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1 Inledning
1.1 Syfte

Denna uppsats avhandlar framvéxten av smalspanigaggar av sa kallad Decauvilletyp
som kannetecknas av en mycket smal sparvidd, 600Uppsatsen tar sin borjan med Paul
Decauville som gett denna typ av jarnvagar sittmaRor att fa perspektiv pa skeendet i
Sverige gors jamforelser med Frankrike dar Dectasyistemet far betraktas som mer
framgangsrikt. Min huvudtes ar att svenska myndighgenom att aktivt motarbeta
byggandet av Decauvillebanor forhindrade att de fii@got storre genomslag i Sverige. Har
blev framforallt sparvidden 891 mm (3 svenska fotharskande for koncessionerade
smalspariga jarnvagar.

1.2 Metod och material

Uppsatsen genomfors som en litteraturstudie oclejgélibaka till ursprungskallorna. De
jarnvagar som avhandlas ar val dokumenterade gemsatser av jarnvagsforskare, i Sverige
framst Lennart Welander fodd 1922 och Dag Bonng&ithd 1952.

1.3 Definitioner av central betydelse

Smalspar, sparvidd smalare an 1435 mm. | Sveriggréilesvis 600, 891 och 1067 mm. |
Frankrike 600,750 och 1000 mm. En mangd udda spdeviforekom ocksa.

Normalspar, sparvidd 1435 mm (egentligen 4 fot it engelskt matt).

Koncession, i denna uppsats avses med koncesistdmniil att anlagga och trafikera en
jarnvag for allméant bruk. Beviljades i Sverige awrigl Vag och Vattenbyggnadsstyrelsen.

2 Innovation och etablering

2.1 Petit Bourg 1864

Paul Decauville (1846-1922) évertog 1864 ledningefamiljeféretaget efter sin far.
Foretaget var vid den tiden en mekanisk verkstad imgktning mot jordbruksprodukter som
plogar. Paul Decauville var en innovatdr och karetade bl.a. ett system med portabla
sparspann med 400 mms sparvidd och sma latta vigrtemporara transporter pa familjens
stora lantegendomar.



Hosten 1875 var extremt regnig vilket gjorde athdstdragna vagnar som skulle ta in de for
denna séasong mycket stora sockerbetsskordarna fastdderan pa akrarna. Paul Decauville
tog da tillfallet i akt att lansera sin innovatiored portabla sparspann (le Porteur) vilket
snabbt blev en stor framgéng p& de franska stoegdd®e portabla spannen som kunde
hanteras av en man gjorde det mojligt att snabhgdyemporara banor pa falten med vagnar
som skots for hand eller drogs av hast.

Forsta gangen systemet visades upp i Sverige van faEntbruksutstallning i Norrképing
1876.

Paul Decauville fortsatte att utveckla systemet mtéthnsera sma anglok vilket dock
medftrde att sparvidden av tekniska skl andrati@&®0 eller 600 mm. Angloksdragna
jarnvagar med 600 mms sparvidd var inget nytthaete funnits i Wales dar Ffestinog
Railway hade haft anglokstrafik sedan 1863. Deitlauvesokte Ffestinog ar 1876 och blev
dar varse mojligheterna med angloksdrift pa smada. s

Decauville hade under 1880-talet ett samarbetedeadschweiziske lokkonstruktdren
Anatole Mallet (1837-1919) som utvecklade en lokdgm fick namn efter honom, Malletlok.
Anatole Mallets orginalkonstruktion bestod i att fl@axliga lokets tva framre axlar var
monterade i en ledad boggie vilket gjorde att Idketde klara snava kurvradier. Loktypen
var ocksa nydanande i och med att loket hade dubaskinerier, ett hogtrycks och ett
l&gtrycks s& att &ngan kunde anvandas tv& g&nger.

Frankrike var vid denna tid ett land vars natiomslolthet sargats svart efter forlusten av
Alsace i Tysk-Franska kriget 1870-1871. Till fofs kriget hade det andra kejsardomet fallit
och den tredje republiken kommit i dess stalle.dedrvar &nnu till stora dela ett agrart
jordbrukssamhalle dar stora delar av den frangka@slaygden fortfarande var isolerade i den
bemarkelsen att enda transportmediet férutom atagéast och vagn.

