EN SJ-UTSTALLNING I GOTEBORG
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ET 4r med glidje som vi inom SJ denna
sommar kan presentera en jarnvagsutstillning, som
vi hoppas och tror verkligen 4r attraktiv. Alldeles
sarskilt glidjande dr det att utstdllningen, som fatt
namnet "TAG 627, har kunnat ordnas i Géteborg,
huvudort fér SJ:s andra distrikt.

”TAG 62” har en direkt anknytning till ett jirn-
vigsjubileum — Vistra Stambanan fyller i ar 100 ar.

Dagsldaget inbjuder inte till alltfér djuplodande
tillbakablickar. Vi vill och méste se framat. Pa ut-
stillningen visar vi darfér ocksd upp prov pa vir
allra modernaste rullande materiel.

S] befinner sig i ett nydaningsskede. Vi vet innu
inte vad framtiden for med sig. Ett ar dock sikert:
den rationaliseringsprocedur som pagar kommer att
medfora fortsatt omliggning av trafiken fran lag-
trafikerade banor till landsvig och nedlaggning av
andra icke barkraftiga rorelsegrenar och dirmed en
omstillning av trafiken sa att den bittre anpassas
till samhillets krav och resurser. P4 de hogtrafike-
rade jarnvigslinjerna kommer var stravan att inten-
sifieras for att {4 fram hogklassiga, snabba, sikra,
punktliga, méjligast billiga men anda réntabla for-
bindelser. Vi #r verkligen 6vertygade om att vi har
atskilliga mojligheter hartill.

Vi alla vid SJ ir forvissade om att "TAG 62 i
Goteborg skall bli ett bevis for var gemensamma
strdvan 1 nuet, mot framtiden, i samma anda som
priglade pionjédrernas prestationer.

ERIK UPMARK






Géteborgs stationshus rita-
des av arkitekt A. W. Edel-
svdrd, som var S]:s arki-
tekt 1855—1895.

SJ 1 Goteborg

AV CLAES KRANTZ

Nir jirnvigen kom till Géteborg, stannade den blyg-
samt i farstun. Det spir som skulle férbinda &stersjo
med visterhav nirmade sig staden inkilat mellan de
gamla trafiklederna ilven och landsvigen men gjorde
halt alldeles utanfér den forna stadsporten. Dir bygg-
des stationshuset — provisoriskt till att bérja med —
och dit inflyttade 1855 en t. f. Stations-Chef, en Ma-
chin-Ingeniér, en t. f. Bokférare och Biljettforsiljare
samt en t.f. Conducteur.

I ett hus vid Lilla Bommen inrittade sig Jernvigs-
Bureaun med chefen dverste Nils Ericson samt tva
ingenidrer, en kamrerare, en materialforvaltare, en
ritare, tva bokhallare och en vaktmistare. I Hypoteks-
féreningens hus vid Gustaf Adolfs torg inhystes kasss-
ren, juridiska ombudet och likaren. Sammanlagt sex-
ton personer férdelade pa tre byggnader.

Tvé spér var inledda till bangérden och ett utdraget
till Lilla Bommens hamn, nér den férsta ”trinen” &ng-
ade i.vig mot Jonsered i december 1856.

Tva ar senare var stationshuset fardigt, och nir
Vistra stambanan invigdes 1862 fanns dessutom bade
verkstad och f6rrdd samt en byra- och expeditionsper-
sonal pa tjugofyra personer. Sex 2 itta tig om dagen
expedierades till och frin Stockholm, Orebro, Falks-
ping och Alingsas.

Stationshuset star kvar dnnu, férindrat och tillbyggt
visserligen men #nda det enda av S] :sstationshus som
dritjénst efter etthundrafyra ar. Intill 1930 betjinade
stationen endast Vistra stambanan och (frin 1907)
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Bohusbanan samt kallades da Géteborgs S. J. Direfter
doptes den om till Goteborgs Centralstation och fick
ta hand om dven Bergslagsbanans, Borasbanans, Vist-
kustbanans och s& smaningom Vistgotabanans trafik.

Med tretton spar expedierar den nu i medeltal 370
tig om dygnet och tar emot samt limnar ut och om-
lastar dver 16000 ilgodskolli pr dag. Personalen gar
upp till sjuhundra personer, dirav trehundra ékande
och fyrahundra i stationstjédnst.

Centralstationen 4r emellertid trots sin drevérdighet
och sin storlek inte mer an en detalj i begreppet SJ i
Goteborg. Liksom SJ 4r en stat i staten ar SJ i Gote-
borg en stad i staden. En splittrad stad visserligen,
men den omfattar ett 160-tal byggnader och en areal
av 65—70 hektar. Den riknar inte mindre an elva
jarnvigsstationer for gods- och persontrafik, darav fem
hamnbanestationer. Det sistnimnda ger en vink om
jarnvigens betydelse for hamntrafiken. Sjuttio procent
av allt exportgods lastas fran jirnvig till bat, och fyr-
tio procent av importgodset gar direkt fran bat till
jarnvagsvagn.

Vagnslasttrafiken dirigeras fran Olskrokens station,
som #r nigot vida mer 4n en forstadshallplats. Den
tillkom 1876, d& det behovdes en rangerstation vid
den punkt dir Vistra stambanan och Bergslagsbanan
skildes &t. Nu sitter stinsen p& Olskroken liksom spin-
deln i centrum och féljer de hundratals tagens gang
over det vildiga linjendtet. Under honom sorterar
hamnbanestationerna och Sdvenis rangerbangard.

Han administrerar ett bangirdsomrade som omfat-
tar spir pi sammanlagt trehundra kilometers lingd
och dirmed rangerar stationen som den storsta i Sve-
rige. Mellan tre- och fyrahundra tusen vagnar pr ar
lossas och lastas inom detta vidstrickta omrade. Tra-
fiken over de inemot tvihundra olika tagvigarna diri-
geras fran Olskrokens stillverk, som ockséd dr landets
storsta. Trettiofem vixellok halles stindigt 1 gédng, och
hela spiromradet fran Sivenis i dster till Arendal i
vister dr inringat av ett rapportsystem med fjdrrskri-
vare, som kontinuerligt underrittar godsstationerna
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om vilka vagnar som kan vintas for lossning och behé-
vas fér lastning. Femhundra man svarar f6r det minsk-
liga inslaget i detta transportmaskineri.

Av hamnbanestationerna ir Goteborgs vistra ldst
och storst. Den behirskar hela sédra hamnsidan fran
Lilla Bommen till hamninloppet. Utefter Masthuggs-
kajen 18per atta spar i bredd, och hela spirlingden
inom stationens omrade gér upp till cirka trettio kilo-
meter.

Sparen pa hisingssidan 4r elva a tolv kilometer
léngre. Stationen Géteborgs frihamn betjanar dir Fri-
hamnen och Lundbybamnen och sysselsitter femtio-
fem man. Goteborg-Sannegardens station med Aattio
anstdllda har tjugoett spar i bredd pa sin egen ban-
gard och sjutton pd Pdlsebobangirden, dessutom ser-
vicespar till Sannegirdshamnen, alla skeppsvarven,
Oljehamnen vid Rya nabbe och den stora industrian-
laggningen utit Arendal. Vagnslasttrafiken pd hamn-
banestationerna omfattar i allminhet ett par hundra
tusen lossade och lastade godsvagnar pr ar.

Ingen av godsstationerna kommer, i frdga om anta-
let lastade och lossade godsvagnar upp till storre siff-
ror 4n Goteborgs norra: cirka 140 000 om 4ret. Statio-
nen gor inte mycket vasen av sig, dir den med sina
laga magasinslingor ligger bortom Centralen, men den
dr i alla fall ekonomiskt betydelsefull. Den férsta gods-
stationen i G&teborg mitte femtio meter i lingd —
den nuvarande #r 6ver femhundra meter lang.

Trehundrafemtio man #r sysselsatta med att ta
emot, skicka i vig och lasta om 6ver sex tusen sind-
ningar pr dag. Anda ir stationen for liten, men dess
ersittare dr pd vig. Den vixer upp pa Gullbergsvass-
omradet och blir i fardigt skick Nordens stoérsta och
modernaste godsterminal. Format 100 %400 meter.
Sparen dras in 1 magasinet, som blir en bangard under
tak med plats for hundrafemtio godsvagnar pi en
gang.

Inga godsvagnar, vare sig med fasta eller flytande
varor, kommer fran eller till Goteborgsstationerna
utan att passera Sdvenis rangerbangard, denna jitte-
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lika sorteringsmaskin for vagnar pa de fem normalspa-
riga jarnvigslinjer som méts i Goteborg. Tégen sam-
mansittes ddr pa s& sitt att vagnarna dras upp pa en
vixlingsvall, frin vilken de sedan av egen kraft rullar
in pa sina spar och kopplas thop. Bromsning och vix-
ling sker automatiskt frén stationens torn, som erbju-
der fri utsikt 6ver hela det tre kilometer langa ban-
girdsomradet med dess 37 spar och nidrmare 60 kilo-
meters sparlingd. Varje dag blir 120 tag med i runt
tal tvA tusen vagnar pa detta sitt upplosta och sam-
mansatta.

Nir ett lok har fullgjort sin dragartjanst fér resan
eller f6r dagen, kastar det loss frin sitt vagnssitt och
rullar pa egen hand i vig till Lokstationen vid Sévenis.
Dir bjuds vila och &terhdmtning for alla trottkdrda
lok, och sejourens lingd beror pa vilken kondition ma-
skinerna befinner sig i. I varje fall slipper inget lok un-
dan passagen genom skotselhallen. Vil inne under
dennas hoga tak utsittes loken for den kraftigaste be-
lysning 6ver- och underifran och invéndigt, versvim-
mas av montorer, mekaniker och andra arbetare, som
synar allt och pysslar med allt fran finmekanik till
stadning. Arbetet i hallen gar i tre skift, och tvihundra
lok om dygnet kan rulla ut genom portarna med pap-
per pa att vara vid god vigér. Skulle nagot mankera,
blir det remittering till lokstallarnas verkstider, som
for ovrigt alla lok maste bestka med jimna mellan-
rum for periodisk &versyn. Att stindigt halla dragkraf-
ten pa hogsta niva #r lokstationens uppgift. Den 4r i
sitt slag storst i landet nist Stockholms, har 715 an-
stillda, och under dess chef sorterar dven lokstationer-
na i Falkoping, Skara och Uddevalla.

Vad lokstationen ir for dragarna ar Huvudverk-
staden vid Fjillbo {6r den rullande materielen i 6vrigt.
Ursprungligen 1ag verkstaden strax norr om Central-
stationen, men dir blev stugan med tiden for trang.
Vid Fjillbo férfogar verkstaden 6ver ett omrade pa
en kvarts million kv och har elva kilometer spar in-
om sitt bangdrdsomrade. Den centrala verkstadshal-
lens storlek illustreras av att sparen inom den har en
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langd av tva kilometer. Inemot fyrahundra man ar
sysselsatta i den starkt rationaliserade driften, vars hu-
vudidndamal ir revision av godsvagnar, tillverkning av
reservdelar och skyltar (25 000 om aret), byggande av
experimentvagnar m. m. Varje vagn maste med be-
stimda mellanrum underkastas revision, det vill siga
6versyn, och verkstaden tar i detta syfte hand om sju
tusen fordon om éret. Dessutom repareras en person-
vagn och femton 2 tjugo godsvagnar i veckan. Verk-
staden deltar féredomligt i det internationella samar-
betet for standardisering och rationalisering av mate-
riel och drift.

De f6rnédenheter som verkstaden behover, himtar
den fran sin bredvidliggande granne Huvudféradet —
dven detta en betydelsefull institution inom SJ i Gote-
borg. Forradsomradet — ett av de sex vari landet dr
indelat — omfattar vistra Sverige fran Halmstad i so-
der till Vansbro i norr och fram till Nissjo i oster. I
banldngd riknat stricker sig omradet over 3 200 kilo-
meter, det vill sdiga mer dn hela Danmarks jarnvigs-
nit. Mellan fem och sex tusen varuslag har forradet 1
lager. Forbrukningen #r stor, dven om den halles i
strama tyglar. Under 1960 gick det exempelvis at
316 000 meter réls, 350 000 sliprar, 5 000 ton kreosot-
olja, 51000 bromsblock, 2 miljoner spik, 10 000 kg
sdpa osv. Under 1961 utfirdade {orradsintendenten
cirka 40 000 bestallningar till firmor och betalade ut
33 miljoner kr for varor.

Summan leder tankarna till jirnvigens ekonomiska
betydelse f6r niringslivet. Till dess betydelse for det
allminna associerar man litt frén det faktum att SJ:s
II distrikt, Goteborgs, avionar 12 000 anstillda — sdk-
ra skattebetalare inom distriktets samhallen — dérav
4 000 i Goteborg. Distriktsférvaltningen med distrikts-
chefen i spetsen residerar i Vistgotabanans stationshus
och utgér med sina ban-, maskin-, trafik- och andra
sektioner hjirnan i den numera hela staden omslutan-
de organism som heter SJ i Goteborg.
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SJ:s forsta 1 klass person-
vagn. Varje kupé hade tvd

soffor vardera
sittplatser.

med fyra

Att aka tag

for 100 ar sedan

— hur kindes det?

Nu kan forstas ingen ge oss del av nagra personliga
minnen hirvidlag. Men bara {6r nagra artionden se’n
kunde man triffa folk ”som var med ndr det begav
sig”. Ar 1935 lit t. ex. en da 94-arig f. d. stins intervjua
sig f6r Jarnvigsmusei rakning. Han blev anstilld som
konduktdr anno 1860 och var alltsa val skickad att be-
svara dessa sporsmal. Ett litet avsnitt lat sa hir:

— Ni hade vil ofta passagerare, som aldrig akt tag
{orr?

— Aja, det hade vi nog. I Falun brukade det kom-
ma mycket dalfolk (= folk fran de 6vre dalasocknar-
na) for att se pd taget. Dom kopte ofta biljett till
Korsnis (= ett stationshall) for att se’n fa tala om att
dom hade 3kt tdg. Forst och frimst ville dom da titta
pa loket. En ging stod dér en kulla, som nddvindigt
ville se loket sitta sej i rorelse, sa hon blev kvar, fast
hon skulle ha adkt med till Korsnis.

— Ja, pa den tiden skulle ni ju annars ha de resan-
de ordentligt inldsta i vagnarna, innan taget gick.

— Javisst.

— Hade ni ndgra svirigheter med onyktra eller
brakiga resande?

— Nej, bevars. Det hinde vl ibland, att dom kom
lite pastrukna efter stadsresorna, men sa farligt var
det inte. I nddfall fick man ju visa bort dem fran
taget.

Detta var vil nu 1 knapphindigaste laget, men det
belyser dock den férsta jarnvigsresans sensation. Vi
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kan komplettera med ett par klipp ur vara ildsta
reglementariska foreskrifter:

Skulle ndgon passagerare {6rbryta sig emot utfirda-
de ordningsreglor, foreskrifter till beframjandet af all-
médnna sikerheten vid Jernbanan, eller andra gdllande
forfattningar, skall Konduktor med saktmod och wvdr-
dighet forehdlla honom detsamma, forséka afstyra alla
upptraden, samt noga taga sig till vara att ej sjelf {or-
ga sig. Forst dd inga andra medel hjelpa, begagnar
Konduktor den honom lemnade makt och myndighet.

Det ldt ju respektingivande! Vi fortsitter:

Till Konduktirs tjenstgoring hor vidare, att 5ppna
och tillsluta vagnsdirrarna, bitrdda passagerare samt
tillse att de intaga ratta platser; att vid ankomst till
mellanstation med tydlig rost upprepa namnet derpd,
samt hur linge uppehdllet varar; att, dd ej annorlun-
da befalles, af passagerare insamla biljetter och dervid
noga tillse, att.de gdlla for tdget och de platser passa-
gerarne intagit; — — —

I ett annat avsnitt av samma publikation finner vi
en liten malande beskrivning av en tdgexpediering
anno dazumal:

Intet bantdg far lemna station utan pd befallning af
Stations-Inspektoren. Vid utgdngsstation ringes 5 mi-
nuter fire tdgets afgang, dd dérrarna till plattformen
oppnas, biljettforsiljningen slutar och passagerarne in-
taga sina bestimda platser i vagnarne. Konduktiérerne
efterse att alla passagerare dro forsedde med biljetter,
rapportera verkstilligheten hdraf till Stations-Inspek-
toren, som, da tiden fir tdgets afgdng dr inne, tillsiger
med hiég rost “fran vagnarne”; derefter gifver han
signal med hvisselpipan, som repeteras frdan lokomoti-
vet, och tdget sdttes i gdng.

Detta later ju dn mer hogtidligt. Ordvindningen
“dorrarne till plattformen Sppnas” tycks vil tyda pa
att forfattaren haft tdmligen stort anlagda stationer i
tankarna — — vem han nu kan ha varit. I varje fall
har dessa forsta reglementen for vara svenska jarnvi-
gar skrivits med engelska motsvarigheter till forebild.
Vi som uppnitt en nigotsanir mogen &lder minns si-

S]:s verkliga trotjanare lo-
ket Prins August” som

byggdes

1856 i England.
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kert de ringklockor — sag ut som kyrkklockor i starkt
férminskad skala — varmed ytterviggen mot plattfor-
men var prydd dven pa de minsta av vira stationshus.
De nyttjades ocksd; nir man pinglade nigra slag med
klippen betydde det att ett personférande tig var i
faggorna. Nu 4r de f6r linge se’n slopade — blev fér-
resten ritt eftertraktade souvenirer.

De forsta personvagnarna — liksom godsvagnarna
— var uteslutande 2-axlingar (fastin, inom parentes
sagt, John Ericsson hade skickat en hilsning hem att
vi hellre borde skaffa materiell av amerikansk typ med
boggieunderreden). De stillde samvetsgrant bade 1:a,
2:a och 3:e klass utrymmen till férfogande, vilket kan
studeras i det originaltig som utgdr en av dragkrafter-
na pa utstdllningen *Tag 627, dit det anlint efter en
tidstrogen 5-dagarsfard fran Stockholm — avsindare
Jarvigsmuseum. Sammets- eller plyschklidda stop-
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pade soffor var obligatoriska i 1:a och 2:a klass —
med olika firger — och nakna trabankari3:e.

Personvagnshelysningen erhélls fran rovoljelampor
eller genom stopta ljus, som var placerade i glaskupor
i vagnstaken och tdndes utifran.

