen ” ef-
ter gammalt” .

Over huvud taget har detta &r varit
mycket intressant och givande — dven om
det ”kostat p&” tidsmassigt! Vi ska val
hoppas pd ett lika gott samarbete med SJ
aven i fortsattningen, pd ”riksplanet” . Lo-
kalt, inom hela distriktet, har vi ju héar i
Sundsvall alltid haft ett mycket gott samar-
bete med SJ pé alla sdtt. For detta &r vi
skyldiga alla berdrda ett stort och varmt
tack. Allt vanligt bemdtande kan vi ju ock-
sd ta som en gottgdrelse for OKBvrs delta-
gande i SJ-jubileet!

V

blev ett allt igenom lyckat evenemang.

Detta har bekraftats bdde muntligt och skriftligt med stor respekt
och beundran for intressanta och val genomférda arrangemang.

Utan den helhjartatde insats fran alla medverkande i detté lagarbete
hade evenemanget inte blivit den succé, som vi nu gemensamt far

motta stormande hyllningar for.

Statens Jarnvagar tackar alla och envar for val utforda insatser i
anslutning till genomférandet av ett verkligt fortraffligt jubileums-

firande.
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OSTKUSTBANANS LOK NUMMER 1"TYSKEN"

Med bdrjan i detta nummer startar vi en
serie med rullande materiel vid Ostkustba-
nan (OKB). Forst ut blir OKB:s lok nr 1,
och vi fragar oss, vem av vara medlemmar
blir forst med att bygga loket i modell? Vi
vantar med spanning pa byggnadsbeskriv-
ning och foto pa den férsta modellen av lo-
ket.

Nar OKB:s byggnad bérjade skjuta fart,
skaffade OKB ett antal tanklok och det
forsta inkoptes fabriksnytt fran Borsig i
Tyskland ar 1922. Loket som var ett tank-
lok for vatanga och med axelféljden C ha-
de utvandiga cylindrar och slider.

Loket fick typbeteckningen litt. K och
anvandes som byggnadslok, under aren
1927—29 stod loket mest som reserv i Gav-
le och anvéndes endast sporadiskt i grustag
och for vaxlingen i Trddje grusgrop.
” Tysken” som peronalen kallade loket var
ett svararbetat och besvirligt lok. Nar lo-
ket i slutet av 1929 avstélldes var det inte
med nagon stérre saknad frén personalens
sida.

Loket skrotades i Vislanda 1934 endast
12 &r gammalt, det ar tydligen inte bara
bland bilar som det finns méandagsexemp-
lar.

DATA:

Cylinderdiameter . 450 mm
Slaglangd............... 500 mm
Hjuldiameter .... . 1100 mm
AngtrycK...... 12Kg/ecm?2
Eldyta ieldstaden . 8,01 m02
Eldyta i tuberna ., . 76,09 m2

Totaleldyta 84,10m?2
Rostyta ..........

212 st. tuber 33,5/380
8st. stagtuber___ .., 27/370
Vattenforrad

Kolférrdd............ i 1,3 ton
Skentryck axell .. ... 13,43 ton
Skentryck axel 2 13,88 ton
Skentryck axel 3 14,21 ton
Viktitjanst ...

Materialvikt...........

Dragkraft..............

Broms: Angbroms, havstdngsbroms och
apparater for tryckluftsbroms sys-
tem Knorr.

ScalaHO 1:87.



Ostkustbanans lok nummer 1 litt. K. Foto: SIK/F.

ANGTURBINLOKETS UTVECKLING

Angturbinloket TGOJ M3t nummer 71 har ju i &r varit i farten vid flera
tillfallen och en beskrivning av angturbinlokens utveckling borde vara av
intresse, sarskilt som det &r en svensk tekniker, som ligger bakom utveck-

lingen.

Langt utanfor vart lands granser har in-
genjor Fredrik Ljungstrom vackt upp-
marksamhet genom sina utomordentliga
kontruktioner. De sd kallade ”Ljung-
stroms-loken” har dgnats stort spaltutrym-
me i de tekniska tidskrifterna vérlden runt.

