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Bakgrunden till JBJ

Ett genuint jarnvagsintresse samt flitigt anvandande av MSTS var
grundingredienserna i det som idag ar JBJ. Drommen om en svensk rutt eller i vart
fall svenskliknande torde ha funnits hos oss alla som fascinerats och fastnat for
tagsimulering. For den oinvigde kan sakert den medféljande Route editorn (Re) verka
lite avskrackande, sa aven for oss i borjan. Men drivkraften att fa en "svensk” rutt tog
overhanden. Nar Swe M.P. slapptes i bérjan av oktober -01 pa forumet sa bérjade pa
tva olika hall tanken om att utveckla denna "lanade” bit jarnvag att ta form. Och
tackvare den kraschbenagna Re kom Magnus och Tomas i kontakt med varandra.

Tomas lag bland annat bakom mycket av arbetet med att forse rutten med svenska
luftledningsstolpar. Magnus hade bdrjat med att byta nastan alla stationsnamn fran
de amerikanska originalen till pahittade svenska samt och det médosamma
skogsplanterande mellan Bjursjdhamn och Torevalla. Da Tomas och Hakan
samarbetade kring svenskt rullande material foll det sig naturligt att dessa tre bildade
en projektgrupp och drog upp riktlinjerna kring arbetet. Nar du fardas pa rutten
kommer du sakerligen att uppskatta Hakans bjorkar och snyggt férsvenskade hus.
Samt det médosamma jobbet med att satta ut trad, trad och annu fler trad vilka bidrar
till att ge upplevelsen av ett svenskt landskap. Att du fardas sakert ar Tomas
fortjanst, alla dessa dvargar och signaler samt ej att férglomma kontakter med alla
intressenter utanfor projektgruppen. Stationsnamnen, hamnen och mycket av
stadsbebyggelsen ar Magnus verk, samt utprovning av max hastighet och placering
av hastighetstavlor.

Tanken pa denna fiktiva del av Sverige med bakomliggande transportbehov redogor
vi for langre fram. Nar det redan pabdrjade andringarna gicks igenom och en del fick
nad emedan andra stroks. Grundtanken kring JBJ blev foljande:

e Fodrsvenskning av landskapet avseende vaxtligheten, inga ingrepp i topografin,
de svara lutningarna fick vara kvar. Detta pa grund av att vi ansag det for
tidsddande att andra i dessa.

e Svenska namn pa samtliga stationer langst hela rutten.

e Vi skulle anvanda sa mycket som majligt av de objekt som finns i Re. Detta for
att en installation inte skulle bli fér stor och svarhanterlig.

e Helt svenska signaler och hastighetstavlor langst hela rutten.

e Fardiga till julhelgen!!

En naturlig arbetsférdelning infoll sig och vi sag detta som ett satt att bedriva ett
provprojekt infor kommande helt riktiga svenska strackningar. Nu med facit i handen
sa kan vi se att vi nastan lyckades med allt utom den sista punkten, att bli helt klara
innan julhelgen -01. Strackan mellan Saringe och Vasterby kvarstar, en bit pa ca tre
mil, men i den snart kommande uppdateringen kommer aven denna del att infogas.



Jarlsberg-Bjursjohamn Jernvag JBJ.

Jarslberg-Bjursjdhamn-Jernvag JBJ ligger pa gransen mellan Sédra Norrland och
Bergslagen Det aktuella trafikavsnittet &r ca 270 km langt. Strackan &gs numera av
SJ, Statens Jarnvagar som Ioste in JBJ pa sent 60-tal. Den del av strackan som ar
kérbar bérjar i Bjusjohamn inte langt ifran den Svenska Ostersjokusten och fortsatter
upp mot den Jarlsberg en bit fran den Norska gransen. Vid Saringe kan man fortsatta
mot Jarlsberg eller vika av mot Vasterby.

De svara stigningarna runt Bergquara, Svartsjoliden och Jernbergsgruvan ar
naturligtvis valdigt vackra men en svar utmaning fér den mindre erfarne lokféraren.
Men lat oss borja med en historiks tillbakablick.

Tillkomsten, de forsta aren.