Redan efter ett par ar borjade man experimentera
med uppvirmning av 1:a-klasskupéerna genom het
sand, placerad i platlidor som stacks in under soffor-
na; ugnar {or upphettning av sanden anordnades pa
en del storre stationer. Resande i ovriga klasser fick
innu en tid klara sig med “akarbrasor”.

Vill man finna ytterligare beldgg for datida omtan-
ke om kundernas vilbefinnande kan man t. ex. ta del
av foljande passus i Sveriges Kommunikationer anno
1864:

Personer med svag helsa bora taga plats med ryggen
vind till det hdll, tdget kommer att rora sig at, eller
som det vanligen bendmnes dka baklinges, ty dd und-
vikes det drag, hvilket alltid uppstdr, da tdget dr i
gdng. Man bir undvika att sitta midt emot hvarandra,
i annat fall har man svdrt att skydda ansiktet om
sammanstotning intrdffar.

Efter dessa rader och en titt pa hundraarsta-
get pa utstillningen kan man nagorlunda férestilla
sig hur ett persontég sig ut f6rr i varlden.

Att jirnvigsresendrerna kunde tarva timlig forplag-
nad — det var man pa det klara med redan fran bor-
jan. Landsvigsskjutsningens gistgiverier torde ha tji-
nat som forebild. Ar 1858 skrev overste Nils Ericson
till Konungens befallningshavande i Alvsborgs lin och
formalde att “sedan jernvigstrafiken nu blifvit Spp-
nad mellan Géteborg och Wargarda och jernvigssta-
tionerne blifvit fér de trafikerande tillgdnglige, sa
miste pa dessa stationer, i likhet med hvad som i
andra linder och vid alla jernvigar eger rum, mat och
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dryck finnas att tillgd”. Slutklimmen var en begiran
att fa anstélla restauratérer vid de fardiga stationerna.
Samma dr skrev 6versten till Kungl. Maj:t med en
mera generell hemstidllan av motsvarande innehall.
Kungen beh6vde inte lang betinketid for att komma
med ett bifallande svar. — Sjilvfallet horde maltids-
uppehillen till jarnvigsfirdernas behag. Om man
bladdrar i gamla tidningsligg fran det asyftade skedet
dr det inte svirt att hitta reseskildringar med inlagda
poiinger om vilmatade lingbord i Hallsberg, Katrine-
holm, Nissjo, Alvesta, Charlottenberg, Storvik, Boll-
nds etc., som pa utmitt tidtabellstid stormades av
hungriga tagpassagerare.

Jéirnvéigsréstaurangerna och -hotellen kom ocksa i
manga fall att spela en prominent roll inom respekti-
ve samhillen; somliga har “namn om sig” #n idag,
trots att deras ursprungliga vikt och betydelse blivit
mindre efter restaurangvagnarnas tillkomst. De 4r fak-
tiskt véirda sin egen historik, och den har de ocksa fatt
— inom ramen av ett kapitel om ”Traktering och hir-
bergering ...” i jubileumsboken “SJ] 1856—1956.
Detta &r forresten alldeles sirskilt ndjsamt att lisa —
men sa har ju kapitelférfattaren ocksa haft ett tack-
samt dmne. Hans namn ér Fred Arnell, f. d. chef for
AB Trafikrestauranger.

Som en vacker avslutning kan vi lina en passus ur
Illustrerad Tidning fér juli 1859, vars “utséinde refe-
rent” — chefredaktdren August Blanche — berittar
hur han var med och “genomilade dessa vildmarker,
som f6rr endast lyssnat till orrens spel och bjérnens
brummande. Men sa férdes vi ocksi fram av den eld-
frustande jdrnhisten, mot vilken den nordiska skogs-
markens konung forgives skall lyfta sin ram, liksom

furutopparnas herre forgives skall stricka sin vinge
till tavlande flykt. — Visst var det som en drém . ..”







Komfort och bekvimlighet
dar utmdrkande for de nya
SJ-vagnarna.

Persontrafiken

Tisdag quall
Min kdre Herr Sekreterare,

Jag dmnade 1 morgon, onsdag, begira nagra dagars
permission — den forsta pa 28 ar. Men f6r nagra tim-
mar se’n erfor jag, att Kungl. Jirnvigsstyrelsen pa ett
sd eminent skarpsinnigt sitt ordnat foérbindelserna
Stockholm-Kristiania, att jag med nattag pa onsdags-
kvillen skulle hinna fram forst sent pa torsdagskvillen.
Jag maste ddrfor resa onsdag morgon k1 7 for att tors-
dag middag nirvara vid Astrups®) begrafning. Nu
hemstiller jag till bendget bedomande, om jag ej kan
1 morgon anhalla om 4 dagars tjenstledighet, fastin
jag da redan hemligen afvikit. Om talmannen har
minsta skugga af betanklighet, sa sitter jag det natur-
ligtvis ej i fraga, jag far da gora en sa mycket vidlyfti-
gare ursikt efter dterkomsten. Eder Med utmarkt hog-
aktning férbundne A. Hedin.”

Ovanstaende brev, som dverlimnats till SJ av den
kinde advokaten och myntsamlaren Ernst Nathorst-
Boos, ger ett perspektiv pa den utveckling jarnvigarna
genomgatt. For motsvarande resa skulle herr Sven
Adolf Hedin i dag endast behovt en tjinstledighetsdag.
Herr Hedin skulle ha kunnat “’sova sig” fram och till-
baka pa onsdags- och torsdagsnatten i en ny modern
och vilsam sovvagn. Han skulle likvil haft en hel obru-
ten dag till sin disposition i Kristiania nuvarande Oslo.

¥) Hans Rasmus Astrup, norsk politiker, déd den
19 febr. 1898.
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Kanske #r det dock under 50-talet de utat sett mest
synbara forandringarna skett.

Anpassningen har da bl. a. inneburit en genomgri-
pande omarbetning av tidtabellen — Ett nytt snabb-
tagsnit har byggts upp mellan olika centra med stort
befolkningsunderlag. De speciella affdrsresetagen mel-
lan landets viktigaste affirscentra har fatt avgangs-
och ankomsttider, som speciellt avpassats for affars-
och tjinsteresande. Och dessutom har hastigheten
hojts. Pa linjerna Stockholm-Goteborg, Stockholm-
Malmo kor expresstigen numera i 130 km/tim.

Nya sitt- och sovvagnar, modernt och praktiskt in-
redda, har anskaffats. Vagnarna har forsetts med nya
s. k. ”sovvagnsboggier”, som tillsammans med de
dubbla golven ger en mjuk och bullerfri gang, luft-
konditionering och termostatreglerad uppvirmning.
Nackdelen med ytterkldder svingande vid huvudet ér
borta. Varje ny vagn har forsetts med egen garderob.
En liten detalj, som kanske speciellt damerna upp-
skattar, ar spegeln, som satts upp ovanfér fonstret vid
varje plats i de nya snabbtagen — de s. k. paprika-
tagen.

Modern teknisk utrustning har i stor utstrackning
helt eller delvis ersatt manniskan. Teknisk utrustning
kontrollerar i dag i sidkerhetssammanhang mer och
mer de personliga arbetsmomenten. Och i tag med
héigre hastigheter insitts numera endast rammsékra
stalvagnar.

For att gora jarnvagsresandet smidigare och mera
rorligt har en s. k. tag/bil-service upprittats. Dagens
resendrer, som behover en bil vid resemalet, slipper
didrmed langa och trottande korningar till och fran
det verkliga arbetsomradet. En modern bil, som de
bestallt 1 samband med biljettkopet star till disposi-
tion vid jdrnvdgsstationen vid framkomsten. De
kan i stdllet anvianda till- och fran-resorna till att
vila eller forbereda sig. — S]J tag/bil-service komplet-
téras ocksa av att man vid allt fler stationer ordnat
gratis bilparkering.

For turister har bl. a. den s. k. semesterbiljetten




Ombord pa tdget hinner
man i lugn och ro forbe-
reda konferens eller sam-
mantrdde.
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tillkommit. Pa denna kan man under stérre delen av
aret under vissa forutsittningar erhalla upp till 20 %
rabatt vid returresor. Storreseniren kan i dag med en
enda biljett — arskortet — klara av alla arets resor.
For resenirer, som under kortare period reser mycket,
har ett nytt rabattkort som giller under 3 manader,
inrdttats. Med detta far man liksom med helarskortet
alla resor for halva priset.

Arets nyhet #r ett rabattkort gillande for fyra re-
sor 1 2 klass. Kortet kostar 10 kr och med detta far
dldre resendrer, 67 ar och ildre, under vissa lagsi-
songsperioder under ett helt kalenderar géra vissa re-
sor for halva priset.

Resultatet av detta intensifierade nydaningsarbete
har glidjande nog redan visat sig. Den nedgéng i var
persontrafik, som noterades under 50-talet har nu

forbytts 1 uppgang. Det senaste arets erfarenheter ty-

der pd att en atergang till tagresor i ganska stor ut-
strackning dr att vdnta.

For en stringt upptagen man innebar en jarnvigs-
resa — enligt herr Hedins nagot ironiska brev — ar
1898 ett verkligt problem. Signaturen Popcorns kaseri
i Géteborgs-Tidningen ger en nagot annorlunda bild
av tagresandet ar 1961. Vi citerar:

Jag dr trott pd alla dessa bilkder, som langsamt
slingrar sig framét, backe upp och backe ner. Jag dr
trott pa att behdva vara pa alerten halva daristrack
bara for att hinna fram i tid fére pressliggningen.
Jag &r trott pa att behdva slita ut mig pa ett full-
komligt improduktivt arbete. Jag #r trétt pa att ha
hjértat 1 halsgropen standigt och jamt.

Nir jag nu dker tdg kommer jag fram pa kortare
tid @n jag skulle behdvt f6r motsvarande stricka med
bil. Jag har sex timmars vila framfér mig i stillet for
sju timmars hart arbete. Forsta klassbiljetten kostar
inte mer #n bilresan och 1 priset ingér dartill gratis
liviorsikring och en god portion nervmedicin. Under
resan kan jag lisa eller sloa eller kanske rent av sova.
O, ljuva tanke
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*) Ett av de 10 snabbaste tigen i Europa:
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Persontrafikens
utveckling sedan sekelskiftet.

Godstrafikens
utveckling sedan sekelskiftet.

Godstrafiken

Pi ett stélle siger Alf Henriksson “att varornas vigar
kring jordens klot 4r mycket romantiska ting”.

Tittar vi in i nagra jdrnvigsvagnar maste vi nog ge
honom ritt. Textilier och kldder f6r skéna kvinnor i
vagnar fran Italien — solmittade druvor frin Bulga-
rien — heminredningar till Storbritannien — kylskap
till gaselldgda persiskor i Iran — och mycket annat
— kanske av mera prosaisk natur.

S]:s uppgift inom godstransportomradet 4r att be-
tjdna samhillet och dess niringsliv. Behovet av trans-
porter fran samhillets sida ¢kar stindigt — inte bara
i takt med produktionsékningen utan t.o.m. snabbare.
Till detta bidrar strukturférdndringar inom nérings-
livet — bl. a. utvecklingen mot allt storre industrier
pé allt stérre men firre orter.

Transportprestationerna pa de svenska jirnvigarna
under 1900-talet framgar av f6ljande kurva.

Det 4r konjunkturerna — som ju sjilva paverkas
av det politiska skeendet — som i hog grad bestim-
mer vart lands transportbehov. Sambandet hirvidlag
ar sa starkt att var egen tids Viktigarc politiska hin-
delser avspeglas i kurvan {or de svenska jirnvigarnas
transportarbete. Vi liter den senaste 25-arsperioden
tala for sig sjilv.

Det dr — som syns — i de stora sammanhangen
forst och frimst jirnvigarna som fir representera
smidigheten, elasticiteten och uthilligheten i trans-
portsystemet. Vid konjunkturnedging ger jirnvigs-
kurvan — lika logiskt — ofta utslag omedelbart —



22 GODSTRAFIKEN

efterfrigan pa virldsmarknaden av vara stora stapel-
varor minskar — behovet av ravaror fér dessa mins-
kar — transportbehovet inom landet minskar. SJ star
nu rustat for sina framtida transportuppgifter i det
moderna samhillets tjanst med en vil utbyggd, mo-
dern transportmateriel. En del godsvagnstyper ser Ni
eller har Ni redan sett pa utstdllningen. Vad Ni
sikert ligger mirke till 4r mdjligheterna till att an-
passa jirnvigsvagnen efter SJ-kundernas olika, myc-
ket skiftande transportbehov.

Oppna vagnar, slutna eller en kombination av des-
sa med skjutbara viggar och tak, bottentémmande
vagnar, trycklufttommande och andra specialvagnar
av olika slag. Vad vi erfarenhetsmissigt vet att stora
delar av niringslivet uppskattar hos jarnvigsvagnen
ir, att den utan kostnad for SJ-kunden kan sta till
tjanst for lastning eller lossning i 10 dagtimmar.

Jarnvigsvagnen pockar inte pa omedelbart omhén-
dertagande eller kriver sirskild passning. Det finns
stora industrier, som later de rationaliseringsvinster
de gor pa detta komma sina egna kunder till del i
form av rabatter och har p& detta sitt tack vare jarn-
viagen kunnat oka sin egen konkurrenskraft utat.

Inemot 90 % av alla vagntransporter pa S] — det
ror sig hir om ca 128 000 ton per dag — gar till eller
fran SJ-kunder med egen sparanslutning i ena eller
andra inden av transporten. For dem, som inte har
denna direktméjlighet in pa sitt omrade — till sitt
magasin — har SJ utvecklat en sdrskild variationsrik
men littillginglig 6verforingsteknik. Den innebér att
kunden — praktiskt taget oavsett vad han har for
slags gods — kan fé detta fran dérr till dérr utan om-
plockning av godset — en obruten transport fran dérr
till dorr.

Bakom detta ligger idén med lastbdrare av olika
slag, frimst lastpallar eller behéllare (containers) av
skilda typer. Jarnvigens utformning och praktiska
tillimpning av denna idé har bildat epok i transpor-
terna. For vanligt” gods finns det nu en individuell
16sning av transportfragan. Och f6r det “ovanliga”

Vidgad kundtjénst

Koncentreringen till huvud-
linjerna och stérre orter in-
nebdr en anpassning till
glesbygdernas minskade
transportbehov. Mindre sta-
tioner liggs ned, pd ménga
av de évriga férsvinner man-
nen med det réda bandet —
"stinsen’” — men dyker i
omskolat skick upp som Sl:s
kommersielle kontaktman
med néringslivet pd orten —
en betydligt vidgad kund-
tjanst.

Okning av kapacitet

och transportstandard

Den hdjda banstandarden
tilldter hégre axeltryck som
ger hdgre vagnskapacitet
och lagre frakt. Fler godsex-
presser och direktgodstadg
kommer.

Okad mekanisering

av de stérre knutpunkterna
féor en vidgad samordning
jarnvag—bil. Ger en bétire
transportstandard och snab-
bare och smidigare trans-
porter.




Jarnvagen

framtiden

Ukad automatisering

av jarnvagsdriften. Fjarrstyr-
ning av tagféringen (CTC) in-
férs pd alla bandelar av
ndgon betydelse. Ger sak-
rare och snabbare gods-
transporter. Hela SJ:s tag-
rérelse kommer att skotas
frdn 12—15 centrala platser.

Ukade fjdrrtransporter

Jarnvagarnas naturliga kost-
nadsférhdllanden och sam-
hdllets utveckling framjar
forskjutningen frdn kortvdaga
till mera langvdga jarnvags-
transporter. En jamférelse
mellan &ren 1950 och 1960 i
friga om SJ:s transportvo-
lym i ton belyser detta:

Avstand ety

1— 50 km — 40 %
51—100 ,, — 12 %
101—200 ,, + 14 %
201—400 ,, + 14 %
401—700 ,, + 24 %
over 700 ,, + 55 %
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har SJ specialvagnar med en lastkapacitet pa upp till
260 ton.

Visste Ni, att SJ kan erbjuda olika transportformer,
som gor, att SJ-kunden kan anpassa transporthastig-
heten efter sin varas behov av snabbhet i transport-
hinseende? Fraktgodset &r det billigaste sdttet och
expressgodset det snabbaste. For sdrskilt angeldgna
vagnslaster kan S] erbjuda expressfart till fraktgods-
frakt genom att ge plats f6r dem i sina godsexpresser
med 90 km/tim. Nitet av godsexpresser (TEEM-tig)
omspéanner Europa.

Vad vi hittills presenterat har varit masstransport-
medlet SJ. Det dr emellertid SJ-personalens insatser
som formar SJ:s resurser efter den enskilde transport-
képarens behov. I SJ:s utbildningsstrdvanden ingar
trimning av hela kontorsorganisationen med nirings-
livet. Transportkonsulenterna pa varje trafiksektion
och stations- eller godsexpeditionsférestandare pa
varje SJ-station dr nu redo att ta sig an sina kunders
transportbehov.

SJ:s mal, nir det giller godstransporter, dr inte att
soka fa hand om alla sidana. Jarnvégen siktar till att
tillgodose de transportbehov, dir den &r andra trans-
portmedel tekniskt och ekonomiskt jambordig eller
Sverlagsen. Sa dr fallet bl a. betrdffande de flesta
slag av godstransporter, som innebér direkttransport
pa de trafikstarka jdrnvigslinjerna (’affarsbaneni-
tet’), for tunga eller langviga transporter 6verhuvud-
taget och for stora sammanhallna transportenheter.
Den markanta ekonomiska 6verliagsenhet som jarn-
vigstekniken i dessa fall som regel kan uppvisa, har
dock — p g a de samhilleliga forpliktelser som alig-
ger S] — inte alltid kommit till uttryck vid transport-
koparnas val av transportmedel.

ST vill emellertid har understryka sin av jarnvagar-
na — #ven i internationella sammanhang — sedan .
lange hdvdade uppfattning, att varje transportmedel
bér fa utvecklas efter sina naturliga forutsittningar
inom ett sunt transportsystem i en konkurrens pé lika
villkor.







Trasnitt frdn 1858 visande
schaktningsarbeten fér jarn-

vag utanfor
(Hornstull).