Den tredje republiken hade som strategi att byggmen centraliserad och industrialiserad
stormakt for att moéta det tyska hotet. | dennaegriavar en massiv utbyggnad av
jarnvagsnatet av central betydelse. Jarnvagsbyiggdade visserligen pagatt ett antal
decennier och via en lag "Loi Migneret” frAn 18@%rdes anlaggandet av lokala jarnvagar.
Det var dock inte férran 1880 nér en ny lag klassrhde jarnvagar i nationella,(Grande
Reseaux) och regionala (Reseaux Secondaries) spgatget av regionala jarnvagar tog fart.
"Reseaux Secondarie” skulle knyta ihop landsbygded de nationella jarnvagarna och fick
byggas enligt regionala myndigheters beslut och emeldgre standard. Den lagre standarden
innebar att man kunde bygga billigare med lagreviider, snavare kurvor och banorna fick
ocksa byggas smalspariga 1000mm eller 750 mm. &eiwen tilltet att bygga jarnvag vid
sidan av befintliga vagar i syfte att komma undgrbdr markinléseh
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Decauvilles bolag tog 1887 namnet Societe Decauilhe, 1889 &ndrat till Societe des
Etablissements Decauville Aine och 1894 till Saeidbuvelle des Etablissements Decauville
Aine’. | denna uppsats anvands konsekvent namnet Déeativie.

Den franska militarmakten som redan nu planeradadéta krig mot Tyskland sag i
Decauvilles 600 mms jarnvagar en majlighet att bhalggga forsorjningslinjer till fronten
och var darfor en stark anhéngare av denna lagé@ndin artillerikapten Pechot bidrog till
att utveckla Decauvillesystemet for massproduktivratt darigenom kunna moéta framfor allt
det nya moderna artilleriets krév.

Genom patryckningar lyckades Decauville Aine ar8L88lagen andrad till att fa 750 mm
sparvidd utbytt mot 600 mm.

Aven de europeiska stormakternas vid denna tidgr@bgikolonialisering av Asien och

Afrika bidrog till en okad efterfragan pa Decausilbinor bl.a. for plantagebehov. Decauville
Aines tillverkningslistor visar en omfattande exdt varldens alla horn. Det finns ocksa en
tecknad bild fran denna tid som visar hur lokekifia pa elefanter till aviagsna mal i
Afghanistan.

For att mota den stora efterfragan anvande sig Dé@tmAine forutom av den egna
produktionen i Petit Bourg sig i stor utstracknangvad som idag skulle benamnas som
kontraktstillverkare, bland annat de tva belgiskafagen Couillet och Tubize som byggde
lok med Decauville tillverkningsskyltdr.

2.2 Kosta 1887

Jagmastare Axel Hummel (1860-1907) fodd i Kaliltridde som disponent pa Kosta
Glasbruk ar 1887. Glasbruket var da konkursmassigtHummel med sin skogliga
utbildning anstélldes for att leda avverkningerdavomfattande skogsegendomar Kosta
Glasbruk agde. Genom att salja timmer fran de sgngarna skulle bolaget raddas fran
nedlaggning.

Under 1887 planerade Hummel att bygga en Decajiritledg mellan Kosta och Lessebo dar
anslutning fanns till jarnvagsnatet. Det primarfietyar att frakta timmer fran Glasbrukets
avverkningar till Lessebo pa normalspariga jarnvagellan Karlskrona och Alvesta for
omlastning och vidare till kunder. Banan avsagbygga som en ren bruksbana till storsta
delen pa av Kosta Glasbruk agd eller arrenderaémmeak och Hummel behovde darfor inte
sOka koncession for jarnvagen vilket innebar ath ikande halla en lagre standard med
mindre kurvradier och kraftigare stigningar. DeutSéttningarna gjorde att
Decauvillesystemet passade val in.
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| slutet av 1887 besdkte Hummel Decauville Ainairi®for att diskutera inkép av
jarnvagsmateriélinte bara for jarnvag Kosta Lessebo utan ocksatfdrara agent for
Decauville i Sverige och Norge. Ar 1887 finns Hugimamnd som underagent i en annons
av Decauville Aines davarande generalagenten Ké¢®4& E H Bruhf.

Hos Decauville Aine bestélldes tva lok varav etivallettyp samt 14 mindre godsvagnar
avsedda for transport av timmer. Materielen lenagtes 1888 och loket som var det andra
tillverkade av Mallettypen nagonsin doptes till Kas

Da onskemal om persontrafik uppkom sokte Hummebékéoncession fér banan 1889 men
Kongl. Vag och Vattenbyggnadsstyrelsen (VoV) vagralistyrka detta om inte banan
byggdes om med mindre stigningar, krav pa rullandéerielen mm. Pga. detta 6ppnades inte
Kosta Jarnvag (KLJ) for allman trafik forran 1891.

