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Norrlandstrafiken åren 1930 -  1940 torde få enses ligga Över föregående 

års normaltrafik. En Jämförelse mellan de33a firs trafik  med trafiken 1941 v i

sar en högst betydande ökning för sistnämnda å r . 1941 års trafik  utgör på fler

ta le t  större stationer på IV d is trik te t närmare en fördubbling «7 exempelvis 

1939 års tra fik . Undor månaderna januari -  mars 1942 var den verkligen för

dubblad. Trafiken på den enkelspårigu lin jen  Ånge -  Erylbo 7ar då lika stor 

som den samitidiga sammanlagda trafiken på de båda dubbelspårigo linjerna Gö

teborg -  Alingsås och Malmö -  KÖ3sleholm. De grafiska framställningar över an

ta le t  t i l l -  och avkopplade vagnar vid vissa stö rre  norrlandsatationer och på 

Inlandsbanan illu s tre ra r  ty d lig t ökningen.

Utgående tåg vid Ånge utgjorde pr dag 1988 22, nen under den gångna vin

tern bortåt 50.

Inlandsbanan trafik eras såsom bekant enligt Säo § ICO, a lltså  med säker

hetsbestämmelser för trafiksvaga bandelar. Tågantalet där har sedan 1930 ökats 

med 50 %.

Redan trafikökningen i och för sig  Mr följaktligen så betydande, a tt  det 

måste anses såsom e t t  förnämligt organisatoriskt arbete, a t t  trafiken avveck

lad» så stö rn in g sfritt som sk ett.

De förseningar, som persontrafiken under s is ta  året u tsatts för öro, 

sedda i  samband aed den explosionsartade trafikökningen visserligen beklagliga, 

men dock förklarliga ur många synpunkter. Förutom trafikökningen komma andra, 

för denna tidsperiod aktuella fö reteelser soa påverkat avvecklingen: våra ban

gårdar ha icke v a r it  tillta g n a  för trafiken, v i ha haft a tt  göra med säregna 

transport-abilitetw förhållanden, personalen har icke haft erforderlig vana, 

säkerhet och precision, väderleksförhållandena ha v a rit  sällsynt vidriga, te 

le f  oneringsk8paciteten har överskridits, lo tb ris t har uppstått, lokens drag- 

k raft har måst nedsättas, banans motståndskraft har minskats på sina håll o .s .v .

Om v i återgå t i l l  vagnantalet (v .g . se de grafiska främ st.) och t i t ta  när

mare på siffrorna för Ange och Erylbo, så kunna vi göra högst Överraskande 

jämförelser. Vagnantalet på dessa båda stationer &ro ungefär lika höga, men 

e t t  studium av del IV i GW v isar o tt  rangeringserbetet är betydligt större i 

Ange än i Krylbo. En stor del av vagnantalet i  Krylbo torde nämligen utgöras 

av grupper av vagnar. Eur s tä lle r  sig dessa båda stationers vagn- och spåraatal 

i  förhållande t i l l  ex. Tomteboda, Hallsberg, NSssJö och Sävenöa rangerbangårds 

vagoanåal, för dessa då räknat undor normaltrefik?

Beträffande SävenSs rongerbangård, så utgör spårantalet där i bredd^.n. 22 

från rggruppen helt skilda 4 tågspår. För tåg från övriga stationer/ivarav



Göteborg, alltBu v ästerifrån , firmas därjämte y tterligare 3 tågspår. Normalt 

vagnantal 1500 pr dygn.

Hallsberg är en bangård av helt annan typ, helt i lutning, så a tt  växlings- 

lok i s to rt s e tt  är obehövligt och har betydande resurser. Normalt vagnantal 

2100 pr dygn.

En hastig Jämförelse mellan olika bangårdar v isar följande.

Tomteboda och N ässjös helt nyligen omändrade bangårdar. Tomteboda med 6 

tågspår och 29 rangerspår samt möjlighet t i l l  god växling 1 båda ändar. För 

tågrangering användes därjämte både Stockholm norra och Värten. Normalt vegn- 

antal 2600 pr dygn. Nässjö har 4 tågspår och över 20 rangerspår. Bangården är 

konstruerad på för behövlig skjutspassning lämpat s ä t t .  Normalt vagnantal 1000 

pr dygn.

Båda dessa bangårdar äro försedda med växlingsrygg, som lå te r särslagning 

av tåg ske på, lågt räknat, endast en tredjedel av den tid , som vanlig skjuts- 

växling kräver. Vid Ange finnas 6 tågspår, gemensamma för person- och godstra

fiken och 16 tangerspér. Vid Krylbo 6 resp. 9 . Växlingsvall soknes vid sistnämnd 

da båda statio n er.