Stockholm

Banan

For hundra ar sedan byggdes inte jirnvig pa samma
sitt som idag. D4 var det rallarna”, som med enkla
verktyg utférde det mesta arbetet. Rallarlivet har det
skrivits mycket om. Det var ett héart arbete under pri-
mitiva forhéllanden, oftast langt fran hembygden.
Verktygen som anvindes var utom spade, spett, sligga
och korp bl. a. tunga tridkdrror for transport av jord
och sten. Man anvinde inte bara skottkdrror med ett
hjul utan dven tvéhjuliga kirror, som drogs av flera
man eller ibland av en hist. Senare kom sma anglok
och tippvagnar pa decauvillespér till anvandning for
transport av schaktmassor.

Banan maste alltid dgnas regelbunden tillsyn. Under
vara jarnvigars forsta tid hade varje banvakt ansvar
for 2—3 km bana. Han skulle inspektera sin banstridcka
fore dagens forsta tdg och efter det sista och dessutom
”posta” for varje tag, vilket var ett besked till tagper-
sonalen att allt var vil i sparet. Man var under vira
banors forsta tid bl. a. ridd for, att rils skulle stjilas
ur sparet! Dessutom skulle banvakten med en eller ett
par mans hjilp bl. a. byta sliprar pa sin banvakts-
stracka, justera sparet i hojd- och sidled, skotta sno
pa vintern.

Sparet bestar av grus eller makadam, den s. k. bal-
lasten, sliprar och riler. Huvudparten av védra spar,
cirka 60 %, har i dag grusballast. Makadam, som man
i Sverige bérjade anvinda for ungefar 30 ar sedan,
ger sparet storre stabilitet n grus och anvindes nume-
ra alltid pa vara huvudlinjer.

Cirka 98 % av sliprarna ir av furu. Under arens
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lopp har dven andra trislag provats sdsom ek, lark och
bok. Fran borjan anvindes sliprarna oimpregnerade
men man har sedermera dvergatt till att tryckimpreg-
nera dem. Hirigenom har sliperns livslingd mer in
fordubblats. Under de sista tio aren har betongslipern
kommit med i bilden. For nirvarande finns cirka
350 000 betongsliprar i SJ spar.

For hundra ar sedan anvindes klenare riler med
vikter ned till cirka 20 kg pr m. Att bérja med
var rilen vanligen 6—7 m lang. Nu &r en vanlig rils-
vikt i vart land 50 kg pr m och normallingd 40 m. Ju
farre rilsskarvar desto bittre spar. Nir man idag by-
ter ut gamla riler och ldgger in betongsliprar i st. f.
tréasliprar, svetsas alla ralsskarvar. Man far ett skarv-
16st spar, som ger tagen en lugn gdng och minskar
underhallet av bana, lok och vagnar.

Den banbyggnad, som utférts under de senaste 30—
40 aren har till stor del utgjorts av dubbelsparsbygg-
nad. Hirvid har allt flera och -modernare maskiner
kommit till anvindning. DA nya jirnvigsspar numera
utldggas, tillimpas ofta metoden att pd en stationir
arbetsplats tillverka fardiga sparspann med en lingd
av upp till omkring 100 m. Dessa spann koras sedan
ut pa linjen, lastade pa speciella trallor.

Under de hundra ar, som gétt, har banan nistan
6verallt i vart land forstirkts pa olika sitt. Ballasten
har fatt stérre djup och pd manga strickor har grus
ersatts med makadam. Vid banavdelningen férbrukas
for ndrvarande mer 4n en halv miljon m3 makadam-
ballast per ar for att hoja standarden pd véra huvud-
linjer. Tyngre raler med kraftigare befastning mellan
riler och sliprar har inlagts. Avstindet mellan sliprar-
na har minskats. Underhallet av sparet utfores dels av
storre arbetslag, utrustade med moderna maskiner, som
gar over strickan med 3—6 ars mellanrum, dels av
smé arbetslag om 2—3 man, vilka diremellan utfsr
erforderliga mindre reparationsarbeten.

Okad hastighet, komfort och sikerhet kriver starka-
re, stabilare spar, bittre kontroll och underhall av spa-
ren samt ett intensifierat utvecklings- och forsknings-

Banvakt N. F. Fryklund
pd sparkhjuling pd linjen
Skattkdrr—Alster pé 1880-
talet.

Mjésjoskdarningen vid byg-
gandet av linjen Boden—
Morjirv 18¢8.




Moderna ballastvagnar for

grus
porter.

och makadamtrans-
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arbete med syfte att bl. a. 6ka kunskaperna om spa-
rets statik och dynamik.

Vid SJ bedrives en fortldpande forskning vid egna
laboratorier.

Négra aktuella utvecklingsomraden &r;

Den traditionella rilsskarven har flera nackdelar.
Den irriterar de resande genom skarvdunk, den ford-
rar ett dyrbart sparunderhall och den sliter lok och
vagnar. Malet ér ett skarviritt spar, dir rilerna svet-
sats samman till kontinuerliga lingder. En vidgad
kunskap om spérets stabilitet r nédvindig. Sparstabi-
liteten beror bl. a. pé rilens styvhet, befastningens hall-
kraft och vridningsstyvhet, typ och méangd av sliprar
och ballast.

I det framtida sparet blir betongslipern vanligare.
Hir pagar ett intensivt forsknings- och utecklingsarbe-
te for att nd fram till en ur teknisk-ekonomisk syn-
punkt riktig konstruktion. Genom testmetoder soker
man nu f4 snabbare svar pa frigan om sliperns funk-
tion i spar, dess livsldngd och ddrmed dven dess ekono-
mi.

Trislipern dr innu klart dominerande och &r fore-
mal for utvecklingsarbete. Nu anvinds battre impreg-
neringsmedel och -metoder som ger Okad livslingd
hos slipern och bittre férméga att ta emot och férdela
slitage fran rullande materiel.

Den snabba utvecklingen av den moderna elektriska
mitmetodiken med{or vasentligt ckade mojligheter for
uppmitning av slitage och rorelser i skilda konstruk-
tionselement samt uppmitning och registrering av
snabba dynamiska forlopp.






En modern S] personvagn
med bdde forsta och andra
klass, Litt Aboa.

Modern

rullande materiel

Alltifran invigningen av de forsta svenska jarnvigarna
ar 1856 till langt in pd 1900-talet spelade &ngloken
en helt dominerande roll. Men den rikliga tillgingen
pa billig vattenkraft, goda erfarenheter fran forsok
med elektrisk drift bade i Sverige och i utlandet, ledde
redan 1910 till att elektrifiera malmbanan Kiruna—
Riksgransen. Elektrifieringen avslutades 1915 och ut-
striacktes sa 1922 till Luled. Strackan Stockholm—
Goteborg elektrifierades helt 1925. Det blev en drift-
teknisk och ekonomisk succé, och elektrifieringen vid
S] fortsatte utan avbrott till i borjan av 1940-talet. D&
hade alla huvudlinjer elektrifierats. Sen dess har elek-
trifieringen skett i langsammare tempo, och fir nu
kanske anses vara avslutad.

I bérjan av seklet intresserade sig SJ dven for diesel-
drift. Man bestédllde 1911 hos Asea tva dieselelektriska
motorvagnar, som levererades 1912. De torde ha varit
de forsta dieselelektriskt drivna jarnvigsfordonen i
virlden. Projekt gjordes édven for dieselelektriska lok
pa 500 och 1000 hk. Men vid SJ var nu intresset
vickt for elektrifiering. Erfarenheterna var goda fran
SJ:s elektrifierade tungt belastade banor. Privatbanor
med litt trafik skaffade dieselelektriska motorvagnar
for persontrafiken.

Sa vixte ater intresset hos SJ fér férbranningsmo-
tordrift. Det var i slutet pA 1920-talet och bérjan av
1930-talet. S& kom de férsta lokomotorerna och rils-
bussarna.

Dessa fordon var till en bérjan utrustade med ben-
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sinmotorer. Sedan inférdes dieselmotorer allmint pa
de nylevererade fordonen. Efter andra virldskriget,
da diesellok med stoire effekter med framgang intro-
ducerats i Amerika och Europa, skaffade SJ helt natur-
ligt diesellok. Idag betraktas dieseldriften som en na-
turlig ersittning for angdriften pa de strackor dir
elektrifiering inte dr lIonande och vid vixling i hamnar
t. ex. Lokomotorerna gjorde kostnaderna fér vixling
billigare pd stationer, dir denna kunde goras med
littare fordon. Rélsbussarna betydde att man ersatte
dyr Angloksdrift med praktiska och snabbare rélsbus-
sar. Man vann nu #ven visentligt kortare restider.

I stort sett finns det tva typer av motorlok; diesel-
hydrauliska med hydraulisk kraftoverféring mellan
dieselmotorn och axlarna samt dieselelektriska, ddr en
till dieselmotorn direktkopplad generator limnar
strom till med drivaxlarna kopplade traktionsmotorer.
For tyngre vixlings- och tagtjanst anvinds motorlok
med effekter upp till 1425 hk. Littare vaxling och
tagtjanst utfors av lokmotorer, vanligen 2-axliga med
effekter mindre an 300 hk. Av de dieselhydrauliska
loken finns en ratt stor serie med en effekt av 450 hk
och med en maxhastighet av 50 km/h. De 4r avsedda
{or vixlingstjanst i hamnar och pa bangardar dir man
inte kan anvinda el-vixellok.

For tyngre vixlingstjanst pa icke elektrifierade lin-
jer och tagtjanst pa sekundirlinjer anvinds diesel-
hydrauliska lok litt T2 med en motoreffekt av 800 hk
och en maxhastighet av 80 km/h. De dieselelektriska
loken har huvudlitt T4 och har en maxhastighet av ca
100 km/h. Motoreffekten r 1425 hk.

Lokomotorerna ar av flera typer. Den senaste se-
rien, som f. n. dr under tillverkning, har Rolls Royce
dieselmotor och hydraulisk kraftoverforing. Max-
hastigheten ir 60 km/h.

Anglokens tid torde snart vara férbi vid SJ.

Under 1950-talet skaffades ett stort antal diesel-
drivna rilsbussar som ersittning for anglokdrivna per-
sontdg. Malsittningen var att fa vagnkorgar, som var
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motstdndskraftigare in de tidigare rilsbussarnas, och
medgav ett storre antal fordon med hégre hastighet
in som tidigare varit mojligt. Samtidigt infordes
okad komfort ifrdga om sittmébler, belysning, venti-
lation och uppvirmning. De nya rilsbussarna utfor-
des sa att de generellt kunde multipelkopplas, dvs.
en forare kan framféra ett rilsbusstdg pd upp till
8 fordon, dir flera dr drivande. Mangvreringen sker
fran en gemensam forarplats.

S] har f.n. 500 rilsbussar och ca 350 slipvagnar.
Bade rilsbussar och slipvagnar #r férsedda med stil-
korg. Maxhastigheten dr 115 km/h {6r normalspar och
85 km/h f6r smalspér.

Rilsbuss-idén har utvecklats med ”’Paprika-tdget”.
Litterabeteckning Yoa2. Maxhastigheten ir 115 km/h.
Det bestar av kortkopplade vagnar. Antalet enheter
kan varieras mellan 2 och 4 beroende pa trafikfor-
hallanden, stigningar och platsbehov. En vagn kan
kopplas till eller tagas bort ur tdget pa mycket kort
tid tack vare en speciell kopplingsanordning. Dessa
tag kan #ven koras multipelkopplade med hogst 8
vagnar.

Av elloken har koppelstingsloken linge varit do-
minerande. Drivhjulens koppling med koppelstinger
medger ett bittre utnyttjande av adhesionen, och
traktionsmotorerna kan lagras fast i ramverket, var-
igenom de blir avfjddrade. Placeringen i ramverket
innebér ocksa att de blir littare tillgingliga for 6ver-
syn och underhéll. Antalet motorer blir mindre #n
antalet drivhjul. De elektriska ledningarna och trum-
morna {or kylluften till motorerna far en fast for-
ldggning i ramverket.

Den relativt flacka topografin i sédra och mellersta
Sverige har gjort det mdjligt att dir anvinda kop-
pelstangslok med i férhallande till tigvikten relativt
begrinsad effekt si linge hastigheten icke Gverstiger
100 km/h. Erfarenheterna av koppelstangslok i Sve-
rige dr vasentligt bdttre 4n i utlandet. Det samman-
hinger med att loken tillverkats timligen enhetligt
och i stort antal. Underhéllsarbetet hir dirigenom
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kunnat rationaliseras. Koppelstangsutférandet har i
Sverige konstruktivt varit formanligare dn i utlandet.

For godstdg och vissa persontag pa linjerna Stock-
holm—Géteborg och Stockholm—Malmé anvinds
lok med litterabeteckningen D och Da (1’ C 1"). Ut-
vecklingen inom traktionsmotoromradet har gjort det
mojligt att oka effekten for dessa lok fran 1600 hk
till nira 2500 hk, i framtiden kan den okas till
omkring 3 000 hk. De senaste levererade av dessa lok
har rullager bade i axlarnas lagerboxar och i koppel-
stangslagren.

Traktionseffekten som kan byggas in i ett koppel-
stangslok begrinsas av mojligheten att bygga in 2
motorer. Effekten ligger f.n. vid 3 000 hk. Lok for
storre hastigheter och dér storre effekter fordras byggs
darfor som enkelaxellok. Varje drivaxel drivs av en
sirskild traktionsmotor.

De tunga snilltagen med upp till 15 vagnar kors
med en maxhastighet av 120 km/h av lok litt F
(1"Do 1”). Effekt 3500 hk. Lokets maxhastighet,
som #r 135 km/h, kan inte utnyttjas pa grund av det
relativt hoga axeltrycket.

For littare expresstdg med en hastighet av 130
km/h anvinds lok Ra (Bo’Bo’). Detta lok har en
tilliten maxhastighet av 150 km/h. Dess effekt ir
3 600 hk och vikten dr 64 ton.

Nagra av virldens kraftigaste ellok finns p4 malm-
banan mellan Kiruna och Narvik. De drar tig med
upp till 65 malmvagnar, motsvarande en vagnvikt av
3100 t. Dessa lok har i princip samma konstruktion
som lok litt. Da men har fyra drivaxlar samt ar
multipelkopplade, och bildar ett dubbellok litt. Dm
(’D+D 1) eller trippellok litt. Dms (1’ D+D
4D 1”). De sistnaimnda loken, avsedda fér en plane-
rad okning av malmbanans kapacitet, har en effekt av
7500 hk. Kraftigare motorer kan 6ka effekten till
omkring 9000 hk. Loken kan d& dra tdg med en
vagnvikt av 5 000 ton.

Den tekniska utvecklingen gir snabbt, och SJ har
bestillt en seric om 6 prototyper fér en ny typ av




Hir drar Dm 3 — ett av
virldens kraftigaste ellok
— ett tdg med malmovag-
nar.
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Bo’ Bo’-lok. Det #r lok med tvd 2-axliga boggier.
Dessa sex lok (litt. Rb) kommer att vara olika pa
skilda satt for att efter omfattande prov tjina som
ledning vid konstruktionen av en framtida serie stan-
dardlok. Rb-lokens effekt ar 4 500 hk och maxhastig-
heten har bestimts till 120 km/h med mdojlighet att
héja hastigheten.

For forortstrafik har tre elektriska provtagsitt, litt.
Xoa6, nyligen anskaffats. Maxhastigheten dr 100
km/h, Tagsitten har varit i trafik en tid for att ge
erfarenheter f6r en framtida storre serie. Varje tag-
sitt omfattar tre vagnar med en motorvagn i mitten
och en manévervagn i vardera #nden. Automatiskt
koppel underlittar en snabb sammankoppling av upp
till fyra tagsitt. Taget kan koras fran forarhytten i
vardera inden av tiget oberoende av antalet hop-
kopplade tagsitt.

Stora leveranser av sittvagnar av helt ny typ sker
nu. De flesta vagnarna i de lokdragna expresstagen &r
av denna typ, mot slutet av 1963 kommer dagsnill-
tigen att till storsta delen bestd av sidana vagnar.

Inredningen #r hallen i ljusa firger med inslag
av teak, plast och rostfritt stal. Textilierna varieras.
De olika firgkombinationerna ger omvixling. Fatol-
jerna i 1 och 2 klass 4r stéllbara liksom kupésofforna
i 1 klass. Alla platser har armstdd, kindstéd och skjut-
bar nackkudde. Belysningen utgores av lysrér och
varje sittplats, bade i 1 och 2 klass, har en lislampa
med riktat ljus. Fénstren har hermetiska dubbelrutor,
som ger imfri utsikt. I salongerna finns garderober
med klddgalgar.

Virmesystemet dr termostatreglerat. Effektiv ven-
tilationsanliggning sorjer for frisk luft i vagnarna.
I och utanfér toaletterna finns rakapparatuttag. Vag-
narna ir ljudisolerade och har boggier, som ger en
lugn och skakfri gang.

Ni kinner igen vagnarna fran utsidan. Vagnsidorna
ir helt refflade.

Halva antalet av SJ:s sovvagnar dr nya. I vagnarna
ir varje kupé si anordnad, att den kan biddas single,
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I klass eller 2 klass. Platsbeliggningen gir smidigt.
Fler sovvagnar har nyligen bestillts. Kupéerna i
dessa har gjorts rymligare och baddsofforna ir av
en ny typ, som naturligtvis kan anordnas fér single,
1 klass eller 2 klass. De ger bekvima och omstillbara
sittplatser for dagen.

Redan 1953 levererades de forsta luftkonditione-
rade restaurangvagnarna till SJ. Sedan dess har alla
nya restaurang- och byffévagnar luftkonditionering.
Den senaste typen av byffévagn har koket i mitten
fér att rationalisera serveringen. Koket #ar tekniskt
tiptop med elspis, kylskip, brédrostar, kaffemaskin,
djupfrysningsskép och diskmaskin. Fér soppor och
fardigredda kylda eller djupfrysna ritter finns elek-
tronugn, som pa nagon minut ger ritten riktig ser-
veringstemperatur.

De moderna godsvagnarna konstrueras fér hégre
hastigheter 4n tidigare. Nu fér 100 km/h och 120
km/h. Bérighet 20 tons axeltryck, utan att vagnarnas
taravikt blivit storre, ja, dir star tekniken till hjilp.

Laminerade trifiberplattor anviands som viggma-
terial till slutna vagnar av G-typ. Véggarna blir slita
1 lastrummet och vagnarna titare.