Turbinlokets historia daterar sig fran ar
1910, da ett litet 4-kopplat vaxlingslok
byggdes vid Miami & Sylvester i Milano.
Strax darefter borjade den schweiziska fir-
man Escher, Wyss & Co. i Zirich att om-
bygga ett kolvénglok till kondenseringstur-
binlok. Denna loktyp blev senare kénd un-
der namnet Zoelly-lokomotivet.

Idén togs snart upp i Tyskland och verk-
staderna Krupp och Maffei bdrjade med
att bygga om kolvénglok. Maskineriet pa
dessa monterades ner och ersattes med
angturbiner. Liksom SJ:s ellok litt. D var
dessa turbinlok forsedda med si kallade
blindaxel, vilken erhdéll sin roterande rérel-
se genom en mellan &ngturbinen och blind-
axeln befintlig kuggvaxel.

Vid blindaxeln var vevstaken féstad och
vidarebefordrade den roterande kraften
och satte drivhjulen i rorelse. Blindaxeln
fyllde ungefar samma uppgift som cylind-
rarna pa ett kolvanglok.

Fredrik Ljungstrom.

Till dessa forsta turbinlok horde den pa
tendern uppmonterade kondensorn, vars
uppgift var att kyla ned avloppséngan for
att av denna utvinna ett relativt varmt och
mjukt matarvatten. Darigenom minskades
lokets vattenférbrukning avsevart varfor
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Forsta provloket litt. A, forsett med sadeltank. P& bilden klart for avgang fran Stock-

holm Central.

denna loktyp ansdgs synnerligen lamplig
for jarnvagar ivattenfattiga lander.

Det visade sig ganska snart att konden-
sorn fordrade en mycket noggrann skétsel,
da det ofta hande att denna invecklade ap-
parat kranglade. Man experimenterade fli-
tigt med dessa turbinlok och det kan ndm-
nas, att vissa tyska turbinlok ombyggdes
inte mindre &n tre ganger.

Ett annat, mahanda mera unikt &n an-
vandbart, turbinlok var det turbin-elektris-
ka loket som byggdes vid Armstrong,
Whithworth & Co. i England och som pro-
vkordes pa Southport-linjen.  Sarskilt
iobgonfallande var det jattelika luftintaget i
lokets bak&dnde. Maskinen var dessutom
utrustad med tva maskinerier.

EFTER NYA LINJER

For de svenska statsbanornas rdkning It
ingenjor Fredrik Ljungstrom, &r 1922,
konstruera tva stycken snéalltdgsturbinlok,
SJ lok litt. A, vilka blev byggda av Nyd-
qvist & Holm i Trollh&ttan. Dessa lok skil-
de sig i manga avseenden frdn det vanliga
angloket. Turbinloket bestod ndmligen av
tvd sammankopplade fordon, pannvagnen
och kondensorvagnen. Pannvagnen som
saknade drivhjul, vilade pa en tvaaxlig
boggie samt tre fasta baraxlar. Under den
efterfoljande kondensorvagnen var drivh-
julen placerade.

D& avloppsangan inte gick genom skor-

stenen var en sdrskild turbindriven flakt
anbringad i skorstenen, detta for att roken
inte skulle soka sig andra vagar och trdnga
in i forarhytten. Maskinerna var dock me-
ra att anse som ett experiment, en tid kor-
des de pa linjen Stockholm—Krylbo, men
eftersom dom hade en ofdrdelaktig inver-
kan pa sparet anvandes de alltmera sallan
for att slutligen, ar 1931, helt tas ur trafik.

I England hade man blivit intresserad av
Ljungstromsloken” och den viélkanda
firman Beyer Peacock & Co. lat bygga ett
turbinlok som var en exakt kopia av SJ:s
turbinlok litt. A. Maskinen anvandes p&
London Midland & Scottish Railway, men
har blivit skrotad for lange sedan.

Ar 1930 &ngade det 2 000:de loket ut
frén Nydqvist & Holms verkstader. Det var
ett splitternytt turbinlok, som bestéllts av
Trafikaktiebolaget Grangesberg — Oxel6-
sunds Jarnvagar (TGOJ).