Jarlsberg-Bjursjbhamn Jernvag, JBJ kom till i slutet pa 1800-talet fér att tillgodose det
stora behovet av transporter av timmer och de rika malmfyndigheterna i
Jerbergsgruvan. Omradet ligger i norra Bergslagen, pa gransen till sédra Norrland. |
sydost, vid Bjursjdhamn ligger utskeppningshamnen vid Ostersjon. | nord vast, pa
gransen till Norge ligger Jarlsberg och Vasterbybruk. Detta fiktiva omrade har en
intressant historia som ligger till grund for banas strackning och trafikunderlag.

Mitten av 1800-talet.

En av férgrundsgestalterna vid tillkomsten av Jarlsberg — Bjursjohman Jernvag var
traktens san Eigil Graa, féodd och uppvuxen i Kvarndalen. Under sina studiear i
Stockholm blev han ahoérare till jarnvagsmotstandaren riksdagsman Leonard F Raaf,
samt larde kanna ingenjor Claes Adelskold vilken ledde byggandet av Gavle — Dala
jarnvag. Claes Adelskold spelade en betydande roll vid projekteringen av JBJ och
uppmuntrade Eigils anstrangningar att attrahera finansiarer och att anlagga banan.

Skogen och malmen runt Svartsjoéliden hade under stora svarigheter forslats ut till
bland annat Kvarndalen pa hast och vagn under nastan 200 ar. Men bade de
utmaningar landskapet bjuder pa samt de ofta sndrika och svara vintrar utgjorde en
starkt begransning pa transporterna. Men Eigil Graa lyckades fa med bade agarna till
gruvan samt traktens styrande pa nyttan av effektiva transporter. De riksdagsbeslut
som 1869 gav generodsa statliga stod till privata jarnvagar blev startskottet for JBJ.

Det sena 1800-talet.

De foljande tio aren efter att JBJ hade beviljats statsanslag, 1869, sa boérjade
byggandet av banan fran tva hall. Dels fran Bjursjohamn i syd, och dels fran
Jarlsberg i norr. Ett problem som grundarna ej tagit med i berakningen ar de manga
och svara stigningarna som aven dagens lokférare far tampas med. Dartill kommer
ett antal alvar som skall korsas, den storsta vid Kvarndalen.

Ett annat samtida jarnvagsbygge, Malmbanan Lulea —Gallivare 1886, gav
banbyggarna manga uppslag och idéer om hur det svara och tunga arbetet skulle
bedrivas. Storst inverkan pa banans strackning hade anda den 1882 invigda
tvarbanan mellan Ostersund och Trondheim. Banbyggarna pa JBJ hade stora
ambitioner och ville dra dubbelspar hela vagen for att kunna ha en hég
trafikintensitet.



Tyvarr var de statliga medlen inte tillrackligt rikhaltiga, och trots framstallan till
riksdagen 1884 fick inte JBJ nagra ytterligare bidrag. Detta har medfért att ett antal
enkelspariga strackor fortfarande fanns vid invigningen och fortfarande finns langst
banan. Nagot som dagens lokférare manga ganger far kadnna av nar det ar hogtrafik.
Forseningar pa grund av métande tag vid broar och tunnlar ar vanliga och
sysselsatter trafikplanerarna i Jarlsberg.

Invigningen av Jarlsberg-Bjursjohamn Jernvag.

Den 11 november 1890 invigde haradshovding Hjalmar Radenhjalm Jarlsberg-
Bjursjdhamn Jernvag med start i Bjursjohamn kil 09.00. Det var en lite smakulen
hdstdag med en blek sol vilken inte direkt varmde de ditresta gasterna och den lokala
befolkningen. Ceremonin blev darfor skaligen kort och Radenhjalms sallskap antrade
snabbt premiartaget mot Jarlsberg. Den nastan 270 km langa strackan avverkades i
makligt tempo da samtliga stationer invigdes med ett langre stopp for évernattning i
Svartsjoliden samt besok vid gruvan.

Den normala restiden Jarlsberg-Bjursjdhamn var annars direkt efter invigningen ca
12-15 timmar, lite beroende pa arstid och tagvikt. Detta kan jamféras med den
genomsnittliga restiden, 19 timmar, Stockholm — Malmoé nar sédra stambanan
Oppnades 1864. Dagens resenar kan resa hela strackan med X2000 pa knappt tre
timmar.

Sekelskiftet -1920 talet.