I isolerade vagnar har man utnyttjat isolations-
materialet som birande element. Dirigenom undviks
varmebryggor mellan vagnarnas ut- och insida.

Eluppvirmningen i varmvagnar har forbittrats, si
att man fatt strre likformighet i temperaturen.

De moderna kylvagnarna har kéldackumulatorer i
kombination med eldrivna kylmaskiner. Genom acku-
mulering av kyla kan vagnarna klara tva dygns strém-
l6shet utan att temperaturen stiger 6ver —20° C, t. ex.
da de framférs pa icke elektrifierade strickor eller vid
uppehall for lossning.

Specialvagnar och behallare utvecklas. SJ moter
tidens krav pa allt effektivare transporter.
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En  modern  fjdrrblocke-
ringspanel pd Ange station,

Eltekniken vid SJ

Eltckniken har en mycket skiftande och omfat-
tande anvindning inom jirnvigen. Viktigast ir elek-
trisk tagdrift. Inom en stor del av starkstromstekniken
ar den av speciell natur. Jarnviagen fordrar goda tele-
kommunikationer. Statens jdrnvigar har ett omfat-
tande eget telefonndt och egna telefonvixlar. Aven
inom radio och fjdrrskriftsomradet finns manga
anvandningsomriden. Diarjamte bearbetas frigor
rorande datadverforing och databehandling. Pa ut-
stallningen ser vi banelektrifiering ‘och signalsiker-
hetsteknik.

Sverige intar en ledande stillning inom banelektri-
fierings omrdde. Hir finns i stor sett eit firdig-
elektrifierat jarnvigsnit. I andra linder; Tyskland,
Frankrike, England och Ryssland bygger man nu ut
sitt ndt. Den elektrifierade banlingden i vart land
ar 7 361 km, motsvarande 47 % av totala banldng-
den. Av totala trafikarbetet avvecklas 92 % med
elektrisk drift.

“EI” har gett SJ stora vinster. Kostnader har redu-
cerats kraftigt. Elloken utrittar ett mycket storre
arbete dn de ersatta angloken. Restider har forkor-
tats. Vagnomloppet har paskyndats. Man har fatt
en visentlig standardhéjning. Transport{érmigan har
okat. Detta dr férdelar, som givit hég forrantning pa
insatt kapital.

Sverige har gott om vattenkraft. Vi har en fram-
stdende teknik och elektromekanisk industri. Det har
varit en av de viktigaste drivkrafterna fér jirnvigens
utveckling mot allt storre elektrifiering.
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Forberedande forsok i Sverige med eldrift borjade
1905 pi linjen Tomteboda—Virtan. Det blev goda
resultat. Vilken bandel skulle da lampa sig bist.

Resultaten hir skulle ha avgdrande betydelse.
Man valde de 129 km mellan Kiruna/Riksgrinsen.
Hiar fanns de svara klimatiska forhallandena, de
stora stigningarna, den tunga trafiken. Och de goda
méjligheterna att 4 fram elkraft! Elektrifieringen pd
strickan var klar ar 1915. Elektrifieringen utstracktes
successivt si att ar 1923 hela den 449 km langa ban-
strickan Riksgrinsen—UILuled var elektrifierad.

Det byggdes ett vattenkraftverk i Porjus for detta.
Den erforderliga 15-periodiga elenergin genererades
direkt vid kraftverket. Via en sarskild overforings-
ledning &verfordes den enfasiga elkraften vid spén-
ningen 80 000 volt till transformatorstationer utefter
jarnvégen.

Jarnvigen byggde egna kraftverk och Gverférings-
ledningar. Det kritiserades starkt av de allminna
kraftdistributérerna. Kraftforsorjningsproblemet samt
problem i samband med enfasdriftens storningar pa
telefonnitet blev foremdl for sirskilda undersok-
ningar. Resultatet blev att S] skulle utta elkraften
frain det allminna trefasiga kraftdistributionsnitet
och i sirskilda motorgeneratorer alstra den for jarn-
vigsdriften erforderliga enfaskraften. For att minska
telestorningarna skulle &terledning med sugtransfor-
matorer ordnas. S& tillkom det ”svenska systemet”,
vilket betyder att stora fordelar erhalls, sdrskilt genom
motorgeneratorerna som inte endast helt skiljer de
bada niten utan dven tjanstgor som utmirkta span-
ningsstabilisatorer i trefasnitet. Den principiella upp-
byggnaden av det svenska systemet framgar av fig. 1.

Motorgeneratorerna  for trefas-enfasomformning
placeras i sirskilda omformarstationer utefter banan,
beldgna pa ca 100 km avstdnd {rén varandra. Varje
omformarstation rymmer 2—4 aggregat jamte erfor-
derlig elektrisk utrustning. Principen for kraftdistri-
butionen och omformningen visas i fig. 2.

Fran det allminna distributionsnitet (130 kV)

Fig 1.

Principiell uppbyggnad av
SJ:s eldrift fran vattenfall
tidl ellok.

Fig 3.

Principschema  for hig-
spdnningsledningarnas an-
slutning till omformarsta-
tion och koppling pd linje
och bangdrd,

Kraftlaverantorernas anliaggningar

Statsbanornas anléggningar
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K
3-tas 130 kV

J . nedtransformeras spanningen till 6 kV. I ett 6 kV
Tirtomate stillverk fordelas elkraften till olika maskiner (om-
formare). Sjdlva frekvensomformningen sker i om-
formaraggregat, som bestdr av en 3-fas, 50 p/s, 6 kV
swwarer synkronmotor och en 1-fas, 16 2/3 p/s, 4 kV synkron-
gencrator. De bida maskinerna har gemensam rotor-

"2 N Siigmoier axel. Efter 1-fas-generatorn transformeras spinningen

Lt TR s'“_V : upp till 16 kV, varefter elkraften frin ett 16 kV still-
G:::kw;:m‘l verk fordelas till kontaktledningen pa olika linjer.

S e I de forst byggda omformarstationerna var omfor-

marna med tillhérande transformatorer och kontroll-

P, w0 b utrustningar stationdrt installerade. Samtliga statio-

ner, byggda efter 1931, ar ddremot utfdrda {6r om-

formaraggregat, uppbyggda pa ramverk med hjulstill

et for direkttransport pa jarnvigen. Ett sddant mobilt

J aggregat omfattar motor—generator, 1-fastransforma-

tor for upptransformering av generatorspanningen, 3-

Fig 2. fasig starttransformator, strombrytare, relder och in-

strument. De mobila omformaraggregaten stilles upp

pd spar i omformarstationerna och anslutes pa ett
enkelt satt till den lokala utrustningen.

F.n. finnes tre olika typer, en mindre med konti-
nuerligt uttagbar generatoreffekt pd 2900 kVA, en
medelstor med effekten 5 800 kVA samt en stor typ
med generatoreffekten 10 000 kVA.

Utgaende matningar
1ill” kontaktledningar




40 ELTEKNIKEN VID S]

Omformarstationerna utnyttjas dven for leverans
av reaktiv effekt till trefasnitet gnom att omformar-
nas motorer évermagnetiseras. Denna reaktivmatning
utgor ett virdefullt komplement till kraftleverantd-
rens egna synkronkondensatorer och kondensatorbat-
terier.

En omformarstation kriver overvakning dygnet
runt. Fér att spara personal fjarrstyrs i flera fall
omformarstationer fran ett fér 2 eller 3 stationer
gemensamt kontrollrum, “driftcentral”. Fjérrstyr-
ningsoverforingen sker med tonfrekvens via ett trad-
par i telefonkabel. Fran driftcentralen fjdrrstyrs dven
vissa frinskiljare och strombrytare i kontaktlednings-
nitet.

Ar 1960 forbrukades vid SJ elektrifierade linjer
sammanlagt 1450 000 000 kWh. Omformningens
verkningsgrad under samma ar var i medeltal 85 %.

I utstillningshallen ser vi en omformarstationsan-
liggning i modell, utfoérd i skala 1: 45.

Principen for kraftoverforingen till elloken fram-
gar av fig. 3.

Av speciellt intresse ar den s. k. aterledningen. Utan
denna skulle strommen sedan den passerat lokmotorn
gi tillbaka till omformarstationen i rilerna och i
marken. Detta medfor bl. a. svara stérningar i tele-
fonledningen lings banan pa grund av induktion. For
att minska denna olagenhet fors strommen tillbaka i
aterledningen, som dr en luftledning férlagd pa kon-
taktledningsstolparna (se fig. 4).

For att tvinga strommen frin rilerna upp i ater-
ledningen anvinds sugtransformatorer, som uppsatts
ungefir var 5:e kilometer. Sugtransformatorn ar en
stromtransformator med omsittningen 1: 1, ena lind-
ningen passeras av kontaktledningsstrommen, den
andra av aterledningsstrémmen.

Ingiende detaljer i en kontaktledning framgéar av
fig. 4 och 5. Kontakttraden utgéres av profilkoppar-
trad med arean 80 eller 100 mm?, bérlinan av koppar-
lina med arean 50 mm?.

3-fas hjélp-
kraftledn.

Fig 4.
Kontaktledningsstolpe med
3-fas hjalpkraftledning.

I " Kontakt-

trad



Fig 5.
Upphingning av kontakt-
ledning.

Signalsakerhetsteknik

Jarnvigen dr ett av vara “sdkraste” kommunika-
tionsmedel. Sikerheten vilar frimst pa de rigordsa
bestaimmelser som reglerar tigforingen. For att for-
enkla dessa och for att i mojligaste man eliminera
riskerna for misstag genom den s. k. minskliga faktorn
har signaltekniken utvecklats. Tagrorelserna regleras
med hjalp av signaler. En sadan kan inte stillas till
?kor” med mindre dn att vixlarna for ifrdgavarande
tagvig ligger ritt och att sparet dr fritt fran andra
fordon. Nir signalen gatt pa “’kor”, blir a andra sidan
vixlarna lasta och kan icke vidare omldggas. Las-
ningen kvarhélles tills taget kommit in till sin be-
staimmelsepunkt.

De tidigaste egentliga signalstdllverken var av me-
kaniskt utférande — hiavstangs- eller vevstdllverk.
Semaforerna och vixlarna manévrerades med hjalp
av stallinor. Pa 1920-talet bérjade ecltekniken dven
tringa in pa detta omrdde. Méanga mekaniskt-elek-
triska stdllverksutféranden har dérefter sett dagens
ljus. Numera har man o6vergatt till helt elektriska
signalstillverk. Manovreringen sker med tryckknap-
par, vippstromstillare eller liknande anordningar och
de invecklade signal- och vixelberoendena utférs med
hjalp av elektriska relder. P4 senaste tid har man
forsokt ersatta relderna med statiska (ordrliga) kom-
ponenter — transistorer, ferritkdrnor etc. Signaltek-
niken har sa tagit steget in i elektronikaldern.

P4 utstdllningen visas ett modernt s. k. reléstall-
verk. Detta har en mandovertabla, ddr stationens spar-
system &ar avbildat i forenklad form. Hir ser man
dven var signalerna ir placerade och vilken signalbild
som for tillfallet visas. Sparen dr uppdelade i vissa
sektioner. Ute p& bangérden #r dessa elektriskt iso-
lerade fran varandra med isoleringsdetaljer som pla-
cerats 1 ldmpliga rilsskarvar. En sadan sektion —
som bendmnes sparledning -— matas med en spin-
ning om ca 5 volt. Ett reld som &dr anslutet till ra-
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lerna, kinner efter om sparledningen har spinning
eller ej. Finns det tig pd sektionen #r sparledningen
kortsluten genom dettas hjul och vagnaxlar. Signal-
reldet blir stromlost. P& detta sdtt kontrolleras om
sparen ir fria for tag eller ej. Detta framgar dven
1 tablan, ddr varje sparledning ir representerad av
en kontrollampa.

Niar man skall ligga en tagviag — dvs. klargora
ett tags framforande frin en viss punkt till en annan
— stdller man samtidigt om en vippstromstillare i
tagvagens borjan och dess slut. Da ldgger sig alla
véxlarna rétt och lases. Signalen gar pa “kor”. De
erforderliga lasningarna och beroendena utférs 1
den lokala stationsreldutrustningen. Sikerheten ligger
alltsa 1 denna.

Tig. 6 visar ett modernt reléstillverk.

Signalsidkerhetsanlaggningarna har inneburit stora
rationaliseringsvinster for jarnvdigarna. Man har er-
hallit 6kad sikerhet och har kunnat géra betydande
personalinbesparingar. Rationaliseringen har gitt vi-
dare. Man kan nu utféra fjarrstyrning av de lokala
signalsikerhetsanldggningarna frin en central. Den-
na form av signalteknik kallas vid SJ for fjarrblocke-
ring (fjb) och internationellt Centralized Traffic
Control (CTGC).

S] installerade sin férsta fjarblockeringsanldggning
1955 pa linjen Ange—Bricke. Idag fjérrstyr man
strackorna Gillivare—Riksgrinsen fran Kiruna samt
Ange—Langsele—Mellansel frdn Ange och Vinnis.
Inom kort kommer strickan Ljusdal—Ange i drift.
Da far SJ Europas ldngsta fjdrrstyrda stricka (Ljus-
dal—Mellansel). Fjarblockering byggs eller planeras
vidare for strackorna Lulea—Boden—Gdllivare, Upp-
sala—G#vle—Ockelbo—Storvik, Jarna—Aby, Géte-
borg—Halmstad—Angelholm.

Pa utstallningen visas en fjarrblockeringsutrustning,
som sedan ska anvindas for strdckan Goteborg—
Halmstad. Den omfattar en indikeringspanel, dir hela
linjen med dess stationer dr avbildade, samt ett bord
med manéverdon,

Fig6
Relastallverk.



Fig 7.
Schematisk uppbyggnad av
fidrrblockeringssystemet.

Det fjarrblockeringssystem, som anvindes vid SJ,
medger fjarrstyrning éver 2 tradar av 32 stationer.
Till varje station kan 64 olika order sidndas. Fran
varje station kan 98 olika indikeringsmeddelanden
sandas till centralen. Overféringen av dessa order och
indikeringar sker pa ett enda tradpar genom att man
utsinder ett antal stromimpulser.

Fig. 7 visar schematiskt hur systemet dr uppbyggt.

Varje station ar numrerad med ett tvasiffrigt num-
mer. Varje order representeras av ett tvasiffrigt tal.
En viss order till en viss station far darfor ett fyrsiff-
rigt nummer. S&lunda betyder order 1311 att order
nr 11, vilket r infartstdgvig for tdg mnorrifran till
huvudspéret, ska utféras pa station nr 13. Ordern
ges genom intryckning av knappar pa en tryckknapp-
sats.

Meddelanden om vad som intrdffat pa resp. sta-
tion (indikeringar) siandes automatiskt till centralen.
En dylik indikering bestdr av en impulsserie, som
karakteriserar den utsindande stationens nummer
samt en serie impulser, som talar om vilka foérénd-
ringar som skett 1 denna stations signalanldggning.
Bl a. sindes kontinuerligt informationer om sparled-
ningarna, varigenom man pa den centrala panelen
kan f6lja tagens gang.

I man&verbordet finns dven en s. k. tagtidskrivare,
som grafiskt registrerar tdgens gang utefter hela den
fjarrstyrda linjestrickan. Impulserna till denna kom-
mer frin de lokala spérledningarna via fjirréverfs-
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ringssystemet. Man far i tagtidskrivaren en bild av
den verkliga tdgféringen, som &ar uppbyggd efter
precis samma principer som de s. k. grafiska tidta-
bellerna.

Sid. 36 visar fjirrblockeringscentralen i Ange, var-
ifrdn den 270 km linga strickan Ljusdal—Langsele
fjarrmanovreras.

Det dr inte bara vixlar och signaler, som fjarr-
styrs. Med samma reldutrustning fjarrmandvreras
dven brytare och franskiljare i kontaktledningsnitet
for tagdriften. I regel finnes ca 5 franskiljare pa varje
station. Dessa mandvreras i dagens ldge normalt av
stationspersonalen pa order frin omformarstationer-
na. Da stationspersonalen genom inférande av fjéar-
blockering dras in, fjarrstyrs aven dessa franskiljare.
Man nar hirigenom en snabbare och sikrare manov-
rering.

Inom flera av jdrnvigsteknikens tillimpningsom-
raden har det visat sig onskvirt att pa enkelt satt
kunna overfora informationer {ran spéret till fordon
1 rorelse. Dessa fragor bearbetas virlden &ver. Pa
utstdllningen visas en tilldimpning, som utvecklats
inom SJ for att i forsta hand o6verfora hastighets-
begreppen till tryckarloken pa rangerbangérdarna. I
andra hand #4r den avsedd att fjdrrstyra dessa lok.
Utrustningen kan dven med férdel anvindas for 6ver-
foring till tag av de utefter sparet placerade signa-
lernas hastighetsbegrepp, med andra ord for utveck-
ling av ett automatiskt tdgstoppsystem i mer eller
mindre avancerad form. Utvecklingen ger for fram-
tiden mycket vida perspektiv. Man strdvar efter en
automatisering av tagdriften med hjilp av centrala
datamaskiner, vilka bl. a. helt skulle kontrollera ta-
gens framférande och bestimma taghastigheter, tag-
motesplatser o. dyl.

Pa utstdllningen fjarrstyrs en rdlsbuss. Fjarrstyr-
ningsutrustningen ar uppbyggd pa féljande sitt:

Den typ av rilsbuss, det hir giller, mangvreras
normalt fran forarens manoverbord genom elektriskt
styrda ventiler. Fjarrstyrningen innebar i stort sett att
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man pa tradlés vig styr dessa elektroventiler. Detta
sker genom att en i en sindare alstrad birvig pi-
verkas (moduleras) pa ett karakteristiskt sitt. Den
sa modulerade barvigen utmatas mellan tva isolerade
stallinor, forlagda utefter vardera rilen. Frin stil-
linan 6verférs den hogfrekventa birvigsspanningen
tradlost till en antenn under rilsbussen och forstirks
i en mottagare. Fran denna mottagare utgir ledning-
ar till ralsbussens ventiler i princip som i vanliga
fall fran bussens férarbord.

Av sikerhetsskdl dr forbindelsen mellan férarbord
och ventiler i en rilsbuss gjord si, att di ingen av
ledningarna till ventilerna spinningssittes, bromsas
fordonet automatiskt till stopp. Detta fall intraffar
bl. a. da nagon passagerare utléser nodbroms eller d&
foraren ej haller den s. k. sikerhetspedalen (en mot-
svarighet till dédmansgreppet) nedtryckt i ett visst
lage.