Detta moderna ”Ljungstromslok” var
en kraftig bjasse som anvandes till att dra
de tunga malmtdgen p& Grangesbergsba-
nan. Oftast hade de en vikt pd 1700 ton,
men maskinens dragkraft var betydligt
storre.

Vid ett tillfalle kérde man ett provtag pa
ca 2 000 ton men da blev p&kanningen s&
kraftig, i en stigning, att dragkrokarna pa
en del vagnar réatades ut.

Det har loket avvek hogst betydligt fran
tidigare turbinlok. Maskinen var inte ut-



SJ litt. A nr 1474. 1 sittslutliga utférande slopades sadeltanken och vattenférradet flytta-

des till kondensorvagnen. Loket byggtavNOHAB 1927 och slopat 1932.

Gamla lokstallarna i Eskilstuna ar 1936. Fyra generationer uppstallda, fr v TGOJM3 nr
47, M3t nr 71 (det 2000:de loketfran NOHAB), M3b nr 63 samt K3 nr 29. Foto: T Wes-

terman.

rustad med kondensor, varfér avlopps-
angan leddes ut direkt geom skorstenen.
Huvudturbinen hade en hastighet av
10 000 varv per minut vid 60 km hastighet.

Gréangesbergsbanan skaffade tre lok av
denna typ och det visade sig att de inte en-
dast besatt en enastdende dragkraft utan
att de &ven var synnerligen ekonomiska i

drift. Med Grangesbergsbanans turbinlok
hade typen passerat experimentstadiet. De
hade befunnits vara mer anvandbara &n ti-
digare turbinlok.

IMPONERANDE STYRKA

I England foljde man uppmaérksamt ut-
vecklingen pa detta omrade och London
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Nya lokstallarna i Eskilstuna.

London Midland & Scottish Railways turbinlok med kondensor. Byggd vid Beyer Pea-
cock & Co. efter ritningar av Fredrik Ljungstrom. Samma typ som SJ littA nr 1474,

Midland & Scottish Railway lat & 1935 byg-
ga ett ultramodernt turbinlok for snalltags-
tjanst. En vésentlig skillnad existerade
dock mellan denna maskin och t ex Grang-
esbergsbanans turbinlok. Det engelska lo-
ket var ndmligen utrustat med tva skilda
turbiner, den ena fér framéatgdende och
den andra fér backgéende rorelse. Vid 100
km:s hastighet hade turbinen en fart av
9 200 varv per minut. Lokets maskineri var

val inbyggt och maskinen var utrustad med
invdndiga vevstakar. Loket hade en total
tjanstevikt pa 167 ton inklusive tendern.
Vid tiden for krigsutbrottet anvéndes detta
lok pd linjen Liverpool—London, varvid
méanga fornamliga resultat kunde noteras.
Med ett provtdg, vagande 362 ton uppnad-
des en hastighet pd 138 km/tim. En impo-
nerande prestation.!

Tore Westerman ®



Ange 81-09-12. SJ hade verkligen anordnat ett fint ”Oppet hus”. Uppstélldafordon, vis-
ning av aldre som nytt signalmaterial samt hela driftverkstaden 6ppen. Det hela gav mer-

smak. Foto: R Stén.

Ange 81-09-12 Katastrofkranen i arbete.

Foto: R Stén.

SVERIGES STATSBANORS
STATIONSHUS I BILDER

Forlag: Allt om Hobby
Pris: kr 82:—

I samband med SJs 125-arsjubileum
har Allt om Hobby tryckt upp en faksi-
milupplaga efter originalet fran 1925.
Detta & cn re n bild-bok — i stor-
format (ungefar liggnde A4). Utover ett
register i bokstavsordning med sidhan-
visning finns inte mer text &n ’x station’
per bild! Men de utvalda bilderna, nés-
tan i vykortsformat, talar for sig sjalva!
De 120 sidorna innehdller nastan 600
bilder sd det 4r en mycket intressant,
historisk Sverige-resa man far gora vid
en genomgang av boken! Mark att det
ar datidens SJ-stationer vi besoker. (De
stationer som kom till SJ i och med
forstatligandet under senare ar, av 1925
fortfarande enskilda jarnvégar, finns
alltsd inte med).