JBJ fick en mycket bra start och betalade sig snabbt. Det lokala naringslivet larde sig
snabbt nyttan med jarnvagen och alla ondskefulla profetior om det elande jarnvagen
skulle fora med sig kom pa skam. Byggandet av hamnen i Bjursjohamn gav aven
samhallet en rejal skjuts. Nar banstrackningen projekterades planerades dubbelspar,
nagot som skots pa framtiden. Utbrottet av forsta varldskriget och dess paverkan pa
den svenska ekonomin fick JBJ's styrelse att skjuta upp planerna pa dubbelspar hela
vagen. Ser vi till den svenska importen och exporten under perioden 1916-24 kan vi
konstatera att den i stort satt halverades. Detta paverkade naturligtvis bade
Jerbergsgruvan och de fortsatta expansionsplanerna vid JBJ.

Ett ljus i morkret var dock de manga studiebesék som driftledningen gjorde vid den
129 km langa banstrackan Kiruna Riksgransen. Dar elektrifieringsarbetena bedrevs
mellan 1900 -1915. Ar 1923 var hela strackan till Narvik elektrifierad och den svenska
ekonomin var stadd i tillvaxt. Vid bolagsstamman 1925 beslutades om ett omfattande
utvecklingsarbetet som ocksa innebar elektrifiering av hela strackan Jarslberg till
Bjursjdhamn. Dartill skulle de strackor som ej hade dubbelspar férses med detta.
Arbetet pabdrjades med att skogs och angsmark pa strackan Toérevalla — Eknas
koptes in. Det forhallandevis platta landskapet raka utan stigningar gjorde att
strackningen forseddes med dubbelspar pa rekord tid. Men depressionen 1928 fick
allt vidare arbete att upphora.



1930 — 1945

Den ambitidsa sysselsattningspolitik som regeringen forde fran 1932 fick mycket
gynnsamma effekter pa regionen en ytterligare bidragande orsak var ocksa kronans
devalvering som fick fart pa exporten. Det varldspolitiska laget lag bland annat
bakom grundandet av Jagarregementet i Torevalla. Generellt kan man saga att
perioden fram till krigsutbrottet i september 1939 praglades av tillvaxt och stark
framtidsoptimism. Allt detta tog slut i och med krigsutbrottet.

Men ur jarnvagsperspektiv innebar andra varldskriget att trafikintensiteten 6kade
drastiskt. Dels behdvde rustningsindustrin jarnmalmen, men aven forsvaret hade ett
mycket stort behov. Torevalla fick ett rejalt uppsving under denna period vilket kan
ses i byggnaderna langst Stationsgatan. Ett morkare kapitel i JBJ,s historia ar den
tyska permittenttrafiken som pagick under 1941. Det tyska ammunitionstaget som
den 19 juli 1941 exploderande pa Krylbo,s bangard paverkar ocksa sakerheten och
trafikforeskrifterna pa banan. Mer om denna intressanta period pa JBJ finns i den
kommande 40-tals versionen.

1950-talet.

Efter krigsslutet och den foérsta delen av 50-talet aterupptogs planerna pa dubbelspar
och fortsatt utveckling av bade bana och rullande material. JBJ,s ledning delade SJ,s
synsatt att bemota hotet fran privatbilismen med 6kad turtathet, battre komfort och
snabbare tag. Denna satsning visade sig 6destigen for JBJ,s ekonomi som vid 50-
talets borjan var mycket god. En studie som SJ genomforde 1952 visade att 43 % av
det egna bannatet Iag under Idnsamhetsnivan i ett internationellt perspektiv.

Samma sak gallde tyvarr ocksa fér JBJ. Bade busstrafik och privatbilism parat med
Okade driftskostnader sag ut att bli slutet pa personbefordran pa flera delstrackor.
Aven de forsta nedlaggningar av stationer kommer vid denna tidpunkt. Aven om gods
och malmtransporter uppvisade stadigt battre siffror fanns det inte utrymme for den
allt kostsammare personbefordran. Detta fick till féljd att den tidigare sa eniga och
framatriktade styrelsen delades upp i tva lager vilka inte lyckas enas om den fortsatta
utvecklingen av driften vid JBJ.

1960-talet.