Vid fjédrrstyrning dr det sa, att om sindaren av
nagon orsak ej utsinder bdrvdg, stannar bussen. Si-
kerhetsmomentet i “dddmangreppet” dr bibehéllet
vid fjdrrstyrningen pa samma sitt som vid normal
korning.

For att rilsbussen med sikerhet ska stanna framfor
en signal, som visar ”stopp” har utmatningen av spin-
ningen pé stallinorna satts i beroende av den visade
signalbilden. D4 signalen visar “stopp”, overférs pa
grund av motriktade strémmar inom stoppslingan
ingen barvagsspinning till rélsbussens antenn. For-
donet bromsas automatiskt att stanna., Detta sker
oberoende av de eventuella kororder, som samtidigt
utgar fran mandverbordet och som giller utanfor
stoppslingorna. D3 signalen visar “kor”, dverfors till
rilsbussen savil inom som utanfér stoppslingorna de
order, som utgér frdn manoverbordet.

Utvecklingen inom det signaltekniska omradet vid
jarnvigarna gar snabbt framat, dels darfér att man
nar stora rationaliseringsvinster, dels dirfér att man
erhaller ¢kad kapacitet och precision samt driftsi-
kerhet i tagforingen.






Bdde gammal och ung fasci-
neras av tdg.

Lilleputtjarnvigen

Runt en del av utstdllningsomradet l6per en liten
lilleputtjdrnvdg. Sparet dr s smalt att barnen kan ga
6ver det med ett enda kliv (sparvidden ar 184 mm)
men det dr byggt som en stor jirnvdg med riktig
stalrdls, som ar spikad pa impregnerade trisyllar. Syl-
larna ligger i makadam. Nagot avsides ligger en in-
hidgnad lokstation med ett naturtroget, ungefir me-
terhdgt lokstall och utanfor detta en vindskiva, slagg-
grop och vattenhést dvs. en anordning for att fylla
vatten pa de tvd lokomotiven. Dessa, som ir riktiga
angloksmodeller 1 skala 1:8, eldas med stenkol och
ir ungefdr en halv meter hoga och cirka tre meter
langa med tender.

Tor manga utstillningsbesokare, sirskilt av de yngre
drgangarna, dr nog den angdrivna lilleputtbanan inte
mer dn “en kul grej” som man kan adka med. De allra
yngsta har vl 6verhuvudtaget aldrig sett ett anglok i
verkligheten. For manga av oss dldre kanske motet
med lilleputtbanan ger naget mer. Roken och angan
{rin modelloket ger oss kanske en vision av vdra egna
barndomsupplevelser.

Ty oavsett om man var dar [6r att titta ndr tdget
skulle gd, eller om man skulle dka med sjdlv, sd horde
det ju till att man skulle fram och titta pa loket. Den
mystiska dragningskraft, som detta utévade, var sam-
mansatt av manga olika ingredienser. Det var lukten
av varm olja blandad med dnga. Det var ljudet av kol-
skyffeln som rasslade genom svartgnistrande stenkol,
ndr vita manometertavlor skvallrade {or eldaren att
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det var dags att mata pa [yren. Eldskenet fran denna

dterspeglades i hans sotiga och ganska svettiga ansikte
ndr han kisade in genom fyrluckan for att se till att
kolen ldgt jamnt utbredda. Ibland hérdes ett dovt mul-
ler ur skorstenen. Dd var “sotaren” pdskruvad, dvs. en
anordning, som skickade en kraftig dngstrdle upp ge-
nom skorstenen for att oka draget i fyren. Aven om
man pd den tiden inte sa noga visste vad alla detaljer
hade for uppgift att [ylla, sa gjorde ju angloket ett
outplanligt intryck inte minst pd grund av de ndstan
dramatiska effekterna vid igdngsdttningen av ett tungt
tagsatt. Da slipptes forst under ilsket visande en otro-
lig mdngd dnga ut pa undersidan av cylindrarna och i
ndsta 6gonblick birjade koppelstingerna att beskriva
en bagformig rorelse for att sakta driva hjulen framadt.
Man vintade nu med spdnning pd att den [orsta rok-
puffen skulle komma ut ur skorstenen och det obeskriv-
liga ljud som denna rékpuff skulle dstadkomma. Mar-
kerande sin vig med en lang orm av svart rik, som
vidgade sig medan den steg mot himlen, slamrade td-
get ut frdan stationen medan loket triumferande vissla-
de en utdragen signal. Det sista man hiorde var dunket
fran den sista vagnens sista hjulpar ndr det nu med
okande hastighet rullade bort genom vixlarna ... Da
uppidckte man att man glomt stiga pd taget!

Ja, angloken har tystnat och fatt effektivare men
fullstindigt oromantiska ersittare, som drivs med die-
sel- eller elektromotorer. For manga minniskor utgor
emellertid de gamla angloken fortfarande en stor loc-
kelse och ingen jarnvigsutstillning vore vl fullstdndig
om det inte funnes mojlighet for besokande fader att
for sina barn visa hur ett dnglok fungerar. Och lille-

Sveriges enda Lilleputtdg i
skala 1: 8 drar i vig med
bdde stora och smd barn
genom utstillningsparken,
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puttbanans lok &r in i minsta detalj byggda som rik-
tiga anglok och maste skdtas pa precis samma sitt.

Planerna pa en svensk lilleputtjirnvig boérjade for
fem ar sedan. I England har sddana anldggningar fun-
nits sedan linge varfor det lag nira till hands att ta
kontakt med engelska modellbyggare for att dra nytta
av deras erfarenheter. Tvd modeller av engelska loko-
motiv finns nu féljaktligen pd SJ-utstillningens lille-
puttbana.

Den ena modellen forestiller ett lok med den eng-
elska klassbeteckningen “Royal Scot” och har hjulan-
ordningen 4—6—0. Det 4r en av de populiraste ty-
perna bland engelska jarnvigsentusiaster och hundra-
tals modeller av dessa lok har byggts. Modellen &r helt
byggd i England och har trafikerat tusentals kilometer
med passagerare pa olika engelska lilleputtbanor. Pa
SJ-utstéllningen anvindes detta lok som reservmaskin.

Den andra modellen ir, s& nir som pa ramen och
vissa andra detaljer, byggd som larlingsarbete vid
Husqvarna Vapenfabriks Aktiebolag. Tillverknings-
skylt i missing sitter enligt jarnvégspraxis pa cylind-
rarna. Konstruktionsarbetet for denna modell har ut-
forts av Rustan Lange i samrad med British Railways.
Loket dr intressant ur manga synpunkter. Pacific kal-
las det pa internationellt facksprak, dvs. en loktyp
med hjulstillningen 4—6—2. Originalet konstruerades
av den kinde engelske ingenjéren Sir William Stanier
och provades forsta gingen sa sent som 1937. Som
jamférelse kan nimnas att det sista svenska angdrivna
snilltdgsloket var av modell 1914. Efter detta ar ny-
konstruerades inga nya snilltagslok hir i landet. Pa-
cificloket 4r av den engelska ”Princess Coronation”-
klassen och heter ’DUCHESS OF BUCCLEUCH”
(uttalas Bokl6). Nir prototypen introducerades i Eng-
land vickte den allmin beundran. Bland experter an-
ses loket fortfarande vara ett av de vackraste som
byggts. Vid provturen kom det upp i en hastighet av
160 km i timmen med fullastat tig och utvecklade
hirvid en effekt av inte mindre dn 3 300 histkrafter
vilket da var engelskt rekord.






“Forstlingen” — mnestorn
bland Sveriges lok — byggt
i Eskilstuna 1853.

Jéirnv‘algsmuseum

Tanken pa ett svenskt jarnvigsmuseum vicktes redan
i slutet av 1890-talet. Krafter sattes di igang att soka
bevara sadant som skulle kunna belysa det svenska
jarnvigsvasendets utveckling fran dess dldsta tid vid
mitten av 1800-talet fram till nutid. Det ansigs *’vara
hégst angeliget att forberedande atgirder vidtogos for
att om mojligt fa till stdnd ett jarnvigsmuseum”.

I en facktidskrift riktades en uppmaning till jarn-
vigspersonalen att i avvaktan pd ett museum ej lata
sddana féremal forfaras, som i nagot avseende kunde
belysa vart jirnvigsvisendes utveckling. Uppropet for-
klingade ej ohért. Intresset f6r saken visade sig vara
stort. Féremal av olika slag strémmade in. Aven lok
och vagnar, varav flera varit i tjanst fran den allra
forsta jirnvigstiden, avstilldes for ett kommande jarn-
vigsmuseum. Jarnvigsstyrelsen tog sig an fragan om
lokaler f6r museet och ldt verkstilla en utredning. En
framstillning till KM:t om anslag fér en musei-
byggnad avslogs dock med hinsyn till ”de radande da-
liga konjunkturerna”. Insamlingen av foremal fort-
satte. Ior att fylla luckor efter fordon, som redan
{érsvunnit, bérjade man tillverka modeller.

P& Baltiska utstdllningen i Malmo 1914 deltog SJ
med en stor och uppmirksammad avdelning, dar bl. a.
det nya F-loket visades for forsta gangen. Till utstill-
ningen hade tillverkats ett stort antal modeller av lok,
vagnar, tigfirjor, broar m. m. Efter utstdllningen sam-
manfordes modellerna, ritningar, fotografier m.m.
med tidigare hopsamlat material till lokaler vid Kla-
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rabergsgatan 70 i Stockholm. Denna samling utgjorde
stommen till det i maj 1915 6ppnade Jarnvigsmuseet.

Lokalerna vid Klarabergsgatan blev snart otillrack-
liga och ar 1932 fick museet stérre och mycket vilbe-
ligna lokaler med adress Vasagatan 3. Aven dessa lo-
kaler visade sig snart f6r smé och var kanske ej heller
fullt andamélsenliga, men det var dock mojligt att 1
de 16 salarna ordna samlingarna systematiskt, sa att
de kunde ge en 6verskadlig bild av det svenska jirn-
vigsvisendets utveckling. Att det centrala liget var
virdefullt framgar viltaligt av besokssiffrorna, som
aret efter inflyttningen mer an femdubblades.

Forst i borjan av 1940-talet blev det mojligt att i
Tomteboda ordna en provisorisk lok- och vagnhall, dir
den mirkliga fordonssamlingen, som av en kind eng-
elsk facktidskrift betecknats som den storsta och mest
fullstindiga samlingen av historiska lok och vagnar i
hela virlden, nu @ntligen kunde visas fér allmznheten.
I samlingen ingar ca 25 lok och ett trettiotal vagnar,
varav nigra av de intressantaste visas hir pa utstill-
ningen.

Ar 1946 méste museet avsta lokalerna vid Vasagatan
till kontorsindamal och de wutstillda samlingarna
maste magasineras. Efter fyra ir kunde provisoriska
lokaler stillas till férfogande i Torsgatan 19, dir den
forndmliga och omfattande modellsamlingen, som
representerar miljonvirden, kan visas {6r allmznhe-
ten. Nagra av de intressantaste modellerna aterfinns i
Modellpaviljongen hir pa utstillningen. Det mesta av
museets 6vriga foremal dr fortfarande magasinerat.

Till Jarnvigsmuseum hér ett mycket omfattande
och rikhaltigt arkiv med litteratur, handlingar och bil-
der av stort jarnvigshistoriskt intresse och av stort vir-
de for forskningen. Som exempel kan nimnas att bild-
arkivet omfattar ej mindre 4n omkring 40 000 bilder
och ett nistan lika stort antal negativ. Sarskilt bild-
arkivet 4r mycket anlitat, forutom av jirnvigens egna
institutioner, av dags- och fackpressen, férlag, andra
museer, olika féretag och institutioner i samband
med utstéllningar, jubileer, forskare, samlare.



Ur Jarnvigsmuseums rik-
haltiga bildarkiv visas har
ndgra dldre uniformsmo-
deller.

Frdan wvdinster: stationskarl
omkr. 1870, éverkondukitor
omkr. 1868 och stations-
inspektor omkr. 1878.

Jarnvigsmuseets uppgift ar i forsta hand att efter-

forska, samla in och férvara féremal, dgnade att ge en
bild av det svenska jarnvigsvasendets utveckling fran
dldsta tider och fram till vara dagar. Denna funktion
av samlande Institution ar sirskilt betydelsefull i dessa
dagar, d& sd mycket hiander inom jirnvigsvisendet
med rationalisering pa alla omriden och dirav {5l-
jande omlédggningar av drifts- och trafiknormer. Men
museet har svart att 6vervaka allt som sker och se till
att nagot av det som forandras eller forsvinner till-
varatas och bevaras for framtiden. Men museet har
fatt vardefull hjalp frén bl a. linjemyndigheterna,
som 1 manga fall ordnat med arkivforskning av ned-
lagda bandelar o. d.

Det ar att hoppas att museets lokalfraga, som under
hela dess snart femtioariga tillvaro varit aktuell, inom
en ej alltfor avldgsen framtid ska l8sas. Férutom mu-
seets rent antikvariska virde bor dess stora reklam- och
good will-skapande virde framhaéllas. Det urval ur
museets samlingar av originalfordon och modeller,
som finns pa utstdllningen, talar sitt tydliga sprak.
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En av de mdnga lokmo-
dellerna pd utstillningens
modelljirnvig.

Modelljarnvigen

I slutet av 1940-talet var ”modelljarnvigsstollarna™
pa Torggatan ritt omtalade i Nordstan i Goteborg.
Dessa underliga figurer byggde sma modeller av tag,
och torsdagarnas arbetskvillar inleddes med gemen-
sam drtsoppsmiddag.

Den illustra sammanslutningen Goteborgs Modell-
jarnvigssillskap (GM]S) bildades 1945 av eldsjélen
Rustan Lange. Han hade samlat ett antal likasinnade,
som var intresserade av jarnvigar och modellbygge.
Sallskapet hyrde en liten lokal pa ca 40 m? vid Torg-
gatan, och dér byggde man i tidens fullbordan en mo-
delljarnvidg med spar, vixlar, kontaktledning i ett litet
landskap.

Trots alla besvirligheter gick arbetet framat. I slu-
tet av 1952 hade Sillskapets medlemmar astadkom-
mit tre lok och ett 10-tal vagnar. Sa stod man infér
nya problem. Sillskapets lokal fick inte disponeras
lingre. Vart skulle man flytta? I nédens stund fann
Sallskapets medlem skadespelaren Benkt-Ake Benkts-
son pé rad. P4 Sird-banans stationshus vid Karlsro-
platsen kunde en ny anléggning projekteras i bérjan av
1953. Redan efter ndgot ar kunde man borja visning-
ar {or allménheten.

I SJ Sporthall, som byggdes till SJ:s 100-arsjubi-
leum 1956, fick Sillskapet en egen, rymlig och pa alla
siatt andamalsenlig bostad. Dit flyttades under nagra
hektiska nitter modelljirnvigen fran Saré-banan. Den
utvidgades och forbéttrades och har sedan dess blivit
helt och héllet reviderad. I flera &r har Sillskapets
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medlemmar forberett GMJS medverkan vid utstill-
ningen 1962. Efter langvariga experiment har man
konstruerat alla de tusen och en prylar, som behdvs
for att mandvrera den stora anliggningen, och med-
lemmarna har var och en i sin hemmaverkstad (ofta
= koksbordet) byggt modeller av lok och vagnar.

Sallskapet har under arens lopp skaffat sig en inte
foraktlig verkstadsutrustning med bland annat svarvar,
borrmaskin, bandsag, kontursag och sax fér platklipp-
ning. Naturligtvis ingér i utrustningen #ven atskilliga
handverktyg av olika slag, allt dgnat at det precisions-
arbete, Sillskapet pysslar med.

Inom Sillskapets lokaler finns ocksa ett litet biblio-
tek innehallande de vanligaste arbetena om jirnvigar
i Sverige samt en hel del litteratur om modellbygge i
skilda linder, och sa finns dér ritningar till lok, vagnar
och signaler i langa banor.

Man samlar dessutom till exempel fotografier av
gammal jarnvigsmaterial och fotograferar ocksa nya-
re lok och vagnar for att kunna bygga korrekta model-
ler. En hel del av detta arbete berdr jarnvigshistoria,
som ocksd dr ett allmint intresse bland Sallskapets
medlemmar.

GM]JS har ett mycket trevligt samarbete med mo-
delljarnvigsforeningar i Norden, liksom i England,
Frankrike, Tyskland och Osterrike med flera. Ett vir-
defullt stéd har Sillskapet sedan manga ar fatt fran
Jérnvdgsmuseum i Stockholm. Det #r inte for mycket
sagt, att mycket av de senaste drens arbete hade varit
omdgjligt utan ett sidant stéd.

Trislojd, metallslojd, teckning och mélning 4r nig-
ra av de praktiska &mnen, som modeljirnvigaren lir
sig att behdrska mer eller mindre, och bland de mera
teoretiska amnena kan ndmnas elektricitetslira och en
smula fysik.

Vér hobby 4r en fin hobby, en konstruktiv hobby,
och den kan ge mycket 4t ménga.



En rundz)andnng
utstillmingen TAG 62



edan pi Goteborgs Centralstation fir man ett
smakprov p&, vad som finns pa utstdllningen. I stora
vinthallen stir en inspektionsdressin fran 1880-talet
och under promenaden mot utstillningsomradet ser
man vid muren mot Nils Ericssonsgatan loket *Troll-
hittan”, det forsta lok, som Nohab levererade. Detta
skedde &r 1865 och mottagaren var Uddevalla—Va-
nersborg—Herrljunga jirnvig, som da hade sparvid-
den 1219 mm. Loket var i oavbruten tjanst till ar
1899, di banan ombyggdes till normalspar (1435
mm).

Utstillningsomradet r beldget i anslutning till den
vid Bergslagsgatan beldgna SJ Sporthall, som inrym-
mer utstillningens inre avdelning. Den yttre avdel-
ningen omfattar parken vister om sporthallen och del
av Skansenbangarden, ett omrade pa sammanlagt in-
emot 25 000 m=.

LAt oss géra en rundvandring pa utstallningen och
titta nirmare pi de olika avdelningarna och férema-
len.

