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Datorplattform
Programmet gér bra att kora i Windows 11, 10 eller 7, kan eventuellt ocksa fungera i aldre versioner.

Installation

Du laddar ner installationsfilen till Goteborgsfjarren 1985 fran SJKs hemsida pa den lank du fatt vid
kopet av spelet. Passa garna pa att samtidigt ladda ner manualen till bade Goteborgsfjarren 1985 och
Goteborgsfjarren 2021. | den senare finns mer utforliga genomgangar av alla spelets funktioner och
finesser.

Installera spelen genom att dubbelklicka pa filen SetupGbg85.exe. Programmet ska da installeras pa
din dator med namnet Géteborg 1985, troligen i Windows programbibliotek Program (x86). En ikon
bor komma upp pa ditt skrivbord.

Ditt antivirusprogram kan eventuellt ge varningar vid installation av typen “okéant program”, litar du
pa leverantdren av programmet?”, osv. I virsta fall kan det sattas i karantan. SJK har sa langt det gar
sokt forebygga detta genom att anmaéla programmen till de stérre antivirusforetagen. Skulle problem
anda uppsta gar det i de allra flesta fall att komma forbi dessa varningar genom att lasa lankar om Mer
information, klicka pa Installera anda, Aterstall, tre sma punkter, pilar eller liknande. Om det ar
omojligt for dig att installera, skriv till info@sjk.se sa forsoker vi hjalpa dig.

Bilder

Omslagsbild. Linje 1-tag (foregangare till InterCity) fran Stockholm pa infart till Goteborg C. Foto
Erik Forss 1982.

De flesta bilder i manualen &r tagna av tva medlemmar i SJK som i manga ar haft som hobby att
fotografera tag och jarnvagsmiljoer, Erik Forss och Hans Broman.

Nagra bilder ar hamtade fran Svenska Jarnvagsmuseets DigitaltMuseum.

Enstaka bilder har ocksa tagits av andra fotografer. Fotografernas namn framgar vid varije bild.

Tack

SJK tackar alla dem som har medverkat till att simulationen kunnat goras: Den ursprungliga versionen
av SJKs "fjarr’spel skapades av PK Rusch som idégivare och Jonas Rahm som svarade for
programmeringen omkring 2008. Anders Karlsson &r idégivare till och har ocksa skapat detta spel.
Lennart Olsen har bitratt med radgivning och teknisk support. Manga andra personer har ocksa hjalpt
till med testkérning, bilder, mm. Ett stort tack till alla!

Copyright: SIK (Svenska Jarnvagsklubben) har ovillkorlig ensamratt till denna simulation.

Senast uppdaterad: Maj 2022


mailto:info@sjk.se

FORORD

Goteborgsfjarren 1985 ar annu ett spel i SIKs serie av nya tagledningsspel som forst lanserades med
Hallsbergsfjarren 2020 i borjan av ar 2021 och sedan foljts av fler spel fran Gavle, Norrkopings,
Goéteborgs och Ange trafikledningsomraden. Goteborgsfjarren 1985 ar byggt pa samma tekniska
plattform som de andra spelen men skiljer sig fran dessa genom att det inte visar dagens banor och
tagtrafik utan banor och trafik som de sag ut for nastan fyrtio ar sedan, pa hosten ar 1985.

Idén till spelet klacktes av SJKs medlem Anders Karlsson, bosatt i Goteborg. Anders har ocksa byggt
spelet medan Lennart Olsen, som byggt de andra spelen, har bistatt med bland annat radgivning och
teknisk support.

Ambitionen med Géteborgsfjarren 1985 &r att den inte bara ska vara ett spel utan ocksa ett
tidsdokument 6ver jarnvagstrafiken i Goteborgsomradet som den sag ut pa 1980-talet. Med mojlighet
att ateruppleva den tiden for den som var med da och att lara sig litet jarnvagshistoria for den som vaxt
upp senare. Darfor finns i manualen en ganska grundlig beskrivning av banor, tagtrafik, tagtyper och
fordon illustrerad med bilder fran den tiden. Ar 1985 var bara mindre delar av Goteborgsomréadet
fjarrstyrt sa i spelet far du som spelare bade agera fjarrtagklarerare och lokal tagklarerare vid de manga
stationer som da fortfarande var lokalt bevakade (beskrivs mer i avsnittet om tagledning 1985).