Det vikande trafikunderlaget och tilltagande osamjan mellan agarna till JBJ
resulterade i att bandelen hotades av nedlaggning. Bidragande orsak var riksdagens
principbeslutet 1939 att kdpa upp alla jarnvagar av allman betydelse. JBJ stod infor
behovet av att férnya saval lok som vagnar, en stor del av det rullande materialet var
svart slitet. Exempelvis gick D-lok med trakorg i reguljar trafik s& sent som 1965.
Successivt saldes JBJ ut till SJ som satsade hart pa att fornya det rullande
materialet.

Ett bra exempel pa det ar att det forsta Rc loket, Rc1 1007 blev stationerat i
Bjusjohamn. Ett trevligt inslag i trafiken ar att det fortfarande finns en del lok och
vagnar i Jarlsberg-Bjursjohamn Jernvag,s originalfarger.

Ett viktigt steg for regionen ar den framvaxande turismen och byggandet av
Svartliens hogfjallshotell som starkt har 6kat persontrafiken pa banans hela
strackning. Och nar sedan en ny malmader upptacktes i Jernbergsgruvan vaxte
transportbehovet.



Aven en markant 6kning av industrierna i Jarlsberg och Saringe bidrar starkt till det
Okade transportbehovet. Detta aterspeglas de hus som byggdes i miljonprogrammets
anda under 60-talet och som syns speciellt i Bjursjohamn, Torevalla och Jarslberg.

1970 - 2000

Strukturomvandlingen inom industrin och utflyttningen fran regionen till storstader
soder ut drabbade ocksa JBJ. Hade inte en ny malmader hittats i Jernbergsgruvan
hade nog bandelen drabbats av nedlaggning. Men tackvare SJ,s évertagande sa
skedde successivt en foryngring av bade det rullande materialet och banan.
Industrietableringar i Saringe och Jarlsberg vande utflyttningstrenden aven om
regementsnedlaggningen i Torevalla var ett bakslag for jarnvagen och samhallet.

Under 90-talet fick 6kat miljétdnkande och expanderande ekonomi de storre orterna
att vaxa och vanda utflyttningen fran 70-talet. Grundandet av Hogskolan i Térevalla
och den nya hamnanlaggningen i Bjursjohamn fick ocksa mycket positiva effekter.
Okad vinter och fjallturism bidrog ocksa starkt till utvecklingen av jarnvagsstrackan
Bjursjohamn — Svartsjoliden. Allt detta bidrog till att ett antal nya lokférare har
rekryterats till JBJ, du ar tydligen en av dem som nu skall ut pa banan.



Orterna langst banan.

Bjusjohamn, ar en av de orter som givit banan sitt namn. Bjursjdhamn med sitt
lage vid Ostersjokusten &r ocksa en av de storre orterna i regionen med ca 65 000
innevanare och en val utbyggd infrastruktur. Observera garna det gamla fina
engelska stationshuset som K-marktes for bara nagra ar sedan. Stationen som
ritades av en kollega till Tomas Tellford fick behalla sitt utseende for att hedra
minnet av den hjélp man fick vid JBJ's projekterande. Vid utfarten mot Albro ser
man en del av den modernare bebyggelsen.

Albro &r en av de manga sma jordbrukarsamhallena som ligger pa vagen mot
Jernbergsgruvan. Albro har fétt lite av ett uppsving under senare tid, och blivit en
popular bosattningsort for pendlare till Bjursjohamn och Torevalla detta syns tydligt
pa de nya moderna plattformarna.

Torevalla ar den tredje storsta orten pa linjen med ca 50 000 innevanare och har en
intensiv trafik med Bjursjohamn och Jarlsberg. Ett livligt godsutbyte med de lokala
foretagen satter ocksa sin pragel pa trafiken. Stationens saregna utseende kommer
sig av en av ortens soner, Johannes Ericson med smatt excentriska drag, som
utvandrade till Amerika pa 1920 — talet, for att sedan atervanda och bli den som
byggde det nya stationshuset efter branden, han blev sedermera stationsinspektor.

| Toérevalla finns ocksa den nyligen grundade Bergslagens Hogskola pa gamla
regementets omrade.

Moggle detta ar ytterligare ett exempel pa hur det lokala odlingslandskapet satter
sin pragel pa transportbehovet pa JBJ.

Faboda har drabbats av avfolkning och vikande transportbehov. Stationen lades
ned i mitten pa 70-talet nar skolan och posten stangde.

Solinge ytterligare en fin liten landsortsstation med mycket begransad trafik.
Eknas station lever sedan lange under nedlaggningshot.