Efter att ha passerat entrén ser vi i fonden Skansen
Lejonet, ett av stadens dldsta befdstningsverk, och med
detta som riktpunkt traffar vi under var promenad
pa foljande:

Angloket ”Fryckstad” det dldsta bevarade svenska lo-
ket, levererades ar 1855 av Munktells Mekaniska Verk-
stad, Eskilstuna, till Frykstads Jernvig, som d& éver-
gitt frin hast- till lokdrift. Loket var det andra, som
tillverkats av Munktells. Det forsta var ”Forstlingen”,
varav tyvirr endast ndgra detaljer bevarats men som
i modell aterfinnes i Modellpaviljongen. Efter en del
vixlande 6den hamnade Fryckstad ar 1880 pa Karls-
borgs fistning, ddr det ar 1906 aterfanns i en kasse-
matt. Som en kuriositet kan framhallas, att lokets sido-
ramar bestar av platskodda ekplankor, placerade utan-
for hjulen. Sparvidden var 1099 mm. Tillhér Jarn-
vigsmuseum.

Angloket “Fryckstad™.




Malmtagsloket DM3.

Dieselhydraulisk  snoslunga
lite A6.

Dieselloket T 43.
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Malmtagsloket DM3 ar en bjisse, som miter hela
32,25 m over buffertarna. Med sin timeffekt av 9 000
hk dr det ett av virldens kraftigaste ellok. Det drar
de tunga malmtagen mellan Kiruna och Narvik.

Dieselhydraulisk snéslunga litt A6. Snoslungan, som ar
tillverkad 1 Kassel, ar ett fyraxligt fordon med tva
boggier. Huvudramen och boggiramarna #r utforda i
svetskonstruktion.

TFramdrivningen vid slungning sker med ett paskjut-
ningslok men slungan kan dven kéras med eget maski-
neri vid transport till och fran arbetsplatsen samt vid
vixling. Da sidovingarna dr utféllda, har slungan en
bredd av 5 m.

Universalsovvagn litt WLABo6. Vagnen har 12 ku-
péer, som alla kan bidddas for single, 1 klass eller 2
klass, dvs. for en, tva eller tre resande. Termostatregle-
rat virmesystem. Effektiv ventilationsanldggning byter
luften i kupéerna 7—11 ganger per timme vid vanli-
gen forekommande utetemperaturer. Samtliga kupéer
har uttag for elektriska rakapparater. Minden-Deutz-
boggier gor vagnens gang lugn och skakfri. Byggd for
hastigheter upp till 130 km/tim. Det finns f. n. 80 sov-
vagnar av denna typ.

Loket Gotland tillverkades ar 1878 av Nydqvist &
Holm, Trollhittan, {6r Gotlands jarnvdg (sparvidd
891 mm). Det var fore leveransen utstdllt pa varldsut-
stdllningen 1 Paris samma ar och erévrade dér silver-
medalj. Storsta hastighet 45 km/tim. Tillhor Jarnvags-
museum.

Dieselloket T 43. Den vackra T 43:an” (i fargerna
rott-blatt-vitt) levereras f. n. till SJ med tva a tre lok
per manad fram till juni 1963, da hela leveransen,
50 lok, skall vara klar. T 43 skall tjdnstg6ra pa icke
elektrifierade linjer, t.ex. pa norrlindska kustbanor,
pé inlandsbanan och pa vissa linjer i sédra Sverige.

Da alla T 43 levererats, kommer angloken att for-
svinna som dragkraft i ordinarie tag.

Byffévagnen RB02. Den moderna byffévagnen har ké-
ket i mitten och en permanent restaurangavdelning
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med 30 platser &t ena hallet och en avdelning, som i
regel anvinds som kafé, med 22 platser at andra hal-
let. Vagnarna gar i sddana tag, dar serveringsbehovet
varierar mycket.

Koket r valforsett med tekniska hjdlpmedel for att
man med begrinsad arbetsinsats snabbt skall kunna
servera ett urval ritter och drycker. S& finns t. ex.
extra stort kylskdp med djupfrysavdelning, elektron-
ugn, kyldisk, kaffemaskin, brédrost, diskmaskin, tall-
riksvdrmare. Virmesystemet 4r termostatreglerat.
Fonstren har hermetiska dubbelrutor for att ge imfri
utsikt. I vagnen finns sammanlagt 7 km elkablar. Vat-
tentankarna rymmer tillsammans 1 600 liter. SJ har
21 vagnar av detta slag.

Angloket Thor ett s. k. sadeltanklok, levererades ar
1861 av Beyer, Peacock & Co, Manchester. Det gjorde
sarskilt virdefulla insatser, nir de norrlandska stam-
banelinjerna byggdes. Loket tjanstgjorde sedan som
vixellok till ar 1906. Tillhor Jirnvagsmuseum.

Drottning Sofias vagn. Genom att ar 1891 samman-
bygga tva och tva av de ar 1874 anskaffade fem kung-
liga vagnarna dstadkom man tva boggivagnar, en for
kungen och en fér drottningen. Endast drottningens
vagn har bevarats. Den innehaller, forutom drottning-
ens sovrum med tillhérande toalettrum, bl. a. tva sa-
longer och tva kupéer for uppvaktningen. Det mesta
av den dyrbara ursprungliga inredningen har bibehal-
lits. Tillhor Jarnvigsmuseum.

Banavdelningens paviljong och omradet narmast oster
didrom har 4gnats 4t banbyggnad och banunderhall.
Hir visas, hur dessa arbeten bedrevs forr, hur man gor
idag och vilka fordringar, som stills pa det framtida
sparet. Ett sdrskilt kapitel om banan finns i denna ka-
talog pa sidan 25.

I ena flygeln av paviljongen visas kontaktlednings-
anordningar for elektriska tagdriften. Hér finns bl. a.
en fjarrstyrd kontaktledningsfranskiljare med motor-
manoverdon samt en s. k. lastsparsfranskiljare med till
denna hérande varningsskylt och forreglingsanordning.

Byffévagnen RBoz.

Drottning Sofias vagn.

Modern motordressin.




Boggietrallor med lyftkra-
nar.

Ballaststoppningsmaskin,
mindre typen.
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Modern motordressin. Motordressinens lastférmaga
(inkl. pers) 4r 1,0 ton och vikt 1,8 ton. Stérsta tillatna
hastighet 70 km/tim. Dressinen #r avsedd dels for
transport av arbetslag, dels som dragfordon, dels som
inspektionsdressin.

Boggietrallor med lyftkranar. Vardera trallan har en
lastformaga av 7,5 ton. Trallorna ir forsedda med
bromsar, som automatiskt sittes till, d& dragfordonet
inbromsas. Med lyftkranarna kan lastas riler med en
vikt av upp till ca 1 ton. Som drivkraft har de en ben-
sinmotor.

Spdrbaxningsmaskin. Maskinen anvindes pi méinga
héll for att i sidled baxa mycket tunga spir. Manév-
reras av en man jamte en medhjilpare,

Ballaststoppningsmaskin, mindre typen. Maskinen be-
stir av tvd aggregat och en &kvagn och #r utrustad
med 8 st. hydrauliskt manévrerade stoppverktyg, som
arbetar efter ungefir samma princip, som vid den stér-
re maskinen. Den betjinas av 2 man, en {6r vardera
aggregatet.

Slipersbytesmaskin, typ Hedbick. Maskinen anvindes
huvudsakligen for slipersbyte i makadamballast. Arbe-
tet tillgdr pd sa sitt, att maskinen lyfter sparet samt
skjuter ut den gamla slipern med den nya.

Ralsbil. Elektroavdelningens rilsbil 4r en sképvagn,
avsedd fér reparations- och underhillsarbeten p4 kon-
taktledningarna. Den #r dirfoér forsedd med en hoj-
och sinkbar arbetsbrygga samt erforderlig verktygs-
och materielutrustning. Rilsbilen kan framféras pa
savil jarnvig som landsvig.

Den gamla spdrvixeln 4r byggd av sparmateriel frin
1860-talet. Bredvid den stir en gammal semafor frin
samma tid. Masten till denna s. k. T-semafor #r gjord
av en kraftig bjilke, 8 X8 tum. En rovoljelampa hissa-
des vid mérker upp i mastens topp och visade rétt eller
gront ljus mot tigen, beroende pi semaforvingarnas
stdllning.
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Lattmotorvagnssatt litt Yoa2. Dessa tagsatt anvindes
huvudsakligen f6r snabba tag p& medellanga avstand,
t. ex. Goteborg—Norrképing (394 km), Motala—
Stockholm (268 km) och Falun—Stockholm (249
km).

Ett normalsitt bestdr av tvd 2 klass dndvagnar, en
1 klass och en 2 klass mellanvagn. Tva motorvagnssitt
kan kopplas samman och kéras av en foérare. Fonstren
har hermetiska dubbelrutor, vilket ger imfri utsikt.
Thgsittet har garderober med klidgalgar. I de olika
avdelningarna varieras textilierna for att ge omvixling.

I ena indvagnen finns pentry. Varma och kalla
ritter och drycker serveras vid sittplatserna. Alla av-
delningar har hégtalare, bl. a. for meddelanden om
tiguppehall. Urtag f6r elektrisk rakapparat finns i toa-
letterna. Téagsitten ar byggda for hastigheter upp till
105 km/tim. (efter viss planerad ombyggnad 115 km/
tim.).

Moderna spdret. Det spér, som visas hir, ir ett s. k.
betongspér, bestdende av betongslipers och helsvetsade
raler. Sddant spar finns redan t. ex. pa delar av ban-
strickan Stockholm—Malmé och Stockholm—Gote-
borg och skall i framtiden liggas in pa alla viktigare
linjer.

Stationen vid moderna sparet inrymmer bl. a. en
s. k. CTC-panel och en anordning for fjirrstyrning av
tg. Dessas funktion kan nirmare studeras i en artikel

pa sidan 37.

Godspaviljongen behandlar temat ”S]J-kunden och
SJ”. Vi ser dir vad det innebér att vara SJ-kund och
i vilken omfattning niringslivet utnyttjar SJ:s resurser
i olika avseenden.

Sjalva godsutstillningen belyser genom en del
exempel samhillets behov av transporter och hur SJ
kan tillgodose detta behov genom sina kundanpassade
transportresurser av olika slag. Vi ger ett axplock:

SJ-kunden #r hir = forsvarsmakten. I synnerhet i
ofredstider ar det jirnvdgen som maste representera
kapaciteten, elasticiteten och uthalligheten i trans-
portsystemet. Nir de nya Centurionstridsvagnarna

Léttmotorvagnssdtt
litt Yoaz.

Fjirrblockeringscentral.

Godsvagn litt Sdu.



Kylvagn litt Hu.

Godsvagn litt Teu.
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kom till Sverige byggde S] en helt ny vagntyp (litt
Sdu) om 71 ton.

Husmédrarna vill ha djupfryst! Fér dem konstrue-
rade S] sin hypermoderna kéldvagn (litt Gffoz). Livs-
medlen som fryses ned i—40° och lagras i — 30°
transporteras i — 20°. Fryskedjan far inte brytas.

Frén slakteri till charkuterifabrik ger SJ:s kylvagnar
(litt Hu) med aluminium och rostfritt stdl den
hogsta hygien. De genomgaende rullkrokarna sparar
pengar och krafter fér SJ-kunden.

Det virdefulla exportgodset skall kunna hanteras
med kran men #ndd vara skyddat for vider och
vind. Den nya Teu-vagnen med skjutbara viggar
och tak gor detta majligt.

Livsmedelsindustrin beh8ver masstransport av sina
ravaror. For spannmdl och oljevixtfréer lanserade
5] den sjilvtommande Ké-vagnen om 23 ton. Den
tillgodoser dven jirn- och massaindustriernas behov
av kalk och kalksten. En fyraxlig version, litt Kbd,
kommer for laster om 37 ton vid 70 km/tim och 49
ton vid en transporthastighet om 100 km/tim.

For bulkgodset i stora enheter kan man spara arbets-
kraft genom lossning med tryckluft. Niringslivet och
S] dger dessa vagnar (Q 14 u) tillsammans — ett
gemensamt intresse for hog effektivitet.

Fér néringslivets mera allminna transportbehov har
SJ satt in en ny Sppen, internationell universalvagn
(litt Oe) for 28,5 tons nyttig last. 6 000 dylika vag-
nar dr redan i bruk. P4 den utstillda Oe-vagnen
moter Ni den idé som revolutionerat den moderna
transporttekniken — idén med lastbidrare och en-
hetslaster — hér i form av specialpallar for tegel
och littbetong, den hittills minsta pallformen.

Pa var atervdig mot godspaviljongen ser vi nirmast
t.v. en lastbrygga och ett antal redskap for vagn-
flyttning. Hir visar kdinda Géteborgsforetag hur den
hanterar vanligt “vardagsgods”.
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Fér ett okande internationellt varuutbyte har SJ satt
in den nya slutna universalvagnen (litt Gre). I den
vagn Ni ser pa utstillningen belyses hur enhetslas-
tens idé utformats med tanke pa lastbirare av stan-

dardtyp.

For kunder som inte har eget spar kan fraktkostna-
derna sinkas genom anvindning av storbehallare av
olika typer. Lossning kan utforas med tryckluft — se
sjalv!

Hur transportkonkurrenter samsas till férmén for
kunden ser vi pa ’piggy-backvagnen”. Langtradaren
aker tdg pd langstrickorna — ett sitt att minska
tringseln pa vdgarna.

I den stora slutna standardvagnen (litt Grh) ser Ni
en emballageutstillning som visar hur lingt modern
emballageforskning hunnit i sin strdvan mot sikra
skadefria transporter.

Till héger ser vi nu — mitt pa planen — hur SJ-
kunder utan egen sparforbindelse kan sinka sina
kostnader genom att anlita en SJ] vagnbjérn. Hela
jarnvigsvagnen kommer till kunden hemma pi hans
egen gard.

P4 vagnbjornen ser Ni en s. k. "Englandsvagn”. Nya
eller vidgade marknader kriver nya distributions-
resurser. Just i trafiken med England sitter SJ in
denna stora, helt nya vagntyp om 22 ton (litt Hbfs)
med smal, engelsk profil for ett direkt, snabbt varu-
utbyte.

I mittraden presenteras SJ:s dotterforetag pa land-
transportsidan: Svenska Lastbilsaktiebolaget (SLAB),
GDG-Biltrafik och AB Svenska Godscentraler (ASG).
Tillsammans med moderféretaget bildar de en mo-
dern transportkoncern med mojligheter att tillgodose
de mest skiftande transportbehov.

Innan Ni limnar godstransportutstillningen genom
godspaviljongen kan Ni t.v. bese de verkligt stora
vagnarna litt Q 45 eller Q 51. Den senare norra

Cisternvagn litt Q 14u.

Godsvagn litt Q51.




Kranvagn, typ A.

Oscar II:s audiensvagn.
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Europas storsta godsvagn. Det 4r transformatorer for
landets el-forsorjning som kriver dylik grov trans-
portmateriel. 173 resp. 260 ton #r kapaciteten.

Kranvagn, typ A. S] har fyra stérre lyftkranar med 50
tons lyftformaga. Kranarna anvinds bl. a. vid SJ nor-
mala broarbeten och hyrs ut till firmor for tyngre
lyft. En kranvagn av typ A kan lyfta de tyngsta person-
vagnar, som S] har. Transporthastighet 80 km/tim.

Mellan de bida raderna av godsvagnar har SJ:s dot-
terbolag SLAB, GDG Biltrafik och ASG var sitt mon-
tage, som visar resp. féretags organisation och omfatt-
ning samt deras olika verksamhetsgrenar. Nir man pa
itervigen kommer till i hdjd med dieselloket T 43,
finns dér tva plattformar, som vetter mot parken. Vid
dessa har placerats fsljande lok och vagnar:

Oscar 11 :s audiensvagn tillverkades ar 1874 av Aktien-
gesellschaft fiir Fabrikation von Eisenbahnbedarf, Ber-
lin. Vagnen ingick i ett kungligt tdgsitt, bestaende av
fem vagnar, och #r bevarad i helt ursprungligt skick.
Vagnens yttre dr dekorerat med konstsmiden av hog
kvalitet och i alla fyra hérnen finns stora eleganta lyk-
tor. Innerviggarna ar klidda med gyllenlider och ta-
ket med sidendamast i smakfulla ménster. De 6vriga
kungliga vagnarna sammanbyggdes &r 1891 tvi och tva
till en boggivagn for kungen och en f6r drottningen.
Drottningens vagn #r bevarad och Aterfinnes pi an-
nan plats pa utstéllningen (nr 10). Tillhér Jarnvigs-
museum.

Personvagn litt A nr 650 (1 klass), tillverkad ar 1875
for SJ av Aktien-Gesellschaft Norddeutscher Fabrik
fiir Eisenbahnbetrieb, Berlin. Denna vagnstyp innebar
ett betydande framsteg i personvagnarnas utveckling.
Soffsitsarna kunde utdragas och ryggstédens nedre del
nedfillas till huvudgérd, varigenom en bekvim sov-
plats kunde astadkommas. Ar 1932 slopades vagnen
och 6verlimnades till Jirnvigsmuseet.

Personvagn litt B nr 935 (2 klass), tillverkad &r 1887
for SJ av Kockums Mek. Verkstad, Malms. Vagnen
var en av de s. k. kurirtdgsvagnarna, som anskaffades
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for snilltigen mellan Stockholm och Malmé. I en del
av dessa vagnar infoérdes vid mitten av 1880-talet sov-
vagnsutrustning. Nu férekom for forsta gangen badda-
de liggplatser, for vilka sirskild avgift erlades. I ku-
péerna insattes pelarliknande kommoder av majolika
med handfat och handkanna. For dessa vagnar aterin-
{érde man egendomligt nog systemet med sidodérrar
trots att vagnarna hade plattformar. Men dessa sakna-
de grindar och fotsteg och var nidrmast avsedda att
underlitta passagen mellan vagnarna. Vagnen slopa-
des 1931 och tillhér nu Jarnvigsmuseum.

Personvagn litt Blb nr 456 (2 klass), byggdes ar 1878
av Kockums Mek. Verkstad, Malmo, till varldsutstill-
ningen i Paris samma ar och belénades dar med guld-
medalj. Den levererades darefter till SJ och anordna-
des ar 1879 som vagn {6r den kungliga uppvaktningen.
Denna vagntyp var den férsta av s. k. norrlandsmodell.
Man insag, att vagnar med sidodérrar ej lampade sig
for det kallare norrlandsklimatet. For anvindning pa
norrlandslinjerna konstruerades déarfér vagnar utan
sidodérrar men med plattformar och vil titade gavel-
dorrar. Slopad ar 1932. Tillh6r Jarnvagsmuseum.