Givetvis är trafikarbetet vid Tomteboda, Malmö och Sftvenäs rangerbangård 

med sina anslutande hamnbangårdar betydligt mera spårkrävande än vad uteslutan

de rena tågbildningsstetioners arbete ä r . Men samtidigt äro exempelvis både Sä- 

venäs ochTomtebodas bangårdar numera förnämligt konstruerade och av sådsn längd 

a t t  de tämligen obehindrat medgiva växling i båda ändar, över vall dock endast 

från e t t  h å ll . Hallsbergs arbete är av sådan natur, a t t  varje tåg måste helt 

sönderdelas i  en mängd grupper.

Ånge och Krylbo bangårdar motsvara för närvarande icke a lls  -  helt natur

l ig t  förresten -  de krav man normalt s tä lle r  på en rangerbangård med en trafik , 

aom här verkligen förelegat. TVärtom skulle sannolikt varje bangårdsman tidiga

re bestämt fö rk larat, a tt  en sådan trefikstorlek  icke skulle kunnat avvecklas 

med sådant bangårdsutrymine (a t t  den avgecklats i  s to rt se tt tillfredsställande 

är e t t  gott betyg för transport- och stationsledning).

Norrlandstrafikens båda betydelsefullaste stationer Ånge och Krylbo ha så

lunda för närvarunde icke bangårdar, soa byggts för nuvarande trafik . Detta även 

oo hänsyn tages t i l l  a t t  de båda bangårdarna icke a lls  utförs en sådan finran- 

gering av vagnar som de nämnda sydliga stationerna. Dylik raagering vore helt 

enkelt omöjlig. Detta gäller alldeles särskilt Krylbo med sina 9 rangeringsspdr.

Att emellertid Ange station i vinter överhuvudtaget kunnat utföra trafiken 

beror på a tt  Kungl. Styrelsen förra sommaren lä t  utbygga bengården t i l l  dess nu

varande skick och a tt  3ärsklld ingångslinje för godståg byggdes 1 ena ändan.

Denna särskilda ingåagslinje hor i vinter verit värdefdll för a tt  1 visa



man kunna s k ilja  person- och godstrafiken ¿ t .  Porsontågsrörelsen vid Ange 

har genom denna ingångslinje undsluppit många båda stora och små förseningar, 

som e l je s t  skulle v å lla ts  av godstågsrdrelsen.

Det o ti llrä c k lig a  sp åran talet i  Ange och Krylbo föranledde ofta uppställ

ning av godstag dels utanför dessa s ta tio n e r , dels på n^rgränsande mindre lln -  

Je s ta tio n e r. Dessa tågstopp och taguppställningar ekades oroväckande under slu

t e t  a* januari och början av feb ru ari.

Beträffande IV d is tr ik te ts  övriga s tö rre  sta tio n er (Krylbo är Ju dock icke 

IV d is tr ik te ts  s ta tio n ) sa g a lle r ,  u tt  ingen sr dem är utbyggd fö r en sådan 

toppbelastning som d etta  v ärld sk rig  fram k allat. Detta g ä lle r  exempelvis Bollnäs, 

Ljusdal, Sundsvall C, Långsele, Östersund C och Gävle

Vid Sundsvall C brukar vintermånadernas normela tra fik  l ä t t  kunna avveck

l a s ,  enär sjötrafikeD 3 krsv pé spårutryrare då ä r  b orta . De kringliggande industr 

statio n ern as sto ra  ankorrmande och avgående v ed tra fik , den sto ra  c e llfo r u tla s t-  

ningen m.m., upptog em ellertid  statio n en s spérutrymme i  sådan grad, a t t  under 

f le ra  veckor endast e t t  tågspår fanns disponibelt långa tid e r på dygnet. Under 

rådande vagnanhopning och kyla hade stationen  därför svåra problem e t t  beaästra.

Vid vstersund C blev trafik en  t i l l  och från Korge och Inlandsbanan så s to r , 

e t t  närbelägna s ta tio n e r , s ä r s k i l t  då Brunflo, o fta  måste användas för vagn

uppställning på kvällarna och n ätte rn a . De Jäm förelsevis goda spårutryemena 

vid Brunflo, tillkomna vid inledandet av Inlandsbanan och före k riget stark t  

if rå g a s a tta  t i l l  avsevärd minskning, räddade o fta  tågrörelsen å 13 trsfik sek tio -  

nen från stockning.

I  Gävle ä r  spårsystenet opraktiskt ordnat fö r Ostkustbanans genomgående 

t ra f ik  och denna måste därför ordnas under m inutiöst samarbete med I  d is trik te t  

( l  tra fik w k tio n e n ).