Har fr man en fin provkarta pa alla
typer av stationsmiljoer och arkitektur.
Boken ar vackert ornamenterad i dati-
dens stil. — En skodn bok for den lite
stérre bokhyllan! Tag kontakt med t ex
Hobbybokhandeln!

Kjell Palén
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EPISOD KRING ARBETETS ALLVAR
MIDSOMMARDAGEN 1929

Forste maskinbitradet Sigvard Rask, Gavle,
f.d. eldare vid UGJ erinrar sig féljande

tilldragelse:

Lok nr. 17, som vid detta tillfalle var ny-
renoverat och ej varit i trafik pa ett ar,
gjorde premiartur i lokaltdg Gavle—Alv-
karled. Taget var l&ngt och kade ménga re-
sande.

Vid Harnis stn fanns pa& den tiden en
stins, som hade ett horn i sidan till de flesta
bland lokpersonalen. Rapporter forekom
ofta om dessa. Dagen till ara var nu stinsen
iford vituniform.

Téget kom in pd Harnas station i rikt-
ning mot Gévle och loket gick med tendern
fére. Man tog in vatten. Lokpersonalen
hade gjort upp om en glad sorti fran statio-
nen och samtidigt skulle de ta en liten
hamnd pa stinsen. Det lades in en ordentlig
fyr, och foraren tog in rundvatten for att
framkalla jas&nga. Stinsen stod mittfor
forsta vagnens framre plattform. S& vid
avgang Oppnade foraren regulatorn for
fullt, och ut ur skorstenen kom en stort-
skur av kondenserad anga och sotvatten.

Néir tdget lamnade Harnas stn stod dar en
f d vitkladd stins nu svart som en neger,
och dven stationshusets fonster var dver-
skdljda med sotvatten.

Vid ankomsten till Gavle S motte dar
stinsen med ett sméleende pé lapparna och
frdgade lokpersonalen vad dom haft for
sattyg for sig Harnds (ty rapport hade na-
turligtvis ingétt till Gavle). | samma veva
passerade en av UGJ:s maskiningenjorer
och frdgade vad som stod p&. Lokpersona-
len férklarade att de rdkat ut for pannjas-
ning i Harnas.

Ingenjéren menade att det var pd tok att
anvanda detta lok, som dessutom statt stil-
la ett helt ar, pd denna stracka en sidan
dag och med ett sa tungt tdg. Loket fick ge-
nast bytas ut mot en ”stortank”, och skul-
den for denna lilla episod hamnade hos
lokméstaren.

Né&r tdget ndsta gang passerade Harnés,
hade stinsen sin morkbl& uniform pa sig.

OllePalm 0

S4 har sdg loket ut som fick den &ran att smutsa ner stinsen i Harnas. UGJ lok nr 17 var
Sverigesforsta lok med kolvslider, tillverkat vid Motala verkstad 1897. Visst ar det lite av

”vilda vastern” dver loket?



VAR DET EN SVENSK?

I den Engelska tidskriften Engineering
den 25 december 1891 ,fanns en artikel med
rubriken ” A Swedish railway project one
hundred years ago”. (Ett svenskt forslag
till jarnvag fér 100 &r sedan). Artiklen ha-
de féljande innehdll: ” Nara 100 &r innan
Stephenson vann sin stora seger, uttdnkte
en svensk ingenjor vid namn Karl Hog-
strom ett lok efter samma grunddrag som
Trevethicks och Vivians lok. Han utveckla-
de aven- planen foér en verklig jarnvag.
Hans forsta forslag var, att hans lok skulle
anvindas pa vanliga vdgar, men han fann
snart, att odverstigliga svarigheter vidladde
detta slags forflyttning och han framlade
darfor ar 1791 en jarnvagsplan. Skenorna
skulle vara av gjutjarn med slat éversida
och hjulen skulle ha en utstdende flans for
att forekomma urspéarning. Som han ansag
att friktionen mellan slata hjul och slata
skenor skulle vara otillracklig for fram-
dragande av tunga tdg, foéreslog han, att ett
tandhjul & loket skulle drivas mot en kugg-
stdng, lagd mitt emellan skenorna, en an-
ordning som ju i en snar tid kom till an-
véndning pd manga stallen.