Hummel ville komma ifran omlastningen i LesseborfBéstravade han efter att bygga ut
Kosta Jarnvag fran Kosta till Ménsteras hamn vist&n, en stracka pa 70 km. Kongl. Vag
och Vattenbyggnadsstyrelsen motarbetade detta gattante bevilja koncession med
motivet att det var en for 1ang stracka for enyagmmed 600 mm sparvidd utan ville istallet
att banan skulle byggas med 891 mms sparvidd.r &ftelel turer fick Hummel 1895
koncession for en jarnvag fran Kosta till Malerés jérnvagen Nybro-Savsjostrom. Tanken
var att detta skulle vara forsta etappen mot M@astmen i och med att VoV aterigen nekade
koncession for Maleras till Monsteras sa var demislutgiltigt dod. Bandelen Kosta till
Maleras kom emellertid att byggas vilket snart katirvisa sig vara ett 6desdigert misstag da
den gick igenom synnerligen glest befolkade tra&tdr inte heller fyllde nagon funktion for
godstransporter. Den blev en belastning for KLJenrla sin livslangd.

2.3 Paris 1889

Varldsutstallningar holls under 1800-talet sendi hor att manifestera det framvaxande
industrisamhallet. Ar 1889, 100 &r efter franskaohationens utbrott var det dags for Paris att
arrangera en varldsutstallning dar det mest spakdekinslaget var Gustave Eifels 300 meter
hdga torn. Sverige deltog inte officiellt av palka skal men det svenska deltagandet var
andock stor?f.

Decauville Aine fick kontraktet att bygga en "angsgig” for att transportera
varldsutstallningens besdkare mellan de olika ldittaerna. For detta uppférdes en 3,5
kilometer lang dubbelsparig jarnvag med 600 mmsvigd. Loken hade namn som anstod
en varldsutstallning och ocksa antydde Decauvilleefexportframgangar. Namnen var
"Turkestan , Massouah, Kairoruan, Australie, Durtdraoch Hano.

Decauville Aine hade en egen paviljong vid Plac@ deadero vid Eiffeltornets fot dar
Monsieur Decauville sjalv tog emot presumtiva kunaleh jarnvagsmateriel forevisades.
Bland dem som gjorde affarer med Decauville Airefitns bland annat Monsieur Bonnet
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fran Laboutarie och Greve Fredrik Posse fran Hglsing vilka bada kom att anlagga
Decauvillejarnvagar. Aven en Lantbrukare fran Bbgd, Axel Lindvall, var pa plats i Paris
och kom senare att engagera sig i en 600-banahesmrakt i Nattraby.

Decauvilles medverkan pa varldsutstélliningen vanwvekan en stor succé dar systemet
visade sin formaga att snabbt och effektivt fotlyhesokarna. Under de sex manader
utstallningen var 6ppen hade jarnvagen 6 342 448aurare, ett genomsnitt pa 35 230 per
dag’. Denna framg&ng bidrog sannolikt till att Decaleviine tog udden av systemets
belackare som havdade att Decauvillejarnvagar t#apkapacitet.

2.4 Helsingborg 1890

Greve Fredrik Posse (1851-1897) var en av de g@me&agsbyggarna i landet och var vid
denna tid en erkand jarnvagsbyggare som pa entr@piett byggandet av ett antal jarnvagar
i framst Skane men ocksa ovriga landet.

Greve Posse var bosatt utanfor Helsingborg oclaktig del i stadens utveckling och det var
darfor naturligt att han engagerade sig i att aygdden jarnvag i sin hemstad.

Posse kopte med leverans efter varldsutstalininglem&n del av Decauvillejarnvagen for
den blivande Helsingborg - Raa - Ramlosa Jarnvggatir HRRJ . Kdpet omfattade loken
"Massouah” och "Turkestan”, tva personvagnar avmsanvagnstyp och rals. Loken fick
sedermera de betydligt mindre exotiska namnen "Ré&™Helsingborg”.

Ytterligare vagnar koptes fran Decauville Aine 182h HRRJ lat ocksa bygga vagnar av
Decauvilletyp pa Helsingborgs Mekaniska Verkstad.