Brobenning ar en av de orter som begavats med en av de engelska stationshusen.
Pa gransen till de fjalinara skogarna marker man tydligt har ett vildare landskap.
Brobenning ar en typiskt omlastningsplats fortfarande med en livskraftig liten
mekanisk verkstad som specialiserat sig pa motorsagar och skotrar. Har bor knappt
2500 i naromradet.

Ovre Viby Hlp numera nedlagd.

Kvarndalen har lyckats behalla sina industrier och fungerar dven som en
omlastningsplats avseende jordbruksprodukter for regionen. Har framstalls ocksa
den berdmda Kvarndalsosten vilken paminner mycket om Vasterbotten och
Brannvinsost. Har bor ca 12 000 varav en del pendlar till Bergquara och Svartlien,
naturligtvis lite beroende pa sasong.



Alvans lastplats en omlastningsplats fér timmer, och en och annan jéagare.

Bergquara har blivit lite av en lyxigare vintersportort for valbestallda storstadsbor.
Har finns det kombinerade stationshuset och jarnvagshotellet som byggdes 1910.
Byggnaden har hamtat sina arkitektoniska drag fran de Osterrikiska alperna och var
under manga ar den enda bebyggelsen pa orten. Men vaxande turiststrémmar har
fatt flera investerare att bygga flera konferens och rekreationsanlaggningar.

Svartlien har mdjligtvis inspirerat en tv-serie om de egensinniga bréderna Marklund
vilka fortfarande huserar i fjéllen. Har finns det Osterrikiskt inspirerade
hdgfjallshotellet byggt 1970, som till stora delar raddade kvar den
nedlaggningshotade persontrafiken pa banan. Idag har det tillkommit en mindre
stugby och en toppstuga med vidunderlig utsikt éver de kringliggande fjallen.

Vastar Svartbrandten ingangen till de svara stigningarna pa vagen mot Bergquara
har vantade ofta ett paskjutande lok for att klara de svara stigningarna.

Fabodarna ar en popular avstigningsstation for barplockare, jagare och
fotvandrare. Har finns ocksa transformatorstationen som ofta slas ut under de svara
vinterstormarna.

Svarsjoliden med sitt pampiga stationshus har sett mangen trapatron och
gruvbaron komma och ga. Samhallet som har haft en avgérande betydelse for JBJ
har en val tilltagen rangerbangard for att kunna ta emot de langa malmtagen fran
Jernbergsgruvorna. Aven de lokala industrierna har en stor betydelse for bade gods
och persontransporterna.

Jernbergsgruvorna med malmlastfickorna och det engelska stationshuset ar en bit
unik svensk industrihistoria som fortfarande ar i drift. De rika mineralférekomsterna i
bergen attraherade lycksdkare redan pa 1600-talet. Men den olandiga terrangen
omadjliggjorde kommersiell brytning innan jarnvagen byggdes. Nysatsningen pa
rationell brytning och mineralhantering speglar orten idag, endast det gamla
huvudkontoret vitthar om svunna tider.

Sikberget,s Hip
Norrby ar en liten ort med framforallt skogsavverkning som sysselsattning.

Salunda har tillsammans med Gruffhyttan lyckts behalla sina lokala industrier och
sarpragel. Salunda har tack vare sitt lage mellan Norrby och Gruffhyttan fatt lite av
centralortspragel éver sig. Har bor ca 4000 innevanare och man har kunnat se en
liten men stadig 6kning under senare ar.

Gruffhyttan som fatt sitt namn fran en lokal sdgen om hur ett ilsket byoriginal bad
rallarna att fara och flyga, vilket ledde till gruffande och slagsmal. Har fanns den
forsta hyttan ibland bergen och det var har det forsta jarnet togs fram. Idag ar
Gruffhyttan en liten somnig ort langst linjen med lokalt naringsliv.



Ersbenning med traskofabrikerna har nastan ingen persontrafik langre. Modern
containertrafik tillgodoser transportbehovet vid fabrikerna. Konkurrensen fran
lokalbussarna fran Saringe dar de flesta bor numera gér Ersbenning till en
nedlaggningshotad station.

Saringe har som knutpunkt mellan Ersbenning, Jarslberg och Vasterby en viktig
funktion bade fér gods och persontrafiken. Aven dem lokala industrin bidrar till
trafikunderlaget. Saringe har manga pendlare och aven en hel del genomfartstrafik
som har satt sin pragel pa orten. Den dubbla stationen kom till pa 1940 talet for att
kunna hantera permitenttrafiken.