Angloket Rimbo byggdes ar 1884 av Nydqvist &
Holm, Trollhittan, for Stockholm—Rimbo (Rosla-
gens) jarnvigar, dir det tjanstgjorde till ar 1923.
Sparvidd 891 mm och storsta tillatna hastighet 48
km/tim. Tillhor Jarnvigsmuseum.

Angloket OFW ] nr 8 tillverkat ar 1876 av Sharp, Ste-
wart & Co, Manchester for Oxelosund—Flen—Vist-
manlands jirnvig. Loket, vars storsta tillatna hastighet
var 75 km/tim., slopades ar 1930 och aterstilldes i
ursprungligt skick ar 1956, da det overlimnades av
Trafikbolaget Gringesberg—Oxeldsunds Jarnvig, som
gava till Jarnvagsmuseum i samband med SJ:s 100-
arsjubileum.

Ett par dressiner, som stdr i omedelbar nirhet av
sistnamnda lok, ar av speciellt intresse.

Fyrhjulig vevdressin tillverkad pa 1880-talet hos A R
Carlsund, Brianninge Bruk, Sédertélje och anvind av

Personvagn litt Blb 456.

Angloket Rimbo.



SWB dngvagn.

Angloket litt A nr 1001.
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scktionsbefilet vid inspektionsresor. Det krivdes inte
mindre dn fyra man vid det stora vevhjulet for att
hélla dressinen igang.

Fyrhjulig motordressin nr 28 tillverkad &r 1910 av
Vagnfabriks Aktie Bolaget i Sédertilje (Vabis). 1923
forsags den med nya hjul, men karosseriet dr det ur-
sprungliga.

Ett annat intressant fordon &r

SWB dngvagn (inspektionstdg), tillverkad for Stock-
holm—Visteras—Bergslagens jirnvigar pi denna
jarnvigs verkstad i Visteras aren 1888—1892. Tillhor
Jarnvigsmuseum.

For att vila benen en stund och samtidigt njuta av den
vackra parken gar vi till lilleputtbanans station och sit-
ter oss pa taget. Det drages av ett koleldat dnglok, mo-
dell av det engelska ”Duchess of Buccleuch”. Det ar
byggt under ledning av ingenjor Rustan Lange, Jon-
képing, som i sirskild artikel pa sidan 47 ndrmare be-
skriver denna Sveriges enda lilleputtjarnvig i skala
1:8.

I parkens norra del utmed Bergslagsgatan finner vi,
fran caféserveringen riknat

Angloket litt A nr 1001 tillverkat ir 1907 av Motala
Mekaniska Verkstad. Det tillhérde en ny epokgdrande
loktyp, som inférdes 1906, den s. k. Atlantictypen. A-
loket, en av de vackraste loktyper, som gjorts i Sverige,
var Statens jarnvigars forsta lok for 6verhettad anga
och inledde dirigenom ett nytt skede i det svenska
lokbyggandets historia. A-loken var starka och uthalli-
ga och mycket snabba. Deras maximalhastighet, som
uppgick till ca 140 km/tim., kunde inte utnyttjas i or-
dinarie trafik, dar hogsta tillitna hastigheten utgjorde
90 km/tim. Det hir utstillda loket har vissa partier
bortskurna fér att visa, hur ett dnglok ser ut inuti. Till-
hér Jarnvigsmuseum.

Historiska taget. P4 samma spar som A-loket stir det
historiska tag, som i samband med utstillningens 6pp-
nande ankommer till Goteborg efter att ha avverkat
hela vistra stambanan pa fem dagar. Lingre uppehall
har da gjorts pa en del stérre platser, som kan sigas
ha vuxit upp genom jirnvigens tillkomst. Loket och
de fem férsta vagnarna tillhor taget.
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Angloket ”Prins August” tillverkades ar 1856 av den
engelska firman Beyer, Peacock & Co, Manchester,
och ingick i den serie pa sex lok, som bestilldes for
de tva forsta statsbanestrickorna Goteborg-Jonsered
och Malmé—Lund. Det var en férnamlig loktyp, an-
vindbar for alla tagslag, driftsiker och snabb — stors-
ta tillitna hastigheten var 75 km/tim. Under dren
1856—64 anskaffades ett 40-tal lok av denna typ, de
flesta tillverkade av niamnda firma. Prins August slo-
pades ar 1900. Tillhor Jarnvagsmuseum.

Personvagn litt AB nr 289 tillverkad av Lauenstein &
Co, Hamburg, ar 1859 som Statens jarnvagars forsta
kombinerade 1 och 2 klass vagn. Virme- och toalett-
anordningar saknades och belysningen utgjordes av
rovoljelampor. Vagnen togs ur trafik ar 1906. Tillhor
Jarnvigsmuseum.

Personvagn litt KH] CD nr 26 (kombinerad 3 klass-
och postvagn), tillverkad av Wright & Son, Birming-
ham, ar 1854 fo6r Koping—Hults jarnvdg. Vagnen,
som #r en av landets dldsta bevarade personvagnar,
slopades 1910. Tillhor Jarnviagsmuseum.

Personvagn litt A nr 103 (1 klass), tillverkad av
Lauenstein & Co, Hamburg, ar 1855. Vagnen ingick i
den foérsta vagnleveransen till Statens jirnvidgar och
har dérfor stort jarnvagshistoriskt intresse. Den ansags
pa sin tid vara synnerligen elegant. Den var utvindigt
gronlackerad med mirkning och randning i guld. Sof-
forna hade resirer och var stoppade med tagel och
skogsull och klidda med gron plysch. Fonstren hade
grona sidengardiner och mellan sofforna lag bryssel-
mattor. I fonstrens avrundning nedtill sparas inflytan-
de fran diligenserna. Antalet sittplatser var 24. Trots
att uppvarmning och toalettanordningar saknades och
belysningen utgjordes av rovoljelampor — senare stea-
rinljus — ansags vagnen prydlig och bekvdm och den
tjanade som modell for nybestdllningar fram till ar
1867. Slopad ar 1908. Tillhér Jarnvagsmuseum.

Personvagn litt B] nr 12 (1 klass), tillverkad ar 1875
av The Ashbury Carriage & Iron Steel Co Ltd, Man-
chester, for Bergslagernas jdarnvigar. Den inre klid-

Angloket ”Prins August”.

Personvagn litt A nr 103.




Personvagn litt C nr 182.
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seln ar av morkblatt klade och skinn av mycket hog
kvalitet. Tillhor Jirnvagsmuseum.

Personvagn litt C nr 329 (3 klass, tillverkad ar 1876
for SJ av Kockums Mek. Verkstad, Malmé. Slopad
1932. Tillhdr Jarnvagsmuseum.

Personvagn litt GDJ AC nr 20 (1 och 3 [urspr. 2]
klass), byggd 1868 av Metropolitan Railway Carriage
and Wagon Co Ltd Builders, Saltley Works, Birming-
ham, f6r Gavle-Dala jirnvig. Andkupéerna har troli-
gen ursprungligen varit 2 klass. Slopad ar 1912. Till-
hér Jarnvigsmuseum.

Personvagn litt C nr 182 (3 klass), tillverkad for SJ ar
1865 av Lauenstein & Co, Hamburg. Den var ur-
sprungligen utvindigt blalackerad med randning och
mirkning i gul oljefarg. Antalet sittplatser var 36.
Uppvirmnings- och toalettanordningar saknades och
belysningen utgjordes av rovoljelampor. Slopad ar
1914. Tillhor Jarnvigsmuseum.

Fangvagn litt E nr 1 byggd ar 1873 {or Uddevalla—
Vinersborg—Herrljunga jarnvig och slopad ar 1930.
Tillhor Jarnvagsmuseum.

Pa andra sidan plattformen star ett expresstag, be-
staende av Ra-lok och tre personvagnar av ny typ,
avsedda for lokdragna express- och snilltdg. Vagnarna
dr bestdllda under 1958—1961 och levereras {. n.

2 klass kupé- och salongsvagn litt Bo5, 2 klass sa-
longsvagn litt Bol, kombinerad 1 och 2 klass person-
vagn litt ABo3.

Gemensamt for alla tre ar bl. a.: god ljudisolering,
boggier av ny typ (Minden-Deutz) — samma som pa
sovvagnar (se nr 5), hermetiska dubbelrutor i fonst-
ren, vilket ger imfri utsikt; garderober med kladgalgar,
omstidllbara soffor i 1 klass, fillbara fatsljer med fot-
stod 1 2 klass salonger, ldslampa med riktat ljus vid
varje sittplats, termostatreglerat virmesystem, effek-
tiv ventilationsanldggning, WC, rakapparatuttag. Vag-
narna ir byggda {6r hastigheter upp till 130 km/tim.
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Ellok typ Ra. Rapidloket dr SJ:s snabbaste lok och
drar bl. a. expresstaget Stockholmaren, SJ:s snabbaste
tag, mellan Goteborg och Stockholm. Den 456 km
langa strickan avverkas pa 4 tim. 20 min., vilket ger
en resehastighet av 105,2 km/tim.

Nagra data om Ra-loket:

Axeltryck 16 ton, totalvikt 64 ton, konstruerad for
maxhastighet 150 km/tim. Timeffekt 3 600 hk.

Modellpaviljongen. Jirnvigsmuseums modellsamling
torde vara en av virldens forndmsta, och en del av den
visas hdr for att frimst ge en lokhistorisk exposé. Sam-
tidigt kan man beundra det utsékta modellbyggeri,
som framférallt S] Huvudverkstad i Orebro presterat.
Till vénster innanfér entrén finner man forst en grupp
modeller, som kan kallas “pionjirerna” och i vilken
ingar

Angloket ”Rocket” modell i skala 1:10. George och
Robert Stevensons lok, som segrade i loktavlingen vid
Rainhill 1829.

Angloket ”Novelty” modell i skala 1:10. John Ericsons
lok, som deltog i loktivlingen vid Rainhill 1829, men
till f6ljd av maskinskada maéste bryta tavlingen.

Angloket ”Forstlingen” modell i skala 1:10. Original-
loket var det forsta i Sverige byggda loket. Det bygg-
des ar 1853 vid Munktells Mek. Verkstad, Eskilstuna,
for Norbergs jarnvig (891 mm sparvidd). Efter att
ha blivit ombyggt till normalsparigt, kom loket till
Nora—Ervalla jarnvag, oppnad for trafik 1856. Hir
anvindes det som byggnadslok och f6r malmtranspor-
ter m. m. Ar 1869 slopades loket och sildes direfter
som skrot. Endast nagra delar har bevarats och for-
varas pa Jarnvigsmuseum i Tomteboda.

Sedan foljer en grupp modeller av lok, som kan be-
tecknas som universallok, dvs. anvindbara for alla
slags tag.

Angloket ”Westergithland” modell i skala 1:8. Origi-
nalloket, byggt 1858 av Beyer, Peacock & Co, Man-
chester, var av samma typ som loket Prins August (nr
26 i katalogen). Det slopades 1901 och skrotades 1913.

Ellok typ Ra.

Angloket “Forstlingen™.




Angloket Vidar.
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Modellen tillverkades — utan tender — redan ar 1860
pa SJ:s verkstad i Malmé och var utstdlld pa den
forsta stora utstdllningen i Sverige, Industriutstdllning-
en i Stockholm 1866, déar den gick fér egen maskin.
Modellen har senare kompletterats med tender.

Anglok litt B nr 1085 modell i skala 1:10. Denna lok-
typ, som borjade anskaffas 1909, har varit SJ:s mest
anvindbara, lika lamplig f6r tunga snéll- och person-
tdg som for snabba fjdrrgodstag. Stérsta hastighet 90
km/tim.

Elektrolok litt D nr 101 modell i skala 1:10. Lok av
denna typ borjade levereras 1925 och finns i tva va-
rianter. Den ena #r utvixlad {or en storre hastighet
av 100 km/tim. och avsedd for snilltdg och den andra
for 75 km/tim. och avsedd for godstag.

Nista grupp innefattar snill- och expresstagslok.
Angloket Vidar modell 1 skala 1:10 visar, hur SJ:s
{6rsta snilltdgslok sig ut. Originalloken, av vilka de
forsta tillverkades hos Beyer, Peacock & Co, Manches-
ter, var avsedda for Viastra stambanan, som i sin hel-
het Sppnades for trafik &r 1862. Loken, som pa grund
av de stora drivhjulen kallades fér “’spinnrockar”, ha-
de en storsta hastighet av 90 km/tim. och limpade sig
bra for den tidens litta snilltdg men blev snart for
svaga och mas.e ersittas av kraftigare loktyper.

Angloket litt Cc nr 463 modell i skala 1:10. Nér bog-
givagnar 1 borjan av 1890-talet borjade anvindas i
snilltdgen, blev dessa si tunga, att de davarande snall-
tigsloken, som pd 1870-talet hade eftertritt ”spinn-
rockarna’, maste ersittas av in starkare lok. Da kon-
struerades denna loktyp med kraftigare maskiner och
stérre panna. Storsta hastigheten var 90 km/tim. Re-
dan i bérjan av 1900-talet bérjade @ven dessa lok bli
for svaga for de allt stérre och tyngre snilltidgen och
de ersattes si smaningom av en ny, epokgorande lok-
typ, litt. A.

Anglok litt A nr 1025. Modell i skala 1:10. Ett origi-
nallok av denna typ, som bérjade inféras 1906, finns
pa utstillningen (nr 25 i katalogen).
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Anglok litt F nr 1201 modell i skala 1:10. Nista steg
i utvecklingen av de rena snilltagsloken representerar
denna loktyp, som anskaffades i forsta hand for att
forkorta gangtiden for snilltdgen pa de viktiga huvud-
linjerna Stockholm—Malmé och Stockholm—Géte-
borg. F-loken var utpriglade snilltdgslok med stor
effekt och var mycket intressanta ur teknisk synpunkt.
Bl a. var de utrustade med fyra cylindrar med com-
poundverkan. Storsta tillitna hastigheten var 90 km/
tim. Det forsta av typen anskaffades 1914. Ar 1937
saldes alla F-loken till Danmark, dir de fram till
dieselfieringen gjort mycket god tjinst.

Ellok litt F nr 632 modell i skala 1:10. Lok av denna
typ infordes ar 1942, sedan maximalhastigheten for
snilltag pa huvudlinjerna hajts till 120 km/tim. De har
fyra motorer med en gemensam effekt av 3 500 hk.
Storsta hastighet 135 km/tim.

Elektrolok litt Ra nr 848 modell i skala 1:10. Det s. k.
Rapidloket infordes 1955 i samband med att de ar
1948 inrittade expresstdgen, som till en brjan utgjor-
des av motorvagnssitt, borjade framféras som loktag.
Lokets stérsta tillatna hastighet #r 150 km/tim., vid
framforande av tag dock 130 km/tim. Ett originallok
av dena typ finns pa utstillningen.

Sedan féljer en grupp modeller av SJ:s godstigslok.

Anglok litt E nr 1187 modell i skala 1:10. E-loket re-
presenterar en mycket omtyckt och anvindbar lok-
typ. Den anskaffades ar 1907 {ér vissa norrlandslinjer
med svag sparGverbyggnad och visade sig mycket
limplig f6r dessa linjer, dd den med relativt 1ag vikt
forenade stor styrka. Stérsta hastighet 65 km/tim.

Anglok litt R nr 978 modell i skala 1:10. R-loket, med
sina fem drivaxlar S]:s kraftigaste dnglok, anskaffa-
des &r 1908 f6r malmtrafiken pd Malmbanan men har,
sedan denna elektrifierats, anvints i vanlig godstrafik.
Storsta tilldtna hastighet 50 km/tim.

Ellok litt Fnr 632.



Tdgfirjan Malméhus.

Tagfirjan Trelleborg.
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Elektrolok litt Dm nr 942—943 modell i skala 1:10.
Lok av denna typ borjade levereras ar 1953."Det ir ett
malmtigslok, bestdende av tvA lokdelar med en mo-
toreffekt av tillsammans 5 000 hk och en storsta has-
tighet av 75 km/tim.

Restaurangvagn litt Ro2 nr 2769 modell i skala 1:10.
De forsta restaurangvagnarna pa SJ sattes i trafik ar
1897. Varje restaurangvagn maste di Atféljas av en
sdrskild férradsvagn. Modellen visar en vagntyp, som
inférdes 1929, men som nu i stor utstrickning har er-
satts av modernare typer. (Se nimare TR:s monter i
utstdllningshallens avd . . .).

Sovvagn litt WLABo6 nr 4643 modell i skala 1:10.
Denna vagntyp infordes i svetsat utférande ar 1956.
Varje kupé kan bidddas med 1, 2 eller 3 biddar. An-
talet sovplatser 4r hogst 24 i 1 klass och hégst 36 i 2
klass. Vagnen finns pd utstillningen (nr 5 i katalo-

gen).

Tdgfirjan Malméhus modell i skala 1:50. Farjan ir
byggd vid Kockums Mek. Verkstad, Malmé ar 1945
och ombyggd dir ar 1954. Den ersatte tigfirjan
Malmg, som insattes pa tagfirjeleden Malmo—Ko-
penhamn ar 1900, och kan med en hastighet av 15
knop tillryggaligga nimnda stricka pad omkring 1
timme och 25 minuter. Maskinstyrkan #r 58 000 hk.
Modellen visar firjans utseende efter ombyggnad
1954.

Tdagfdrjan Trelleborg modell i skala 1:50. Firjan ar
levererad &r 1958 av Helsinger Skibsvaerft og Maskin-
byggeri och insattes da pa Trelleborg—Sassnitz-leden
for att jamte godsfirjan Starke avlosa de foraldrade
farjorna “’Drottning Victoria” och Konung Gustaf
V?”, byggda ar 1909 respektive 1910. Med en hastighet
av 17 knop kan m/s Trelleborg tillryggaligga den 107
km langa strickan p& 3 timmar och 40 minuter. Ma-
skinstyrkan dr ca 10 000 hk.

Teckningarna pd viggarna 1 modellpaviljongen #r
utférda av Bertil Kumlien.



Plan 6ver utstidllningsomradet




Planens siffror hdnvisar till marginalsiffrorna i katalogen.
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Utstallningshallen

Utstéllningens inre avdelning har férlagts till SJ Sport-
hall. Hallen uppfordes 1956 i samband med statens
jarnvigars 100-arsjubileum och &verlimnades da som
gava till SJ-personalen.