2.5 Graulhet 1891

Monsieur Bonnet la efter sitt besok pa varldsutsitégen ett forslag till "Consieel General” i
Tarn att bygga av en jarnvag med 600 mms spanadehgarnvag fran Lavaur dar anslutning
fanns till det nationella jarnvagsnatet via Grauliie Laboutarie . Aven i Laboutarie fanns
det anslutning till det nationella jarnvagsnateaul Decauville aterfanns i bakgrunden som
supporter for forslaget. Efter diskussioner ochfiiratag enades man 1891 om att bygga
jarnvagen, dock bara fran via Graulhet till Labaigta Linjen 6ppnades dock inte forran 30
juli 1894 under namnet "Compagnie des Chemins detf@éramways a Vapeur de Tarn”

Jarnvagen byggde i stor utstrackning kring befyativagar men till skillnad mot flertalet
Decauvillebanor anvandes traslipers (jfr Kostasystenedan). Lok och vagnar levererades
fran Decauville Aine . Vid denna tid hade produkta av Malletlok upphort varfor loken var
mer konventionellt byggda anglok (Decauville typ.I0llverkarlistorna fran Decauville

! Decauville Steam locomotives-A Works List(1992) sid 1



Aine visar att inga Malletlok byggdes efter 189@ed undantag av tva lok till Franska
Indokina 1906.

2.6 Kostasystemet.

Hummel som hade storre planer &n att bara byggajégevag startade upp och drev Kosta
Jernvagsbyra med sate i Stockholm i syfte att mad&fora Decauvillesystemet, projektera
600-banor och formedla rullande materiel. Hummelehdock modifierat Decauvillesystemet
och dopt det till Kostasystemet. Bland annat gamdgsbyran ut den for sin tid pakostade
rikt illustrerade skriften med just detta namn, ¥asystemet”.

En av de modifikationer Hummel gjort var att istiiiér att anvanda platslipers sa anvandes
oimpregnerade trasliprar vilka kunde erhallas Wiastnad fran de egna skogarna. Traslipers
forekom dock aven i Frankrike vilket exemplet flBrmamways a Vapeur du Tarn visar.

Hummel startade ocksa upp Kosta Mekaniska VerKstaaltt producera rullande materiel for
den svenska marknaden.

Hummel var via Jernvagsbyran involverad i ett aptakumtiva jarnvagsprojekt i Sverige och
Norge. Delegationer fran olika hall i Sverige ochrije bestkte Kosta for att pa plats studera
Kostasystemet.

Hummel lat ocksé bestélla Malletlok av Decauvikesstruktion hos svenska verkstader. Ar
1891 bestalldes for Kosta Jarnvags rakning etfrimk Munktells mekaniska Verkstad i
Eskilstuna och samma ar bestalldes ocksa ett Idamma typ fran Bolinders i Stockholm,
troligen avsett for Nesttun Osbanen i Norge sorprurggligen planerades att byggas med 600
mms sparvidd. Loket kom istéllet att hamna pa Jpm@Gripenbergs Jarnvag da Nestun
Osbanen blev byggd med 750 mms sparvidd.

Da varken Decauville Aines eller Kosta Jernvagsbwrkiv finns kvar har det inte gatt att
belagga att Hummel hade nagot licensavtal med DiAine men det &r troligt att sa var
fallet. Det &r ocksa troligt men inte belagt afiressentanter bade for Bolinder och Munktell
var pd Varldsutstallningen i PafiSMunktells var en etablerad loktillverkare sedas@ 8a
Sverige forsta lokomotiv Forstlingen byggdes meBalinders inte byggt anglok tidigare och
inte heller kom att bygga mer &n de tre Malletloknishamnade pa JGJ (se nedan)

2.7 Jonkoping 1890

| Jonkopingstrakten pagick vid denna tid diskussiaam flera jarnvagsprojekt bl.a.
Jonkoping till Vaggeryd och en jarnvag som forbaidkoping med en station pa Ostra
Stambanan. Kostasystemet foreslogs for bada ¢iss@igar. En av de
jarnvagsforesprakarna var Greve James Hamiltorypkds Gard som starkt propagerade for
en jarnvag fran Jonkoping via Huskvarna forbi grevslott Lyckas och vidare mot Ostra

2 Decauville Steam Locomotives, A Works List(1992)
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stambanan. En delegation "bestaende av ett agti@rioch allmogeman” under ledning av
Landshovdingen i Jonkopings lan reste darfor fidmkdping till Kosta den 31 juli 1890 for
att pa plats studera Kosta Jernvég.