Hogstrom framlade sin plan for atskilli-
ga vetenskapsman, som alla voro ense om
att forklara det hela som ren galenskap, ef-
tersom det var omdjligt att en vagn skulle

Trevethicks lok fran 1804.

kunna drivas enbart med anga. Forslaget
blev lagt till sidan och Hégstrom begav sig
till utlandet. Hans vidare éden &ro okén-
da.”

Att doma av det riktiga satt, pa vilket
namnet Karl Hogstrom &r atergivet kan
man med sdkerhet antaga att forfattaren
av artikeln var svensk och att hans mening
varit att sdga, att det var i Sverige, som
Hogstrom framlade sina planer for de lar-
da och darifrdn begav sig utomlands. Ar
det séledes en svensk, som forst fram-
kommit med forslaget om jarnvégsdrift
med &nglok? »

TGOJ.-s turbinlok M3t nr 71pé& kavalkaden i Vartan 81-06-13. Foto: S Sundbéack.
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81-08-29 arbetslérdag i Svartvik. Det arfullfartpdformsattningen. Foto: R Stén.

Svartvik 81-09-14. Betongpumpbilen har just farit ivag efter avslutat varv. 16,5 m3gick
det &t tillsmorjgravsvaggarna. Foto: R Stén.

VISSTE DU ATT:

Den hogsta punkt som ndgon jarnvag i
Norden nér finns vid Taugevatn p& Ber-
genbanan i Norge, 1301 meter dver havet!

VISSTE DU ATT:

Nordens langsta jarnvagstunnel finns i
Norge. Det ar den 10722 meter langa
Lierasentunneln utanfér Drammen.



ETT SEKEL JARNVAG
IANG1
av BertU Hardin

Forlagr Svenska Jarnvagsklubben
Pris: SJK-medlem kr 25:—, dvriga
35:—

I Ange kunde man &ter fira ett 100-
arsjubileum 1981, denna gang som
jarnvagsknut. Nar man 1978 firade 100
ar som jarnvagsstation (langs tvarba-
nan Torpshammar—Storlien) insamla-
des ihardigt en hel médngd Ange-doku-
mentation till en stor och fin jubileums-
utstallning av davarande trafikchefen i
Ange, Bertil Hardin. Jag foreslog ho-
nom dé att det fina materialet borde ges
ut (av SJK) i bokform — och 2 dagar
fore arets 100—/125-arsfirande lamna-
de boken tryckeriet! Nu fick inte allt
material plats p& de 64 sidorna, men de
ar valpackade med intressant informa-
tion. Denna ar grupperad i 10-arsinter-
valler — allt har nastan skett i 10-rs-
sprang i Ange — och hamtad fran saker

kalla. Ett par bildtexter har blivit felak-
tiga, ndgot som helt maste skyllas pé
brddskan i slutskedet. Hade Bertil Har-
din haft tillfalle att syna dessa s& hade
sakert ocksd texten blivit korrekt. P&
sid 32 ar det givetvis 21-an som ar start-
klar, 1936 var ju linjen norrut annu ej
elektrifierad — men man gick ut mot
vaster dven mot Stockholm pa den ti-
den. Bilden pa sid 56 maste dateras till
20 ar tidigare an uppgivna 70-talet.
— 7 Anges historia ar dess stinsars” &r
en klyscha som myntats av nagon i
Ange — i den fallgropen har inte alls
forfattaren till denna bok fallit!

En fin, intressant och smarolig fram-
stallning kryddar de ménga tidigare
opublicerade bilderna. Har Du inte
skaffat Dig boken 4n — gor d& det sna-
rast!