Se v i  på tran sportföreaålens och transporternas natur, så ha vi fö rst och 

lrSmst den a l l t  överskuggande veden. Ved har denna vin ter transporterats 1 en 

mängd som a ld rig  tid ig a re , både hushålls- och industrived. Båds slagen ha v a rit  

r ä t t  besvärliga transportfföremål. S ä rsk ilt under höst- och då tid iga vintermå

naderna, då den icke lastades pé r ä t t  s ö t t .  Det tog- underligt nog -  lång tid 

a t t  lära  s ta t io n s -  och lastningspersonal sådan lastning, a t t  veden höll sig  

kvar på vagnen. På öppna vagnar lastades den icke med behövlig lutning och icke 

h e lle r med bindande trave närmast gaveln. Följden blev, e t t  man på rangersta- 

tionerna dagligen fick  den ena vedlasten e fte r  den andra nedrasad i spåren. Alla 

veta hur y t t e r l ig t  b esv ärlig t det 8 r  a t t  under l iv lig  trerik  för det första  ha

transportförenål liggande mellan spåren, fö r  det andra a t t  avdela spår och
vadlasterna

skaffa personal för upplastning. På linjan  vållade/då och då stopp e*eyp 

hinder genom ra s .

Den ved, som lastades 1 slutna vagnar, tapladea oförståndigt och följden



blev ras,oJämn belastning, ofta sönderslagna gavelväggar och kvartcgnlng 

av vagn för hindersam omlastning.

Otorkad ved lastades ofta i för s to r mängd på vagnen och följden blev, 

a t t  vögningsstationerna fick besvär med omlastning.

Andre transporter, som redun under normaltrafik kräva ökad personal ttro 

m ilitärtransporterna. Dessa äro tidsödande genom vagnutrustning, uppehåll för 

måltider o .s .v .  Att norrlandslinjerna icke g å tt lo ttlö sa  för militärtranspor

te r är bekant.

Vidaro ha framgått vissa specialtåg, som på en del stationer krävt tids

ödande vattning, kruttåg, som under hindrande uppst Ilning måst bevakas m.m.

Personalen måste vid en så våldsam trafikökning som denna ökas betydligt. 

Detta har, såsom framgår av personalkurvorna, också sk ett. Denna ökning har 

emellertid medfört en utspädning med okvalificerad personal, vars osäkerhet och 

ovana v å lla t  många tågförsenihgar och oregelmässigheter i  arbetet. Vad som 

sä rsk ilt v isa t sig o lä g lig t har v a rit  bristen på tränade tågklarerare, vana 

växlingsledare och vagnupptagare och erfaren teknisk vagnpersonal. Tågklarera- 

rebehovet har givetvis ökats onormalt på grund av tidtabellens uttänjning över 

hela dygnet på e t t  s to r t  antal statio n er och på grund av a t t  obevakad körning 

måst borttagas på huvudlinjen.

Det stora antalet omläggningar i  tidtabellen genom S-order, de ofta upp

repade kvartagnicgerna av tåg e lle r  avkoppling av vagnar på grund av lokskador 

m.m. ha icke kunnat beriÄstras på e t t  tillfred sställan d e s ä tt  av de a lltfö r  unga 

tågklarerare, som 3aknat van» och överblick av på inträffade situationer in

verkande förhållanden.

Vagnupptagarna ha icke hunnit växa sig  in i  bangårdsarbetet och ha därför 

icke kunnat fö lja  med tågbildningen under hand som denna fo rtsk rid it. Deras 

arbete har därför många gånger försenat tågen samtidigt som ragnslistor b liv it  

felaktiga såväl beträffande både r ik t -  och broasuppgifter som beträffande tåget 

medföljande vagnar.

Vagnteknisk personal har v a rit knapp och a lltfö r  oerfaren.

En annan grupp av bangårdspersonal, soa är synnerligen viktig för stora 

rangerf- och tågbildningsstationer, är lampbstpersonalen. Tyvärr har utbild

ning av sådan e fte rsa tts  på de fle sta  större stationer och följderna härav ha 

v å lla t  resp. ntatlonsföreståndare verklige bekymmer.