Resultatet av besdket blev att teckning av akiji@mvagsbolaget Jonképing Gripenbergs
Jarnvag agde rum hosten 1890 och att Hamilton sitsdip verkstallande direktor. | februari
1891 holl greve Hamilton foredrag och berattadedem "genialiske Hummel och hans
jarnvagssystem*> Hummels Jernvagsbyra blev konsulter fér anlaggaadh Hummel
lyckades salja det Malletlok som ursprungligenasett for Nestun Osbanen till JGJ.
Dessutom kopte man direkt av Bolinder ytterligad&lok av denna typ, denna gang utan att
ga igenom jarnvagsbyran. Det var dock inte helintlaversiellt utan det ifrdgasattes om
Malletloken som var konstruerade for kontinentdddtarker skulle vara lampliga for den
relativt backiga JGJ. Tyvarr visade sig dessa fgsh&esannas och loken kommer inte till sin
ratt pa JGJ utan fororsakade manga problem ochskoatas efter bara ca 20 ars aktiv tjanst.

Vagnarna bestalldes fran det da nystartade forevéagnsaktiebolaget i Sodertélje (VABIS)
som med denna bestallning kom att satta standéddenenska vagnar fér 600 mms
sparvidd.

2.8 Nattraby 1890

Aven i Néattraby utanfor Karlskrona pagick diskussipatt bygga en jarnvag enligt
Kostasystemet. En av initiativtagarna var Axel hiall som aret innan besokt
Parisutstallningen och sannolikt blivit inspirerdDecauvillebanan dar.

| den styrelse som valdes var ocksa Axel Hummelleme. Hummels engagemang grunde
sig pa att han hade for avsikt att sélja rullandéemel till Nattrabybanan men av detta blev
intet och han lamnade darfor styrelsen 1893. Awarifragasattes namligen om de av
Hummel erbjudna Malletloken var andamalsenligadfémna jarnvags behov. Resultatet blev
att man istéallet valde att kopa lok fran Motala k&ad efter specifikation uppgjord av
maskiningenjér Klemming vid $J Motala verkstad blev med detta en ledande levérav
lok till 600-banor

3 Slutsatser och diskussion

Otvivelaktigt ar Decauvilles jarnvag pa Parisutsiéaben till orsaken till de framgangar
Decauvillebanor hade under forsta halvan av 180-taet &r inte troligt att de skulle haft
samma genomslag utan denna PR-triumf. Mojligenetoecauvillesystemets nackdelar av
den stora framgangen att transportera besokararpfsutstallningen. Den laga hastigheten

14 Gripenbergsbanan (1979) sid 11-12
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var ingen nackdel nar det gallde att transportaiiater inom utstallningsomradet. Ingen
godstrafik forekom heller utan bara ren persorkrafi

En avgorande skillnad mellan Frankrike och Svevigiestatsforvaltning och statliga
myndigheters installning till den smala sparviddérrankrike lyckades som tidigare namnts
Decauville fa till en lagandring som direkt stodni@gandet av 600-banor. | och med
jarnvagslagen fran 1880 tillats ocksa en lagredetmhmed laga ralsvikter, skarpa kurvor. For
att slippa losa in mark for banvallen var det tédtaatt dra jarnvagen utmed sidan pa befintliga
vagar. Genom byarna gick jarnvagen oftast mittgaign.

| Sverige daremot var bade Vag och Vattenbyggnadsbych Kongl. Jarnvagsbyran mycket
negativa till s& smal sparvidd som 600 mm och maw tesen att s& smala spar skulle
medfora risk for instabilitet hos tagen. VoV anségsa att 600 mm jarnvagar skulle fa en
alltfor begransad kapacitet och att tagen skull&@blangsamma.

| Frankrike fanns det en lag "Cahier des Chargesi 1883 som reglerade hur dessa
jarnvagar skulle anlaggas och trafikeras. Dennadgltprade allt fran byggnader och
ralsvikter till tAglangder och tillatna hastighesam darfor blev standardiserade i hela
Frankriké’. Anmarkningsvart &r att de nackdelar som VoV anfot 600-banor i Frankrike
blev permanentade genom lagstiftning som kom atirtaéde franska banornas
konkurrenskraft nar vagtrafiken tog fart i borjanreista sekel.