Manualen inleds med en, jamfort med manualerna i de andra spelen starkt forkortad, teknisk
beskrivning av hur spelet fungerar och kan spelas. Om du redan spelat nagot av de tidigare spelen sa
vet du hur det gar till. Om det ar forsta gangen du spelar nagot av SJKs fjarrspel och vill ha en
fordjupad genomgang av spelets alla funktioner och finesser foreslar vi att du laser manualen till
Gateborgsfjarren 2021 som du kan ladda ner pa samma sida som dar du laddade ner installationsfilen
till det hér spelet.
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SA KOMMER DU IGANG

Starta, pausa och avsluta spelet
Du startar spelet genom att dubbelklicka pa ikonen Géteborg 1985 pa ditt skrivbord.

Klicka pa Starta nytt spel och darefter pa Niva 1. Det ar den enklaste nivan dar alla tag foljer sina
tidtabeller (Ias i Goteborgsfjarren 2021 hur man sparar spel och spelar pa hogre nivaer).

Avsluta spelet gor du enkelt genom att vélja Arkiv Avsluta spel eller helt enkelt klicka pa
stangningsknappen, x-et i 6vre hdgra hdrnet. Om du kénner att du gjort fel eller kommit efter i borjan
kan det vara praktiskt att starta om igen.

Du kan ocksa pausa spelet genom att klicka pa Arkiv Pausa/Fortsétt eller, &nnu enklare, pa F3-
knappen pa tangentbordet. Da star allting stilla anda tills du sétter igang genom att klicka pa samma
knapp igen.

Du rekommenderas ocksa att satta pa dina hogtalare om de inte redan ar pa, det ingar ocksa
ljudeffekter i spelet.

En overblick 6ver spelplanen

B Goteborgsfjarren Mitt

Arkiv  Visa Information Instéllningar Hjalp

Tid 04:01 | Byt riktn | Tag: 468 Slutstation: Kornsjo

Fart }— = Nattag Kopenhamn- Oslo
Ty ﬂj Bakannd Backefors (2) 04:01 - Kornsjo 04:22

Borja med att ta en 6verblick 6ver spelplanen. Du ser en del litet storre ansamlingar av spar pa olika
stallen, det ar storre bangardar som exempelvis i Goteborgsomradet, Herrljunga, Skévde, Uddevalla
och Boras. Mellan dessa gar banorna som kan vara enkel- eller dubbelspariga med motesstationer vid
jamna mellanrum.



Ungefar i mitten av spelplanen I6per den dubbelspariga Vastra stambanan fran Goteborg till Skovde,
dar trafikledningsomradet har sin grans mot nasta omrade, i detta fall Hallsbergs®. Direkt under den
hogra delen av Vastra stambanan I6per den enkelspariga Jonkopingsbanan mellan Falképing och
Né&ssjo. Under den vanstra delen av Véstra stambanan korsas Kust-till-kustbanan Géteborg-Varnamo?
i Boras av den i huvudsak nordsydliga Alvsborgs/Viskadalsbanan fran Herrljunga till Varberg. Léangst
ner i spelplanen syns Vastkustbhanan fran Géteborg till Tronninge strax efter Halmstad, som 1985 till
storre delen fortfarande var enkelsparig.

Ovanfor den vénstra delen av Vastra stambanan I6per i tur och ordning Norge/Vanerbanan i sin forsta
etapp fran Goéteborg till Oxnered, som da fortfarande var enkelspérig. Dar ovanfor 16per Bohushanan
forst till Uddevalla dar den vander tillbaka mot Stromstad i den 6versta nivan. | den hdgra delen I6per
Kinnekullebanan fran Herrljunga/Hakantorp till Gardsjo direkt ovanfor Vastra stambanan. Uddevalla,
Oxnered, Hakantorp och Herrljunga knyts ihop av Alvsborgsbanan. Ovanfor Kinnekullebanan foljer
fortsattningen av Vénerbanan fran Oxnered till Kil och 6verst dels Norgebanan som 1985 gick fran
Mellerud till Kornsjé och dels Dals Véstra Varmlands Jarnvag (DVVJ) fran Mellerud till Bengtsfors.

Titta nu narmare pa spelplanen sa ser du att det trots den tidiga morgonen redan &r nagra tag ute pa
linjen, dessa syns i 6versiktsvyn som gula eller graa pilar pa olika stéallen. Du ser ocksa en blinkande
punkt i Halmstad, det ar ett tdg som vill komma in pa banan. Du ser ocksa nagra tag som har
Overnattat vid perrong pa vissa stationer och i allménhet startar senare.