Väderleksförhållandena inverka ju på trafikavvecklingen i en oerhörd grad. 

iven o® tidtabellen uppgöres aed skälig hänsyn t i l l  vinterns kyle ocb snö och 

mörker, som fördröja ocb försvåra arbetet, så är det dock så, e tt  man vid 

tidtabellsarbetet icke v i l l  ta  fu llt  ut den hänsyn vintortraf Ucens natur egent

ligen kräver. Man v il l  både i Järnvägens och trafikanternas intressen undvika 

den försämring av tidtabellen under nio månader, soa köldperioden under tre



egentligen kräver. Skullo vintern  då e t t  a r  sä tte  in med sådan arktisk sträng

het son sk e tt innevarande v in te r , så måste följderna fö r Järnvägsdriften bli 

oerhört kännbara. I förbigående erin ras om vinterns inverkan på koppel och 

koppling, bälgar, broassystera, sk ju ts - och övriga v åxlin gsrörelser, dragkreften, 

personalens fraakomstmöjligheter ?å bangårdar och l in je , ox arbetet med 3nö- 

röjning ocb plogning o .s .v .  Tysk transitotrupp fä lld e  en gång yttran d et, a tt  

svenskarna torde vara ensamma ox a t t  kunna sköta Järnvägsdrift med så g ott re

s u l t a t ,  som tr o ts  "nordpolskölden" ägde rum.

M aterialens hållbarhet sä tte s  Ju under stark  kyla på hårda prov. Under de 

k a lla s te  dygnen in träffad e också e t t  s to r t  an tal avryckta koppel och dragstöng- 

e r ,  brustna tappar och varxgångar, lokskador och e t t  rekordartat s to r t  antal 

r ä ls b r o tt .  T i l l  de många vagnskadorna bidrog den ökade användningen av t i l l  

tjänstevagnar om littererade och använda f .d .  EJ vagnar.

För rapportering, ordergivnlng och kommunikation överhuvudtaget ä r  e tt  

g o tt  telefonväsende o v ärd erlig t. Järnvägens telefonanläggningar äro också av 

hög standard ocb r i k l i g t  t i l l ta g n a  fö r norm altrafik . Under vinterns värsta  

kampanj voro em ellertid  telefonsnlöggningarna ansträngda t i l l  bristningsgrän

sen, t r o t s  a t t  morse te le g ra flin je  även användes fö r förbindelse från Stockholm 

n orru t. De ideligen pinglende telefonerna voro i  v in tras verkliga plågoris, oa 

man ser förh ållan d et från den enskilda tjänstemannens synpunkt. I sektions- 

expeditioner och s tö rre  sta tio n e rs  tå g - och stinsexpeditioner rådde dygnet 

runt e t t  o b esk riv lig t h ög lju tt telefonerande och samrådande rum.

Se v i närmare på vinterna sv årig h eter, så kunna v i rekapitulera följande.

I  december t i l l  s tra x  före jul in träffad e så rik lig a  sn ö fall, a t t  t r a f i 

ken blev sv a rt  hindrad. Exempelvis snöade det så k ra f tig t  på stationerna väster 

om Järpen, d .a .s .  på f jä l l in je n , a t t  personalen i  Åre, Doved, Ann o .s .v .  icke 

kunde erin ra  sig  något liknande. På Inlandsbanan vräkte snön ner i  mansflöjd. 

Tågen blevo stående på lin je n , rälabusstågen aå ste  in s tä lla s  e l le r  ox så kunde 

ske, utbytas mot loktåg, a l le  resurser för plogtåg måste til lg r ip a s  och järn

vägs- och även m ilitärpersonal uttogs fö r snöskottning i  synnerligen stor ut

sträckning.

I  s t o r t  s e t t  samma in träffade på huvudlinjen från ange och norrut. S ärskilt 

persontrafiken hindrades sv årt denna t id . Godstrafiken blev emellertid också, 

» ö rsk ilt  veckan före Ju l, i betydande grad hindred av snövädret. Ånge var under 

denna veck* avårxanövrerad och undor några dagar leddua trafiken från Östersund 

söderut över Sveg -  Orsa -  Kristinehamn för a t t  lä t ta  på ångetrafiken.

Under december var tillaatn ingen  söderifrån t i l l  Norrland synnerligen 

k raftig  ända upp t i l l  Narvik och Haparanda. Detta i  förening med god tonvagns- 

t i l l f ö r s e l  gjorde a t t  lastningen inom och från Norrland var k raftig  ända in på



juldagarna, ¿ven på den " t r e f 1ksvaga" Inlandsbanan med 3ina kvinnliga la s t-  

platsföreståndare tog rörelsen en omfattning som sannolikt aldrig tidigare.

fcfter julhelgen sa tte  trafiken igång redsn e fte r trettonde-dagen. 7agnan- 

ta le t  i  Ange var redan den 8 uppe i  1500 och steg  sedan dag för dsg samtidigt 

som den förut starks kylan (16 -  ¿0 g r .)  Ökades t i l l  25 -  30 och ännu mera.