Jarlsberg, den andra huvudorten pa linjen ar en stad med ca 50 000 innevanare
och mycket industrier och framfor allt hela JBJ,s underhallsavdelning. Har har
behovet av en val tilltagen rangerbangard och plats for de tillverkande industrierna
starkt paverkat stadens utseende. De aldre delarna vid stationshuset star i kontrast
till hdghusen med miljonprogramsstampeln pa sig. Aven det nya kdpcentret med
sina kontor har delat upp Jarlsberg. Och det ar inte ovanligt med kéer vid
rusningstrafik, vilket bland annat fick de styrande i kommunhuset att bygga den
langa bron 6ver bangarden.

Soderut:

Ligger de nastan sammanvaxta orterna Kolarasen, Vasterby och Vasterbybruk.
Dessa orters narhet till Saringe och Jarlsberg har fatt dem att bli ett alternativ bade
for boende och smaindustrier.




Trafikreglemente och signaler

Forsignaler - Huvudsignaler - Huvuddvargsignaler - Dvargsignaler

Aven jarnvagen har trafikljus. Dessa trafikljus reglerar hur tagen far éka, som i
biltrafiken. Men det finns en skillnad.

Huvudsignalerna (trafikljusen) visar hur fort ett tag far aka (grént), eller om det far aka
Overhuvudtaget alls (stopp).

Man sager iofs inte att tag "aker", utan att det roér sig med en viss Sth - storsta tillatna
hastighet.

Vissa signaler visar hur fort taget far ga. Signaler som bara visar grént med
betydelsen kor visar ju inte hur fort taget far ga. Farten regleras da av olika
bestammelser i Sdkerhetsordningen, Linjeboken, Bromsforeskrifterna m.fl. Saker
som paverkar hastigheten ar t.ex. hur tungt och langt taget ar, hur fort man far aka pa
linjeavsnittet, hur fort lok och vagnar far ga etc.

Tag gar fort. Tag ar valdigt tunga. Tag bromsar, jamfoért med bilen, valdigt daligt.
Darfor finns det forsignaler som visar lokforaren i forvag vad huvudsignalen kommer
att visa. Likasa finns det olika typer av skyltar, tavlor, som férvarnar om olika saker.
Fristaende Forsignaler star pa 600-900 meters avstand fére Huvudsignalerna for att
visa lokféraren vad Huvudsignalen kommer att visa.

Forsignaler har blinkande sken och Huvudsignaler har fast sken.

Fristdende Forsignaler anvands ofta att forsignalera Infartssignalerna pa stationer.
De anvands ocksa nar avstandet till nasta Huvudsignal éverstiger 3000m.

Har visas nagra exempel pa Fristdende Forsignaler och Huvudsignaler.
Huvudsignal

Kor 40, varsamhet (nasta signal kan visa stopp)

Stopp
Det finns ocksa Huvudsignaler som ar sammanbyggda med forsignaler, s.k.
Forsignal inbyggd i huvudljussignal. Dessa Huvudsignaler forsignalerar sjalva
nasta huvudsignal. Sadana signaler kan anvandas da, som sagts ovan, avstandet till
nasta huvudsignal understiger 3000m.

Principen ar har densamma, huvudsignalskenet ar det fast lysande skenet, och
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forsignalen ar de blinkande skenen.

Dessa signaler ar de vanligaste pa vara huvudlinjer. De anvands vanligen som
Infartssignal pa station och férsignalerar darmed nasta (alt. sista) mellansignal innan
den slutgiltiga signalen ut pa linjen kommer - utfartsblocksignalen.

Dessa signaler ar ofta ocksa s.k. blocksignaler. Blocksignaler delar upp linjen mellan
stationerna i avsnitt sa att flera tdg kan folja efter varandra pa linjen.

Forsignal inbyggd i huvudljussignal

Kor, och vinta stopp |Kor, och vénta kor 40 Kor 40, avkortad tigvag

Stopp | Ett Ifizi (;gﬁtvfgﬁ l;(c)lrl ot | Ett fast gront sken |Et fast gront sken och (1;2? ?;thn rgr?frsllign)
PP g och ett blinkande tva blinkande & )

vitt blinkande sken. -6na sken 5na sken Denna signal forsignaleras
& ) & ' med vénta kor 40.