VoV visade ingen acceptans for det enkla byggséitt war det ursprungliga
Decauvillesystemets styrka gavs dock inte utarkdetdes att 600-banorna skulle byggas
som “riktiga” jarnvagar vilket radikalt reduceraklestnadsvinsterna for Kostasystemet
jamfort med bredare smalspar.

Det ifrdgasattes vidare om koncessionerade jarmwiigd 600 mm sparvidd 6verhuvudtaget
skulle beviljas eller ges statsbidtag

Pa ett mote arrangerat av Tekniska Samfundet if®égel 891 diskuterades billiga
jarnvagar med olika sparvidder” och ” Bor nagotagfor att befordra utvecklingen av
smalspariga jernvagar” En Kapen Ohnell i Vag- octtshbyggnadsstyrelsen propagerade
kraftigt mot sparvidden 600 mm som han ansag kuéeskunna uppfylla de krav man stallde
pa den vilket kraftigt beméttes av Hummel som éokar pa plats?

Samma diskussioner fordes i Norge som da fortfaramad i union med Sverige vilket kan
foljas i facimilupplagan av Tekniskt Ugeblad somnf tillganglig pa natet. En Ingenjor Th.
Lekve ifragasatter att de fordelar som Decauviltsftésystemets foretradare framférde med
lagre anlaggningskostnader pga. skarpare stignisgavare kurvor etc. inte var beroende av
den smala spérvidden utan kunde var tillampbaea & bredare spar

Inom Generalstaben, den svenska krigsmaktens ddiae, levde annu pa 1890-talet
centralférsvarstanken déar man infor en vantad {ryskasion skulle fora jarnvagsmateriel

Y Tramways a Vapeur Du Tarn (2001)sid 20-21
18 Kosta Jarnvag (1988) sid 29-31

19 Kosta Jarnvag(1988) sid 30

2 Tekniskt Ugeblad 1889 sid 72-73
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(och allt annat av strategisk betydelse) inat lafileatt de inte skulle falla i fiendens hander.
Man var darfor en stark och aktiv motstandareytitérligare en sparvidd for isolerade banor
vilket skulle innebara att 600-materielen masttakpa vagnar av bredare sparvidder for att
transporteras bort och darmed binda upp transpmatieet’. Fér Nattrabybanan med dess
narhet till flottbasen i Karlskrona ansags lagetaxtsatt och man var tvungen att uppfora en
ramp i Nattraby for att kunna lasta upp sin forgmuk pa storre jarnvagsvagnar for
borttranspoft.

Detta star i direkt motsats till Franska krigsmaksem istallet sdg 600-banorna som en
mojlighet och aktivt stddde och uppmuntrade Dedisyistemet bade for rena militara
tillampningar och for civilt bruk. Det gar naturtigs att spekulera i om artillerikapten Pechot
drev frdgan om Decauvillejarnvagar for han hadegpa intressen i Decauville Aine men det
gar inte att belagga 130 ar senare.

4 Epilog

| Frankrike hade anlaggandet av Decauvillebanohgjdpunkt mellan 1889 och 1895.
Darefter kom sekundara jarnvagar att foretraddsyggas med storre sparvidd.

| Sverige kom totalt sju personforande jarnvagad s@arvidd 600 mm att byggas varav den
sista s& sent som 1909. Hummel och hans Jernvi@gsagle dock spelat ut sin roll nar de
sista tre anlades. Dessa tre kan ocksa betraktagsoistribanor som fick koncession att
ocksa bedriva persontrafik. Den sista byggda, Aerg— Ormaryds Jarnvag kopte storre
delen av sin rullande materiel fran Helsingborgadd R Ramldsa Jarnvag som hade byggts om
till en elektrifierad normalsparig Jarnvag ar 1906.

| bade Frankrike och Sverige kom dessa jarnvadat konkurens fran den framvéaxande
bilismen. | takt med att vagnat forbattrades oatsgebilar, bussar och lastbilar kunde de inte
havda sig utan lades i stor utstrackning ner ut880-talet efter att i manga fall fort en
tynande tillvaro sedan forsta varldskrigets slwg.mackdelar som forts fram bade i Frankrike
och Sverige ett halvt sekel tidigare om langsamhbtbegransad kapacitet blev till slut orsak
till deras nedlaggning. Signifikant ar att averésfsvenska) jarnvagar med 891 mm sparvidd
ofta stod emot konkurrensen fran bilar och bustarligare nagra decennier jamfort med
sina smalare kollegor.

2L Kosta Jarnvag (1988) sid 30
22 Nattrabybanan (1980) sid 29
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