Tåget började försenas i  stegrad grad och detta medfördo sådana rubbningar i 

sta tio n sarb etet, a t t  man i Ange exempelvis söndagen den 25 januari icke såsom i 

regel tidigare under helgdagarna kunna sé a t t  säga hinna i f a t t  arb etet. Tid- 

tabellsrubbningarna kvarstodo och an talet kvarstående vagnar med dessa. Lokbrist 

började uppstå. Det blev en växelverkan: tågförseningar-rubbningar i  bangårds- 

arb ete t-lo k b ris t.

Omkring Ånga och Kryibo samt Långsele blevo tågen kvarstående utanför sta

tionerna i  väntan på a t t  intagas.

Spérutrymaet i  Ånge v ar på grund av tågens bristade framkomstmöjligheter

så hårt upptaget, a t t  icke ens möjliga direktgodståg Östersund C -  Göte ie 

mottagas och förbiköras.

Då stockningarna började uppträda, förlorades i  s to r utsträckning erfor

d erlig  kontakt mellan bangårdspersonal och tågklarerare å ena sidan och tågle

dare å den andra. Följden blev a t t  tågen icke uppställdes * 'ämplige mera av

sides liggande statio n er utan släpptes fram så nära Krylbc Långsele, a tt  

man saknade möjlighet a t t  s tä l la  upp vagnarna utan måste hålla både lok och 

vagnar på de mindre stationerna i avvaktan på intagning i "de stora depåerna".

Dessa uppehåll blevo avsevärda, A-klassare blevo i vissa fa ll  kvarstående 

och loken kunde icke användas för sina vänd- e l le r  gehomgångsturer. Lokturlistan  

trasades härigenom sönder. De förseningar som pé detta s ä tt  uppstodo, voro svåra 

a t t  få b ort, t r c t s  a t t  D istriktschefen snart ingrep med direktiv för systema

tiserin g  av vagnanmälningar och härigenom i tid  vunnen överblick ör er station s- 

resur8erna. Förseningarna ökades nu genom kylan, som formligen bromsade upp 

trafiken . På mindre statio n er uppställda vagnar fröso fa s t , och hämtningen av 

dessa blev tidsödande. Loken fingo icke til lr ä c k lig  översyn och blevo utsatta  

fö r skador, som drogo dem ur tra fik  i  avskräckande mängd. Exempelvis på 15 maskin- 

sektionen voro tid v is  20 £ av loken avställda för rep. Skadorna berodde mesta

dels på överslag. En hel del tappskador hade emellertid också konstaterats. Tåg

förseningarna under köldperioden blevo å linjen Ånge -  Kryibo så omfattande, a tt  

enligt beräkning (sannolikt i  underkant) tre loks arbete slukades pr dygn av 

förseningar. Lokpersonalens övertids tjänstgöring uppskattades per dygn t i l l  cxd- 

kring 30 man. Denna personal blev härigenom u tsatt för verkligt vådliga tjänst— 

göringsprestntionor. I mindre grad gällde detta också konduktörspersonalen å 

lokalgodstågen, vilka tåg av tågledningen blevo undanstoppade hSr och var.



Stockningar uppstodo vid ifrågavarande tidsperiod även söderut, exaapel- 

v is på 1 och 3 trafik3ektionerna, ehuru icke b lott oå grund av för hållandena 

vid Krylbo och Gävle utan öven på grund av kyåa och dylikt i  södra Sverige.

Tågförseningsraa medförde e t t  sådant tågledningsarbete, a tt  3 tågledare 

tjänstgjorde dygnet runt samtidigt på 15 trafiksektionen, 2 och stunda» 3 på 

14 och 1 pé 13 trafiksektionen. 'Iåglednlngstelffonerna gingo i e tt  utan uppe

håll och in tet tag gick tid tab ellsen lig t. För varje dygn användes nytt blad 

av grafiska tid tabellen , på vilken de nya tåglägena successivt inritades aed 

blyert3 . Alla möten och förbigår^ar voro omlagda. Tåg aåste ln stä llss  och 

vagnarna kördes i andra lägen. -Ständiga omkastningar aåste fö retas . Varje tåg 

fick  hela lass av B-order. Försoningar för ordergivning uppstodo givetvis i 

en mycket s to r omfattning och signalen tre  korta blåstes av tågen på de fle3ta  

sta tio n e r. Det var emellertid högst förunderligt a t t  a l l t  gick bra ur säker

hetssynpunkt.

På grund av kylan bievo påfrestningarna på loken så stora, a t t  även vegn- 

vikten för Dg-lok måste nedsättas t i l l  70C,ibland ända t i l l  500, ton. Detta 

ökade givetvis vagnstockningen.

KK-brorasningen u tsa tte s  fö r stora besvärligheter. H ärtill bidrog ökat 

lfickage 1 ledningen på grund av gummipackningarnas av kylan frambragta hårdhet, 

liinskning av vagnantalet och härav föranledda avkopplingar fördröjde ytterligare  

bross proven, varigenom tégfÖrseningarna och stockningen ökades.