KjellPalén

Kommersen ifull gang i Kramfors 1981-07-18. B&de biljetter och OKBv-alster av skilda

slag salde bra.



Ur Sundsvalls Tidning den 20 oktober 1930

TAGURSPARIMING vid bergeforsen

Allvarligt missode pa jarnvagsbron i lordags morse

En allvarlig tdgolycka intraffade vid 9-ti-
den i lérdags morse & Ostkusbanan vid
Bergeforsen. | ett tdgsitt med tre person-
vagnar och 12 grusvagnar, som utgick fran
Stavreviken Kkl 8.40 och tio min. senare
passerade Bergeforsbron, ursparade en
grusvagn i skarningen ca 100 meter norr
om jarnvagsbron over Indalsdlven. Forst
ute pd bron hade hela vagnen hoppat av
ralsen och gick pé syllarna over bron. Tag-
befalhavaren, som observerade ryckning-
arna i tagsattet, iakttog huru en av grus-
vagnarna skot utanfér de andra och slog
till nédbromsen, da den vagn i vilken han
akte befann sig ungefar mitt pd bron. Un-
gefar samtidigt hade dven lokféraren upp-
marksammat faran och slagit till bromsar-
na. Oaktat tdgets fart var jamforelsevis
ringa — hogst 30 km. — fortsatte taget
framat sa att de tre framsta vagnarna hun-
no dver bron innan katastrofen intraffade.

Taget hade endast tre mans beséattning,
lokféraren Nils Aug. Hedlund och lokelda-
ren Tore Janson, bada stationerade i Hér-
ndsand, samt tdgbefalhavaren Ragnar Ve-
lander frdn Sundsvall. T&get skulle fran
Timra station fortsatta som persontag.

Fran ungefar mitten av bron hade ytter-
ligare nagra grusvagnar urspdrat och nar
dessa nadde fram till brofastet pa sodra si-
dan bron, dar underlaget icke var sé stabilt
som pa sjilva bron, brast kopplet mellan
personvagnarna och grusvagnarna, rélsen
revs upp och tre grusvagnar kastades huller
om buller — tva blevo liggande & jarnvags-
banken pd vistra sidan och en péa dstra si-
dan. Aven den sista personvagnen, en bog-
gievagn av C 3-typ, valte utfér slanten och
dven den narmaste personvagnen hoppade
darvid av sparet, men holl sig dock kvar pa
banvallen. Av grusvagnarna ursparade 5 &
6 stycken. De 7 sista grusvagnarna stanna-
de ute pa bron.

I den boggievagn, som slungades utfor
slanten &kte tdgbefalhavaren. Han var be-
tankt att hoppa av tdget och hade tagit sig
ut pd den overbyggda plattformen, men
hann aldrig fullfélja sin avsikt. D& vagnen
vélte kastades han mot vagnens tak och
adrog sig en hel del blessyrer i huvudet.
Han var dock ej vdrre ddaran &n att han

kunde praktisera sig ut genom vagnsdor-
ren, sedan den vadliga farden avslutats.

Atminstone ett.'6gonvittne fanns till ka-
tastrofen? Hr Sigurd Akerlund, innehava-
re av Turisthotellet i Bergeforsen, sdg fran
sitt fonster huru forst en grusvagn skot ut
vid sidan av de 6vrig medan téget passera-
de bron. Det drdjde inte lange forran tra-
flisor borjade yra omkring frdn en vagn
som krossades samt fran syllarna p& bron
och strax darpa kastades vagnarna huller
om buller. H A:s forsta &tgard var att tele-
fonledes underrétta ldkaren i Vivstavarv
och landsfiskalen om det skedda — man
visste ju inte om det fanns ndgra passagera-
re med och om ndgon skadats. Enligt Hr
A:s relation om forloppet var det en av de
forsta grusvagnarna, som forst sparade ut,
om det var den andra eller tredje, hann han
inte se.

Tagbefalhavaren blev ombunden av la-
karen i Vivstavarv och kunde sedan ater-
vénda till olycksplatsen. Att han var upp-
skakad av det intraffade sager sig sjalvt.