Dessa kombinerade huvudsignaler skall ALLTID ha flera sken vid gront. Skulle nagon
lampa ej kunna lysa (ex: trasig) gar signalen automatiskt om till Stopp.

Det finns fortfarande nagra "aldre" signaler kvar utan denna stopp-automatik. Da ar
signalen forsedd med en tillaggstavlia som ser ut som en liten fristdende forsignal.
Detta betyder att visar signalen kor (grént) sa skall det finnas minst ett sken till.
Annars ar det nédbroms som galler (i praktiken).

Jag har fatt revidera min uppfattning att dessa ar "aldre". De ingar i en aldre typ av
stallverk, men de ar ganska vanliga, som infartssignaler till stationer.

Med "minst ett sken till vid gront" ska menas att visar signalen "koér", skall det finnas
ett blinkande férsignalbesked ocksa!

| 6vrigt, om signalen ska visa ett flerskensbesked vid kor, som tva, eller tre grona
t.ex. (kor 40, eller kor 40 - avkortad tagvag), gar signalen om till stopp ifall en av de
gréna lamporna ar trasig. Signalen gar alltsa INTE om till stopp om den visar kér och
en blinkande forsignallampa skulle vara trasig. Darfor denna tillaggstavlia som ser ut
som en liten forsignal.

Om det ar den réda lampan som ar trasig ar hela signalen svart. Da galler det ocksa
att kunna stanna, for en svart signal betyder stopp.

Har visas ett exempel pa en huvudsignal med en sadan tilldggstavla, en s.k.
stationer, t.ex. en stor del av Stockholmsomradet, har ocksa gula fyrkantiga tavlor.
Blocksignaler har gula runda tavlor.

Fristaende forsignal till Blocksignal har i allmanhet ingen signaturtavla alls.

Spelar dessa gula tillaggstavlor nagon roll? Ja! Dom ar ytterst viktiga. Det ar helt
olika regler vid dessa olika tillaggstavlor - hur lokféraren ska agera enligt
Sakerhetsordningen.

Huvuddvargsignaler
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Huvuddvargsignaler kompletterar huvudsignaler, kanske mest pa omraden som inte
har "full fart", t.ex. inom stationsomraden eller stallverksomraden.

Det som skiljer en Huvuddvargsignal ifran en vanlig dvargsignal ar att en
Huvuddvargsignal aven kan visa rott och gront sken.

Men det gar att anvanda en Huvuddvargsignal som en vanlig dvargsignal med enbart
de vita skenen.

Stopo |Kér 40| Kér Kor, varsamhet (nasta kan visa | Kor 40, varsamhet (nasta
bP kor 70, 40 eller stopp) kan visa stopp)

Huvuddvargsignalerna har, likom huvudsignalerna pa station, en fyrkantig gul
signaturtavla nedtill.

Dvargsignaler

Dvargsignaler anvands vid vaxling, dvs rorelse av tadgfordon pa annat satt an som
tag eller vagnuttagning.
Det ar helt enkelt att flytta pa vagnar och lok inom en depa eller station.

Stopp |Roérelse tillaten, hinder finns|Raérelse tillaten|Rorelse tillaten, (lokalt, se nedan)
Har visas dessa vaxlingssignaler. Det kan lika garna vara huvuddvargsignaler med
réda och grona sken, men endast de vita skenen anvands (forutom att det roda
skenet lyser hela tiden). Dessa "vanliga" dvargsignaler har en vit fyrkantig
signaturtavla nedtill (de pa Huvuddvargsignaler ar gula fyrkantiga tavlor).

Ovan finns en dvargsignal med anmarkningen "lokalt". Denna innebar att man lagt
sparavsnittet "lokalt", dvs. man kan mandvrera vaxlar etc. for hand pa platsen.

En Huvudsignal galler till nasta huvudsignal oavsett hur manga andra signaler
(vanliga dvargsignaler) det finns dar emellan. Signalerna dar emellan bor visa
kor/rorelse tillaten forstas.

Bilderna publicerade med tillstdnd av Thomas tw@ettnet.se
http://www.ettnet.se/~tw/nynas/signal.html

Stigningar och standard consits i JBJ
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Da JBJ har en del kraftiga stigningar rekommenderar JBJ att man tanker pa vilken
langd pa tagen som ni anvander pa rutten, och att ni garna anvander er av hjalplok
vid dom kraftigaste stigningarna. ( framst vid malmtransporter ).