Kopplen kunde t i l l  s to r t  antal på grund av kyla och tidigare o tillräck lig  

rengöring icke skruvas. Detta gällde i  a lld eles särsk ilt hög grad de utländska 

vagnarna. Tåg med "långa" koppel -  och hur långa! -  gingo därför i  oroande stor 

utsträckning. Det hade v a r it  intresssnt få visa fotografi av e t t  fisktåg från 

Narvik t i l l  Tyskland. Smältvattnet från fisken hade nämligen runnit ut genoa 

golv och dörrar, så a t t  vagnsunderredena verkade vsra helt av is . Att bromsan

ordningarna å detta tåg fungerade var besynnerligt. Det är enbart glädjande, a tt  

inga olyckshändelser uppstodo på grund av oregelaässigheter med tégbildningen.

En besvärande lokbrist uppstod a l l ts å . För IV d istrik tets  del torde den del- 

via ökats genom a t t  lok, som framfört extratåg , enligt tidtabellen anordnade 

t i l l 3  vidaro, icke kommit aed i lokledningens tabeller och därför få tt  fortsätta  

söder oo Xxylbo utun a t t  motsvarande lok stundom erhölls i  s tä l le t .

Då de båda gränsstationerna Ange och Krylbo icke kunde uppställa några vag

nar, måste 3åsom nyss nämnts uppställningen ske på mellanstationor, ofta 1 sådan 

utsträckning, a t t  endast tvenne spår voro disponibla för tégrörelsen på de3sa 

statio n er. Härigenom fick tågledningen nya vanskligheter.

Utoa kylan kom den 27 och 28 Januari e t t  3jrnnerligen kraftigt 3nöfall utef

te r ostkusten och på UnJen Bollnäs -  Krylbo med sidolinjer. Trafiken på Ostkust-



hunna blev fu lls tän d ig t stoppad och på södra delen av 15 tr-jfiksektloaens hu

vudlinje var situationen hotande. E tt  par dagar uijder och e fte r  sn öfallet må3 te 

så g o tt som sam tliga ånglok uvdalas fö r plogning och under några dagar kunde 

inga rälsbussar framföras utan måste e rs a tta s  av éngtåg i  den mån lok kunde 

anskaffas.

Den 28 och följande dagar uppstodo e t t  s t o r t  an tal rä lsb ro tt  på både 14 

och 15 trafik sek tio n ero a . Ue3t u ts a t t  var lin jen  Ange -  Långsele, där antalet 

en dag v ar uppe i  över 90 . Sth 6 långa sträck o r av denna lin je  måste därför i 

f le ra  dagar ned sättas t i l l  10 kM/tim.

I förbigående kan Ju nämna3, a t t  a n ta le t  rä ls b ro tt  é SJ lä r  ha u tg jo rt  

1915 -  omkring 100 , 1917 -  omkring 600 , d ä re fte r årlig en  t.o .m . 1939 200-500, 

men 1940 -  2000 . Slag i  h jul konstaterades 1936 på 106 vagnar, 1940 på omkring 

1100.

Kylan u ts e t te  personalen på hela d is tr ik te t  fö r så starka påfrestningar, 

a t t  en synnerligen s to r  procent insjuknade. På grund härav ökades sä rsk ilt  

b risten  på v ä x lin g s -, konduktörs- och lokpersonal. I  exempelvis Ange, Östersund 

och Sundsvall blev situ ation en  sådan, a t t  växlingslag  v issa  dagar leddes av 

h e lt  unga, r e l a t i v t  otränade e .o .  s ta tlo n sk a rla r med aspiran ter t i l l  medhjälpa

r e .  T illbeordring av äldre personal från annat d is tr ik t  hade även om den v a rit  

m ö jlig , icke medfört s to r  n y tta , enär sådan personal saknat erfo rd erlig  lokal

kännedom. Eftersläpning i  a rb ete t med försening av tåg blev giv etv is följden av 

a t t  personalen ifrå g a  icke var vuxen sina åligganden. Vid f le ra  t i l l f ä l l e n  fanns 

lok , men ej lokpersonal.

För tågklarerarna i  allmänhet cen s ä r s k il t  på ordergivningsstationerna blev 

arb etet a lld e le s  s ä r s k ilt  påfrestende. På sådana sta tio n er måste på tågexpedi

tionerna i  reg el särsk ild  orderskrivare och särsk ild  telefonvskt avdelss.