Vaxla vyer

Du kommer upprepade ganger under spelets gang att behova vaxla vyer mellan Gversiktsvyn som
Oppnas nar du startar spelet och dér du har den bésta dverblicken och detaljvyer av olika avsnitt av
banan som du maste ga over till for att kunna lagga tagvagar. Det kan du géra genom att pa menyraden
uppe till véanster valja Visa Oversiktsskarm respektive Visa Detaljskarm. Det ar dock enklare att f&
fram Gversiktsvyn genom att trycka pa nagon av tangenterna F5 eller Page Down pa ditt tangentbord.
En detaljvy visar du enklast genom att klicka pa den del av skarmen du vill se och vid behov forflytta
dig med piltangenterna eller scrolla i listerna till hdger och underst pa skarmen.

Hall reda pa tiden

Alla tag gar som bekant efter tidtabeller och den aktuella tiden ser du alltid langst upp till vanster i
menyn. Om du inte valjer nagot annat fortskrider alltid spelet i realtid, dvs en minut i spelet motsvarar
en minut i verkligheten. Man kan ocksa fa tiden i spelet att flyta snabbare genom att flytta reglaget
Fart sa att tiden gar mellan tva och tolv ganger snabbare. Varje nystartad spelomgang borjar alltid
klockan 04.00 pa morgonen. Det gar inte att starta spelet vid nagon annan tidpunkt pa dagen.

Starta de forsta tagen

Tag ute pa linjen 04.00

Nu galler det att snarast fa igang de tag som redan befinner sig ute pa linjen nar spelet startar. Av
tekniska skal &r de placerade vid den station som de nadrmast kommer att passera efter 04.00. |
oversiktsvyn ses dessa tdg som sma pilar, i detaljvyn som rektanglar med tagnumret synligt. Ett tag
blir gult nar det aterstar mindre dn sex minuter till avgangstiden, dessférinnan ar det gratt. Vi foreslar
att du borjar med de tva tagen dverst och ungefar mitt pa spelplanen eftersom det &r de som snabbast
maste startas redan klockan 04.01. Klicka pa spelplanen i narheten av tagen for att se detaljvyn.

1 Ar 1985 gick Goteborgs trafikledningsomrade &nda till Hallsberg. Vi har dock valt att inte inkludera delen
Skovde — Hallsberg for att begransa spelets omfattning.

2 Ar 1985 omfattade Goteborgs trafikledningsomrade &ven bandelen mellan Varnamo och Alvesta. Vi har dock
valt att inte inkludera denna for att begrénsa spelets omfattning.
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Nattag 468 fran Backefors

Klicka pa tagsymbolen for tdg 468. Du ser da att det kommer upp en ruta 6verst i menyraden som ger
erforderliga upplysningar om taget, i forsta hand tagnumret som i detta fall ar 468. Bredvid tagnumret
star tagets slutstation pa spelplanen som i detta fall ar Kornsjo. | textrutan under finns fler
upplysningar om taget. P& den forsta raden anges forst vilken typ av tag det handlar om, i detta fall ett
nattdg. Darefter anges tagets start- och slutstation aven om dessa ligger utanfor Géteborgs
trafikledningsomrade, i detta fall Képenhamn till Oslo. Pa den andra raden anges startstation och -tid
samt slutstation och -tid inom tagledningsomradet. | detta fall Backefors 04.01 till Kornsjo 04.22. Nu
galler det att lagga en tagvag sa att taget kan gé ivag pa utsatt tid!

| detta fall &r det ganska enkelt, du ser Kornsjo strax till vanster pa spelplanen. Du kan nu lagga ut en
tagvag direkt dit. Du lagger alltid ut en tdgvag med hjalp av tva klick. Forst klickar du pa tagets
symbol i detaljvyn, vilket du alltsa just har gjort. Nar du ser informationen for taget uppe i menyraden,
sager man att ditt tag ar aktivt. Du kan nu lagga en tagvég dit du vill att taget ska ga. Det gor du
genom ytterligare ett klick pa en signal eller en portal pa banan. | detta fall forslagsvis till portalen
(den runda ringen) med numret 1 vid Kornsjo station. Det finns portaler av flera slag med olika slags
beteckningar, 14s mer om detta i manualen for Goteborgsfjéarren 2021.