Nedanstadende exempel visar en lamplig sammansattning av malmlok Dm3 med full
lastade vagnar vid torr vaderlek.

Dm3 + 20 uno + Dm3 orkar sig upp i backarna efter V Svartbrandten
efter stigningarna kan hjalploket lamnas pa lamplig station.

Vid persontransporter har vi kommit fram till att det fungerar utmarkt med en taglangd
pa 6 — 8 vagnar alternativet ar att anvanda multipla lok.

Vid godstransporter rekommenderas multipla lok om tagsattet ar av det langre slaget.

| dom aktiviteter som JBJ har skickat med anvander vi oss av
foljande tag fran e-buzz sidan.

1. X2000
2. Littda wood (109 ) med passagerar vagnarna i tra
3. T44 freight train

For att kora JBJ aktiviteterna kravs att du har ovanstaende
installerade pa din dator.
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Tekniska referenser etc.

Vid vart utvecklingsarbete och anvandande av Re ar det flera saker som vi lart oss
genom "trial and error” under resans gang. Detta pa grund av bristfallig
dokumentation om vilka begransningar som paverkar Route editorn, Re. Genom
egna iakttagelser, krascher, har vi forstatt att varje tile 2 * 2 km, ruta bara kan
innehalla objekt motsvarande ca 715 - 725 kb. Rent praktiskt innebar det att pa vissa
rutor med mycket detaljer har vi fatt valja att dra ned pa detaljer langre bort fran
sparen. Detta marks extra tydligt i Torevalla och Jarlsberg. Vi har valt mellan att det
ska se bra ut i lokférarperspektiv eller vara jamnt férdelat med objekt pa respektive
ruta. Vi gjorde beddémningen att de flesta kor fran lokférarplatsen och byggt
landskapet ur detta perspektiv. Pa vissa stationer ar det sa fullt med objekt att vi inte
har kunnat fa med allt vi vill. Da har vi prioriterat utifran att signaler etc maste vara
med. Sedan har vi valt byggnader och sist vegetation.

Detta med antalet objekt kommer ocksa tyvarr att paverka fps, det vill saga
uppdateringshastigheten pa din bildskarm. Vi har utvecklat pa datorer fran PIIl 600 till
AMD 1,6Ghz, samtliga med minst 256Mb minne och 32 Mb grafikkort. Var
rekommendation ar att justera installningarna i MSTS sa att du erhaller 10-15 fps i
Bjursjohamn eller Jarlsberg. Uppnar du det kommer resten av strackan att ge en
betydligt hogre fps.

Det detaljarbete vi har gjort har tyvarr ocksa resulterat i att rutten ar sa stor som den
ar. Men vi ar évertygade om att en majoritet av anvandare dverser med ruttens
storlek vid nedladdning nar ni far uppleva dess skdnhet.

Det finns ocksa ett antal sparskarvar och radier vilka tyvarr paverkar kérningen
negativt. Vi har aven sjalva tyvarr lyckats att addera ett antal till de som finns.

Vi vill avslutningsvis rikta ett stort tack till foljande.

Alla ni pa forumet som inspirerat oss och fatt oss att trots standigt kraschande Re
jobba vidare. Det ar er fortjanst att rutten ar som den ar.

Foljande personer har bidragit med modeller och texturer som mojliggjort JBJ.
Mats Strid, Lars Ljungberg, Henrik Fredborg och lan Morgan ett stort tack till era
ovarderliga bidrag.

Vara betatestare ar: Purshe, Pierre och S_W ett stort tack till era ovarderliga
synpunkter och insikter.

Slutligen ett tack till Kuju och Microsoft som har méjliggjort denna bana genom att
utveckla Train Simulator, och trots bristerna i Re skicka med alla verktygen vi
behdvde, resten var bara vilja och tdlamod, oandligt tdlamod.

Litteraturreferenser:

Den Svenska historien band 13 — 15 ISBN 91-632-0029-5
Sveriges Jarnvigs Historia ISBN 91-7119-713-3
Sveriges Jarnvagar tryckt 1971 ISBN saknas

Microsoft train Simulator ISBN 0-7821-2910-
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