Efter mottot: »SJ igér, idag och imorgon” visas i
utstdllningshallen olika avsnitt av den invecklade
apparat, som S] stindigt haller igAng och stindigt for-
nyar, for att i alla delar av vart land kunna tillhanda-
halla snabba, bekvima och punktliga transporter till
rimliga priser och med sidkerheten som frimsta rikt-
mirke.

Exposén i hallen ér i huvudsak anordnad under ett
nedsédnkt tak, som har ett ellipsformat centerparti med
fri takhojd. I detta parti, som &r rikt blomstersmyckat,
intar en byst av Nils Ericson hedersplatsen, en hyll-
ning till det svenska statsbanenitets grundliggare och
forste chef.

Huvudavdelningen i hallen dr (bokstavsbeteckning-
en hanfor sig till planritningen pd motstiende sida).

A. Jdrnvdgsanliggningar 1 Giteborg. Goteborgs sta-
tion hor till landets dldsta dnnu i bruk varande sta-
tionshus. Det &r ritat av arkitekt A W Edelsvird, som
140 ar, 1855—1895 var SJ:s arkitekt. Edelsvird har
dven satt andra spar i Goteborgs stadsbild, bl. a. har
Hagakyrkan, Birgittas kapell och Wijkska huset vid
Lilla torget utgatt fran hans hand.

Stationshusets exteriér ir visserligen i stort sett den-
samma nu, som fér 100 ar sedan, men férindringarna
bakom fasaden har blivit s3 mycket stérre. Hir visas
modell och litografier av stationen fér 100 ir sedan,
jarnvigsanlaggningarnas omfattning idag och slutligen
modell av den planerade nya centralstationen.

Hir boérjar ocksd en kavalkad, dir milstolparna i
S]:s historia illustreras med féremal och bilder.

B. 8] trafikutveckling. Trots den enormt stegrade
flyg- och landsvigstrafiken &kar jirnvigen stindigt sin
transportvolym. Tva stora diagram ger hir en intres-
sant bild av person- resp. godstrafikens utveckling se-
dan ar 1900.
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C. Jirnvigen — Framtiden. S] #ar Nordens storsta
foretag och inrymmer i sig en mangfald skiftande ar-
betsomraden. Har visas avsnitt fran olika delar av
verksamheten for att belysa, hur SJ arbetar idag.

D. Nils Ericson. Troligtvis har ingen svensk man i
modern tid fatt sidana utomordentligt stora befogen-
heter av statsmakterna som davarande oversten i flot-
tans mekaniska kar, Nils Ericson. Ar 1855 uppdrogs
det &t honom att leda utférandet av statens jernvigs-
byggnader, med {ull makt och myndighet att efter be-
provande och pé eget ansvar ordna alla hithérande ar-
beten”. Ericson arbetade snabbt och effektivt. Redan
den 1 december 1856 kunde de {orsta statsbanelinjer-
na invigas. 1862, da han begirde sitt avsked, visade
standerna sin uppskattning av hans fortjanstfulla ar-
bete genom att bevilja honom en arlig pension av
15 000 riksdaler.

E. S§]-koncernen. For att kunna effektuera de alltmer
skiftande transportbehoven har SJ {fran att vara ett
rent jarnvagsforetag alltmer overgatt till att ta lands-
vigsfordon och dven fartyg i sin tjanst. Ocksa andra
verksamhetsgrenar med anknytning till jarnvagsdrif-
ten sdsom verkstads- och restaurangrorelse, har knu-
tits till SJ-foretaget. I manga fall har det ansetts bist,
att dessa komplement till jarnvagsdriften fatt fortsatta
under sina gamla foretagsformer. S& har SJ-koncernen
blivit till. Har redovisas pa ett overskadligt sitt de {6-
retag, som ingar i koncernen.

F. Resai forarhytten. Att fa aka pa loket 4r en sensa-
tion, som manga bade sma och stora pojkar drémt
om. Tack vare cinemascopefilm och raffinerade ljud-
effekter kan den drommen nu férverkligas. I en bio-
salong, uppbyggd som foérarhytten pa ett expresslok,
ges forestillningar, diar askadaren far “resa” och upp-
leva olika jarnvagsstrickor. Alternerande med stric-
kan Goteborg—Stockholm visas liknande filmer fran
Frankrike, Schweiz och Tyskland.

G. Yrkesorientering. Via fem telefonsvarare limnas
hir en orientering om olika yrken vid Statens Jarn-
vagar.

Nils Ericson.



Postkupé.

Visaretelegraf.
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1. Samarbetet jirnvig-post. Nir jirnvigen kom till
var det naturligt, att postverket begagnade sig av det
nya kommunikationsmedlet. I sjilva verket betydde
jarnvigen en revolutionerande férindring i postbe-
fordringens historia. Posten 4r jirnvigens ildsta och
en av dess storsta kunder. Samarbetet har varit det
bista. Bigge foretagen star i samhillets tjanst och har
beslaktade arbetsuppgifter.

I &r dr det etthundra ar sedan den férsta special-
byggda postvagnen inkoptes. Posten celebrerar jubi-
léet med att visa en interidr av en postvagn av moder-
naste typ. I anslutning till denna finns en kassaexpedi-
tion, som forsiljer filatelistiskt intressanta frimérken.
Inlimnad post stimplas med utstillningens special-
stampel.

Som ett ytterligare bevis pd sambandet jirnvig-post
visas en prisbelont friméirkssamling med motivet *’Lok-
historia pa frimérken”.

J. Sdkerheten. Den oavldtliga uppmirksamheten &t
alla jarnviagsmins huvudregel, ”’Sikerheten framst”,
har gjort tagresan till det sikraste fardsittet. Tagens
gang dr kringgirdade med rigordsa sikerhetsbestim-
melser. Signal- och stillverksanliggningar fullkomnas
mer och mer och den ”minskliga faktorn” far allt
mindre och mindre mojligheter att géra sig gillande.

Askddaren far se en serie av de sdkerhetsatgirder,
som alltid vidtagas innan ett tig sindes ut pi banan.

K. Gammal och ny biljett- och tdgexpedition. De
gamla morka och dystra vintsalarna och expeditions-
lokalerna 4r ett minne blott. Foér vira resendrers trev-
nad gores nu vintsalarna ljusa och luftiga. Textilier
och blommor gér miljon ombonad och trivsam. Sam-
ma forhaller det sig med expeditionerna. Kontrasten
mellan de bada hir visade interidrerna bir syn for
sagen. Bland intressanta detaljer i utrustningen av
1800-talsexpeditionen mirks de dlderdomliga telegraf-
apparaterna.

For att sdkerstilla mojligheten att kunna utvixla
snabba meddelanden stationerna emellan, anvinde
man jamsides tva telegrafsystem, morseapparater fore-
tradesvis pd lingre avstdnd, och visareapparater pa
kortare.
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I den moderna expeditionen har telefon- och fjarr-
skriftsmaskin overtagit telegrafens roll. Dér ges dven
mojlighet for besokaren att sjalv prova biljettmaski-
nemn.

L. Elektrifiering. Ar 1910 pabérjades elektrifieringen
av de svenska jirnvigarna. Nu ar ca 45 % av linjerna
elektriskt drivna och niara 95 % av trafikarbetet utfo-
res pa dessa. For folkhushallet har detta, sarskilt under
avsparrningstider, betytt stora vinster. Intill 1945 hade
det investerats 370 miljoner kr i statsbaneelektrifie-
ringen. Enbart under krigsiren medférde elektrodrif-
ten jamfort med angdrift i samma utstrickning en be-
sparing pa ca 880 miljoner kr. En strilande avkast-
ning, som dock vida 6verglinstes av de indirekta for-
delarna av att under harda ransoneringstider obehind-
rat kunna utféra for landet livsviktiga transportupp-
gifter.

En modell ”Frén vattenfallet till elloket” illustrerar
S] som storkonsument av elektrisk energi.

M. S] resebyrder. Som fsrmedlare av alla slags resor
har resebyrderna en viktig mission att fylla. Att den
verksamheten omfattas med fortroende av den resande
allménheten, visar den starka ckningen av antalet by-
réer. S] resebyridorganisation visar hir sin utbredning
och sitt arbetssitt.

N. Information. Férutom att st besckaren till tjinst
med &nskade upplysningar om utstillningen, tigtider
m. m., forsédljes bl. a. vykort av lok och vagnar samt
jarnviégslitteratur. For samlare av goteborgiana torde
den till utstdllningen och Vistra stambanans 100 ars
jubileum utgivna skriften ”’Nar jarnvigen kom till G6-
teborg’ med Claes Krantz som forfattare och illustra-
tor bli mycket begarlig.

O. AB Trafikrestauranger. Dotterforetaget TR:s
verksamhet bedrives 6ver hela landet, pa stationer, i
tagen och pa SJ tagfirjor.

Nagra siffror belyser omfattningen av TR :s stravan-
den att gora resan angenim genom att tillhandahalla
god mat i trivsam omgivning. Arligen serveras t. ex.
1,5 miljoner table d’héte-maltider, 7 miljoner 61 och
laskedrycker, 11 miljoner smorgésar och lika ménga
wienerbrod.

Byffévagn Rborr.



Sovvagn WLABOS.
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O. Sovvagnstrafikens utveckling. 1 tigresans komfort
ingdr sovvagnen som en viktig del. Som férsta jarn-
vigsforvaltning i virlden introducerade SJ ar 1910
3 klass sovvagnar. Idag har den rérelsen utvidgats s3,
att SJ blivit landets storsta ”hotell”. Varje natt iord-
ningstilles 3 000 biddar.

P. Modelljédrnvigen. T en sirskild byggnad pa Sport-
hallens sédra gavel visar Géteborgs Modelljirnvigs-
sdllskap sin mycket férnima anliggning. Visningarna
pigér hela dagen. Varje visning varar 15 minuter, var-
under askddaren far se ett representativt tvirsnitt av
SJ:s olika typer av rullande materiel frin jirnvigens
barndom till vara dagar. En detaljerad beskrivning av
modelljarnvigen limnas pa sidan 55.

R. Utstdllningsbio. Med entré i Sporthallens norra
gavel har en biosalong anordnats. Hir visas varje tim-
ma olika filmprogram med bl. 2. SJ:s turistfilmer.
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tillverknings-
program

Varmvalsat stal =~

Varvsgods .

aktuellt under generationer
for svensk industri handel
och sjifart

Grivre platarbeten:
fing- 0. virmetekn. itrustning
Broar, stalkonstr. 0. traverser

Hydrauliska pressar

lnkomofiv "

Rostfria diskbankar

AKTIEBOLAI AVERKSTAD

*..Ballzar von Platen grundade Motala Verkstad 1822



Ligg mirke till vagnen . . .

Vart Ni dn reser pa Statens Jirnvigar kan Ni sli Er ner i vagnar, som ir
byggda vid AS]. Rullande materiel 4r vir specialitet, och som Skandina-
viens storsta tillverkare dr virt program mangsidigt: Lok av alla slag,

personvagnar, godsvagnar, specialvagnar, motorvagnar, rilsbussar, vag-
nar for tunnel- och férortsbanor.

Nista ging Ni reser i en modern vagn i nigot av de stora och snabba
snilltdgen pd SJ, finner Ni sikert att

... den dr fran AS]
/i \@J AB SVENSKA JARNVAGSVERKSTADERNA

FALUN LINKOPING ARLOV




| LM-leknik
ger SJ-trivsel

Modernt, LM Ericsson-
tillverkat signalstdllverk
pad en station.

©® Att vi trivs s& bra pa tag beror inte bara
pa att dessa bjuder oss god komfort och
service. Den trygghetskdnsla vi erfar dar
betyder ocksa en hel del... Vi litar med-
vetet eller omedvetet pa att tdgen fram-
f6rs med aldrig svikande sékerhet och pre-
cision—och vi har goda skl att gora detta!
Statens Jarnvigar stdller utomordentligt
stora krav pa de signalsikerhetsanligg-
ningar f6r tagen som finns pa stationerna
och utefter linjerna och som spelar en be-
tydande roll for passagerarnas trygghet.
LM Ericssons Signalaktiebolag har fatt for- .
troendet att leverera huvudparten av den
signalmateriel som SJ under arens lopp
anskaffat.

LM ERICSSONS SIGNALAKTIEBOLAG

LOVHOLMSVAGEN93, STOCKHOLM SV



eune 1911

samarbetar &S med SJ nar det galler konstruktion, montering
och praktisk utprovning av lagerboxar fér jarnvigsfordon.

Syftet med de manga och omfattande f6rsok som har gjorts har
varit att uppné storre driftsakerhet och hégre hastigheter

hos lok och vagnar.

Cirka 300000 &{SF -rullagerboxar har monterats p4 rullande
materiel hos SJ, och mer @n 2000000 har hittills levererats dver
hela varlden.

PS Aven rullagerboxarna pa Lilleputtjarnvagens vagnar
ar levererade av [SEF .




Hjulsatser for
tatens Jarnvagar

Surahammars Bruks AB

SURAHAMMAR



SJ:s nya

elekoriska
liitwikistag
”Paprikataget’”
tillverkas av

HILDING CARLSSONS MEK. VERKSTAD

UMEA
tillsammans med

ASEA




—hogmodern
trivselrestaurang
| fickformat

KéK inrett med rostfritt och laminat-

plattor. Maximalt utrymme till férvaring av
forbehandlade rétter tack vare extra stora
kyl- och frysavdelningar. Elspis och elek-
tronugn ger ultrasnabb fardigberedning av
maten. Kompletterande maskinella kéksred-
skap, sdsom kaffekokare, brédrostar och
diskmaskin. Installerad eleffekt 120 KW.

MATSALAR 2 stk fér sam-

manlagt 52 gdster. Placeringen pa var sin
sida om kéket medger att endera utrym-
met disponeras som kafé eller resandeav-
delning. Inredningen préaglas av modern,
sober design.

Fullstéindig luftkonditionering och variabel
belysning utgdr vasentliga och trivselfram-
jande detaljer i denna minutiést genomar-
betade och utprovade vagn.

KALMAR

VERKSTADSAKTIEBOLAG

VAR

KALMAR



Pa ratt spar med DOMNARVET

Tillverkningen av banmateriel utgor en be-
tydande del av Domnarvets produktion,
som iallt omfattar drygt 600.000 ton han-
delsfardiga stélprodukter om dret. Detta
motsvarar ndgot mer &n en fidrdedel av
Sveriges sammanlagda stdlproduktion.

STORA KOPPARBERGS BERGSLAGS AKTIEBOLAG

DOMNARFVETS JERNVERK



Nittiofem KOCKUM-byggda andraklass-
vagnar av denna komfortabla Bo5-typ
representerar ctt av de senaste leden i vart
mer dn hundrairiga samarbete med Kungl.

Jarnvigsstyrelsen

KOCKUMS

MEKANISKA VERKSTADS AB - MALMOU
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Vi konstruera, tillverka och leverera:

SPARVAXLAR TRYCKSMORININGS-
Sparkombinationer av normal- och APPARATER
smalspar. Sparkurvor. Vandskivor. Olika typer och storlekar for olja
och fett for smorjning av motorer,
SIGNALMATERIAL kompressorer, angmaskiner, lokomo-

tiv, metall- och trdbearbetningsma-
skiner, Kkrossar och en mangfald
andra maskiner.

BROMSSKOR - KOPPEL PLATBYGGNADER

for gruvvagnar. Skjul, magasin, garage.

Vaxel- och signalsikerhetsanlidgg-
ningar, stdllverk. Viagbommar.

Ktvidabergs Spérviixiar & Signalfabriks AB

Huvudkontor: ASSA, Nybrog. 7, 1tr.,, STOCKHOLM. T. 617956, 617957, 618959
Fabrik i ATVIDABERG - Tel. 0120-118 40



oy
UDDEHOLM

SKOG MALM KRAFT

Verktygsstdl - Rostfritt stdl - Somldsa ror
Kallvalsat stal - Stallinor - Fjadrar
Jarnvagsmateriel m. m.

Cellulosa - Papper - Kemiska produkter
UDDIA hérdmetall

UDDEHOLMS AKTIEBOLAG

Uddeholm - Tel. Hagfors 0563/114 00

Hagfors Jarnverk, Munkfors Bruk, Storforsverken, Degerfors Jarnverk,
Blombacka Bruk, Persbergs Jarnsvampverk, UDDIA-fabriken i Villingby

Forsaljningskontor:

Stockholm, Goteborg, Malmo, Eskilstuna, Sundsvall, Jonkoping




ROBUST - DRIFTSAKER - EKONOMISK

SIEVERTS KABELVERKS TRYCKTATA
TRELEDARANDMUFFAR, TYP OTR, AR
LATTA ATT MONTERA, HAR VAL AVVAGD
OLJEVOLYM, KRAFTIGA ANSLUTNINGS-
KLAMMOR FOR UTGAENDE LINA, VAL
BEARBETADE TATNINGSYTOR OCH
FJADERBELASTADE PACKNINGAR FOR
100 % TATHET

SIEVERTS
KABELVERK



1.000.000

j@rnvégsvagnar éver
hela varlden har nu ut-
rustats med SAB Broms-
regulatorer. Bilden ar
tagen vid verldm-
nandet till chefen fér SJ
(t.h.) av den miljonte
bromsregulatorn, som
dr avsedd att monteras
pé H.M. Konungens
j@rnvagsvagn.
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Angiokepoken slut...
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NOHAB é&r nu i full gdng med leveranserna av
T 43 — SJ:s nya diesel-elekiriska NOHAB-GM
lok (1425 hk). Med dessa lok — serien omfattar
50 exemplar — férsvinner dngloken definitivt ur
den ordinarie Sl-tabellen och dyrbar elektrifie-
ring kan undvikas. Teckningen visar angloket
TROLLHATTAN — NOHAB:s forstling — som
tillverkades 1865.

Med den senaste Sl-bestdllningen kommer
NOHAB upp i 2440 levererade lok.

NYDQVIST & HOLM AB
TROLLHATTAN SWEDEN
TELEFON 0520/18000 TELEX 5284 TELEGRAM NOHAB

G| @ | 3| 3¢ |2

LOK VATTEN- DIESEL- ATOMKRAFT- SVETS-
TURBINER MOTORER ANLAGGNINGAR | UTRUSTNINGAR
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