Då obevakad körnlng in d rsg its  å hela sträckan Långsele •» Krylbo och då tåg- 

k lareram a måste v ara i  tjä n s t  dygnet runt å samtliga sta tio n e r, sväljde tåg- 

klarorarstammen ut b e ty d lig t. De utplacerade tågklarersrna voro unga med re la tiv t  

ringa erfarenhet i järnvögstjänsten och h e lt  n a tu rlig t vidtogo de därför ibland 

åtgärder av tågförsenande karaktär.

Stationsledningen d de s tö rre  stationerna blev överhopad med arbete och 

hade icke t i l l r ä c k l ig t  med kunniga underbefälhavare fö r det ökade och viktiga  

organisatoriska arb ete, som trafikförhållandena skapade. Vissa b ris te r i effek

tiv ite te n  kunde därför icke elim ineras snabbt och i  erford erlig  grad.

Lokledningen måste arbeta så g o tt som utan lo k tu rlis ta , enär den ordinarie 

l is ta n  blev oanvändbar på grund av tégrubbningarna. Turerna fingo ordnas från 

f a l l  t i l l  f a l l .  Lokledarna, s ä rs k ilt  i  Ånge och Bollnäs, hade påringningar var 

och varannan minut dygnet oo och hade e t t  påfrestande orbete.

Svårigheterna för vinterns tra fik  ha således v a r it  betydande. Man frågar



3ig då: vad gjordes för a t t  nedbringa dem? Å tskilliga åtgärder vldtogo3 och 

bland dessa kunna nämnas följande;

1) Såsnart stockaingen började göra sig kännbar, anordnades daglig rapoorte- 

ring t i l l  Distriktschefen av kvarstående tontal i olika riktningar från 13, 14 

och 15 trafiksektionerna. D istriktschefen samordnade genom sin transportled» tng 

de olika avdelningarna och höll ständig kontakt ned F.ungl. Järnvägsstyrelsen oct 

närgränsande d is tr ik t .

2) Order om y tte rlig a re  påskyndande av lokreparationer utgavs av Distriktsche

fen.

3) Order utfärdades t i l l  tågledare och stationsbefäl om sådant samarbete och 

t i l l  ststionsföreståndarna om sådan bangårdsledning, a t t  överblick genom vagn

anmälningarna i god tid  i  förväg erhölls för eventuell uppställning av tågsött 

på lämpliga sta tio n er, så a t t  loket ensamt ev. kunde fo rtsä tta  t i l l  slu tsta

tionen för annan planeålig användning. Direktiv utfärdades om noggrann gransk

ning av uppställda vagnars befordringsklass och, i  möjlig sån, innehåll, så a tt  

angelägna och ömtåliga vagnar icke blevo kvarstående för länge.

4-) Inlandsbanans trafik  från Storuman t i l l  Eoting leddes under omkring en 

vecka över Inlandsbanan ända t i l l  Kristinehamn i s tä l le t  för över Léagsele. 

Flera direkta tåg Göteborg över Kristinehamn kunde t.o .m . anordnas från 13 

trafiksektionen. Två t i l l  fyra ex. tåg pr dag kördes från Östersund under denna 

tid  över Inlandsbanan. Tyvärr kan tågvikten ej b li högre på denna linje än 400 

ton.

5) Ostkustbanans sydgående trafik  kördes via Gävle -  Tomteboda 1 s tä lle t  för 

över huvudlinjen. Detta pågick ända t i l l  den 27 mars. 5 t i l l  7 tåg på sydgång 

kördes vissa dagar denna lin je  i s tä l le t  för på huvudlinjen.

6) Distriktschefen anbefallde lokinventering och dessutom daglig lokkontroll 

1 Långsele och Krylbo.

7) Kungl. Styrelsen tillbeordrade lok från I I  och III  distriktens samt Of-lok 

från V d is tr ik te t.

8) Tågvik ton i tåg Ange -  Långsele, som begränsats på grund av förhållanden å 

V d is tr ik te t, höjdes, sedan V d is trik te t körde med Of-lok.

9) Tillbeordriiigen ov tomvogner stoppade» ev Godstraf ikbyrén några dagar och

10) likaledes lastnin-nn t i l l  »tationer norr oa Krylbo från södra Sverige.

11) Vle8B sido- och grusspår plogades vid stockningens börjen för uppställ

ning hv vagnar på dessa 1 s tä l le t  för på tågspår.

12) Vissa lokal* persontåg é linjen Krylbo -  Östersund C utnyttjades för gods- 

vagnsdragning do degar, lokbristen var mest kännbar.

13) Distriktschefen föreslog i telegram t i l l  Kungl. Styrelsen undersökning om 

indragning av tågen 23 och 24 d sträckan Ånge -  Stockholm C och av vissa å lin- 

flen Krylbo -  Ånge dels för havsnde av lokbristen, dels för a tt  få bättee tåg-



förlag  genom ökud plats 1 tid tab ell för godståg.