Landsfiskal C A Ohrling var ute pa en
tjansteforrattning vid Bergeforsen p& mor-
gonen och anlénde till olycksplatsen strax
efter det olyckan intraffat. Ett forsta for-
hor med tagets besattning vidtog omedel-
bart. Saval féraren som eldaren uppgiva
att taget hade en hastighet av hogst 30 km
ute pa bron. S& snart olyckan varsnats ha-
de anstalter vidtagits for att stoppa taget.

Vad som orsakat olyckan ar annu ej till
fullo klarlagt. Man har gissat pd ett axel-
brott, men detta torde val nappeligen kun-
na fastslds. En grusvagn har som namnts
redan cirka 100 meter norr om bron hop-
pat av spéret med ena hjulparet. Marken &
syllarna utvisar detta. Forst vid den véxel-
tunga som inleder bron har hela vagnen
hoppat av ralsen och gatt pa syllarna och a
vastra sidans gangbana, dar den skurit val
en tums djup skara i travirket. Sedan mer
an héalften av bron passerats — tydligen se-
dan nddbromsen tillslagits — har ytterliga-
re ndgra vagnar sparat ur. Syllarna aro pa
sista delen av bron alldeles avklippta. De
bakre grusvagnarna ha givetvis skjutit pa
och den forst ursparade vagnen har fatt
tjianstgéra som buffert. DA de urspéarade



Ursparning vid Bergeforsen. Foto genom OSJ-bladet.

vagnarna natt fram till grusbanken vid
brons sodra sida revs ralsen upp och si
kom katastrofen. Jarnvégsbanken &r har
minst 10 meter hog.

P& sjalva brofastet har stora skador an-
stallts, bl.a. ar skyddsracket bortrivet flera
meter. Skadorna & bron i dvrigt torde ock-
sd ha varit betydande.

Bargningsmanskap tillkallades fran sa-
val norr som sdder och redan vid 10-tiden
myllrade det av jarnvéagsarbetare vid
olycksplatsen. Man borjade med att juste-
ra ralsen fran skarningen och ned till bron
varefter de sju grusvagnar som stodo kvar
ute p& bron, med block och taljor drogos
over till norra sidan. Under l6rdagen och
sondagen arbetade ett 40-tal man dygnet
runt med rojning och vid 6-tiden i gér af-
ton kunde ett lok passera dver bron. Tre av
de ursparade vagnarna ligga emellertid &n-
nu kvar efter slanten.

N&gon uppskattning av de materiella
skador, som véllats genom olyckan fore-
ligger annu ej.

Olyckan vallade givetvis en hel del tag-
forseningar. Passagerare och post utvaxla-
des & 6mse sidor om olycksplatsen med bi-
lar frdn Norrberge anhalt till Indalsalvens
station.

Kunze-Knorr-bromsarna i tdgsattet visa-
de att de voro effektiva. Fran forsta vag-
nen till den sista Idgo bromsarna tatt slutna
till hjulen och & den boggievagn, dir nod-
bromsen anlitades voro hjulen blankslipa-
de som om de varit av nysilver, stora me-
tallflagor hade to m slitits loss genom den
intensiva friktionen. Grusvagnarna lastade
8—10 kbm. vardera, narmare 20 ton, och
det var sélunda inte sa underligt att inte té-
get kunde stanna precis pa flacken.

Denna tagolycka torde vara den svéras-
te, som nagonsin férekommit i vara byg-
der.

RoOjnings- och reparationsarbetet har
stdtt under ledning av arbetschefen vid
OKB, kapten Ohnell frén Gavle.

Under l6rdagn och sdndagen har det
varit stor folkvandring ut till Bergeforsen.y

OMSLAGETS BAKSIDA: En underbar hdgsommardag efter Forsmo—Hoting banan.
“Rdalsexpressen  &r pa véag till Fallens Dag i Adals/iden och har stannat i Resele for re-

sandepastigning. Foto: 81-07-19B Goéransson.
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