14) Lokpersonal inlånades Ctll IV d is trik te t från unnat h åll.

16>) Ange erhöll order e t t  1 vidgad utsträckning söka växla dgt förbi Kr ylbo.

Der. ö februari var ställningen på d is trik te t é te r normal. Störningarna hade 

då pågått i stö rre  e lle r  mindre omfattning sedar. den 2o januari.

Det Ur intressant a t t  göra Jämförelser mellan stockningars orsak och förlopp

Under förra världskriget under min tjänstgöring som vegafördelere i  Ange 

var förloppet av v intertrafiken  1917 -  1918 ungefär följande: tungrodda säker

hetsbestämmelser, ångörift med små tégvik ter, skruvbronsning, ingen sektions- 

telefon utan enhart te leg raf, tågbefälhavare å a lla  tåg , oljebelysaing i sig

nalväsendet på sina h å ll ,  ännu mindre bangårdar o .3 .v . Stockningar förgrenade 

sig  därför med uppställning icke endast i  dagar utan veckovis cch för uppställ

ning utnyttjades öven sid olin jern a. Repportsystemet var tämligen ineffektivt 

och transporterna fördröjdes därför oerhört.

En stockning som ligger närmare i  tiden, men på s ä tt  och vis av annan art 

ä r  den som uppstod på Göteborgs hamnstationer vintern 1939 -  1940. Tyskarna 

minerade ju då så nära svenska kusten som 7 km och på grund härav stbppades hela 

vår ö ste rs jö fa rt ut på världshavet. Trafiken måste därför ledss över Göteborg. 

V agntillförseln d it  blev åfccOOr så s to r , a t t  tidvis omkring 150C vagnar kvar- 

stodo olossade på hamnstationerna. Sträng vinter rådde även då.

F ö ljéer: l )  B ris t nå rangerspår.

2) Omfattande u tsorteringar f le ra  gånger om dygnet av uppställda 

vagnar, vars innehåll 3kulle utgöra bottenlaster e l le r  lastas 1 följd s llte f te r  

båtens lossningsplatser. Redan i vanliga f a l l  är detta e t t  omständligt, tidsödan

de arbete,

3) Svårigheter få u t tonvagnar för samtidig lossning från båtar,

3om i långa råder lågo i hamnan och på re den på "turn", som feckuttrycket lyder.

4) Besvär och tresse l följde ned trafikanterna, som vid försenad 

e lle r  utebliven omväxling fingo 3té för dryga kostnader i form av llggedags- 

pengar, kranavgifter, löner t i l l  stuveripersonalen o .s .v .

Lärdomar av stocknlngcr.

Vederbörande sta tio n er, som mest v a rit  u tsatta  för rubbningarna böra göra 

anteckningar om vad son förevarit b l .8. med hänsyn t i l l

1) spåranordningars event. förändring (obs. fördelernu vid o ll trafik  av
(s to r t  spårantal och särskilt vid 
(topptrafik för samling, uppställ
ning och vidgad rangorlng.

2) tidtabellen

3 ; transportplaner

4$ turlistan



5) personaluppsättningen

6) personalutbildningen

7) tå g a ttira lj  och handsignaler

8) telefonväsendet

Detta för avgivande av eventuella förslag .

Beträffande personal är det sä rsk ilt  v ik tig t, a t t  uppövning sker av tåg- 

k larerare, växlingspersonal, vagnupptagare, lampister och vagnpersonal. Givet

v is  även av lokpersonal. T illräck lig  konduktörsreserv bör finnas, examinerad
i personvagnarna.

beträffande KK-broms samt värme- och belysningsanordningar/ Ordentliga arbets

ordningar för insatta  förstärkningsturer böra finnas och a lltfö r  mycket impro

viserade turer bör undvikas. På våra stora rangerstationer är nödvändigt an

vända för bangårdstjänst särsk ilt lämpliga stationsskrivare i den y ttre  över

vakningen. Dessa måste tillsammans med bangårdsföreståndaren hälla trådarna i 

sin hand och vara i trägen förbindelse med tågklareraren och tågledaren.

De större  stationernas organisation måste vara fa s t  uppbyggd med för 

varje tid tab ell utgiven fy llig  arbetsordning, helst i bokform, så a tt  var och 

en av personalen på f r i t id  kan studera de olika turernas åligganden. (Anslag 

om olika tjänsteåligganden är i för r ik lig  form fö rk a stlig t) . Är stationen 

icke ordentligt organiserad för -normal tra fik  medför en högtrafik

a t t  personalökningar ej kunna effek tiv t tillgodogöras,

a t t  ordersystemet b ris te r ,

a t t  sammanhållning saknas o .s .v .