Nar du gjort det andra klicket dit du vill att taget ska g4, sa bildas det en grén tagvag dit fran taget. En
tagvag betyder att denna bit av banan nu &r reserverad for “ditt > tig och att inga andra tg kan gé dir.
Néar avgangstiden ar inne kommer tagsymbolen att skifta farg till gront och borjar rora sig framat langs
tagvagen. Bakom sig lamnar taget forst en kort rod linje och nar den forsvinner ar banan ater fri for
andra tag att trafikera.

Godstag 44373 fran Backefors

Du kan nu ta dig an det andra taget vid Backefors station. Klicka pa det sa ser du att det ar
containertag 44373 fran Oslo till Goteborg Norra. Géteborg Norra ligger langt bort sa det &r inte
lampligt att l1agga ut en tagvég hela vagen dit pa en gang. | stallet kan du 6va pa den andra méjligheten
(forutom till portaler) att lagga ut tagvagar, namligen till signaler. Dessa ar av tva slag. In- och
utfartssignaler har formen av dubbelriktade pilar som alltid upptréder parvis. De avgransar linjen
mellan tva stationer fran dessa stationers omraden. Mellansignaler har formen av enkelriktade pilar
som dven de alltid upptrader parvis och riktade at olika hall. Mellansignalerna avgransar vanligtvis
spar inne pa eller i narheten av en station.

Det ar mojligt att ldgga ut tdgvégar (’det andra klicket”) till bdde infartssignaler och mellansignaler,
till mellan signaler dock bara till den pil som ligger i tagets fardriktning. | detta fall foreslar vi att du
klickar pa den dubbelriktade pilen strax till hdger om Béckefors station, s& ser du att det laggs ut en
tagvag fram till denna och vidare langs linjen fram till nasta dubbelriktade pil. S& har i borjan kan det
vara klokt att inte lagga ut en alltfor lang tagvag, vi aterkommer langre fram till fragan om lamplig
langd pa tagvagar som ar en mycket viktig avvagningsfraga for att bli en bra tagklarerare.

Fler tag pa linjen
Nar du nu sett hur det gar till bor du ocksa omgaende lagga ut tdgvéagar och fa igang de andra tag som
star ute pa linjen, i forsta hand de som redan lyser gult och ska starta inom sex minuter. Dessa ar
uppifran och ner pa spelplanen:

- 5398 vid Stenungsund

- 41612 vid Velanda

- 405 vid Vargarda

- 403 vid Falkdping

- 467 vid Tangaberg

- 4324 vid Getinge
Du kan ocksa lagga ut tagvag for tag pa linje som annu lyser gratt men snart ska starta:

- 44102 vid Tvaaker
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Tag som vill in

Redan nér du 6ppnar spelet ser du en portal som blinkar gult langst ner till hdger vid Halmstads
rangerbangard (rbg). GOr nu pa samma satt genom att forst klicka pa den blinkande portalen. Du far da
erforderliga upplysningar om vart tget ska, i detta fall till Savenas rangerbangérd. Det kan da vara
lampligt att lagga ut en forsta tagvag forslagsvis till nagon av de dubbelriktade pilarna pa uppsparet
(det vanstra sparet) vi Biskopstorp.

Tag som dvernattat vid plattform

Néar du 6ppnar spelplanen ser du ocksa graa tagsymboler vid Stromstad, Vanershorg, Lidkdping,
Falkoping, Karlsborg, Boras och Halmstad. Det &r resandetdg som har Gvernattat vid perrong pa dessa
stationer. De ska i allmanhet starta senare, vid 5- eller 6-tiden. Du behdver alltsa inte gora nagot &t
dem just nu, men hall dem under bevakning for att lagga tagvag nar deras avgangstider narmar sig och
de skiftar farg till gult.

Nya tag vill in

Din frid nar du fatt igang de forsta tagen blir inte langvarig, snart dyker det upp fler tadg som vill
komma in pa banan. Redan 04.02 bérjar en portal blinka vid Skovde, det ar vagnslasttaget 45411 som
vill in klockan 04.08. Lagg ut en tagvag till utfartssignalen efter Skovde C sa fortsatter det sedan
vidare med hjalp av automaterna A mot Falkdping. Men se upp! De stora stationerna langs Vastra
stambanan, Falkoping, Herrljunga och Alingsas, saknar automater och dar maste du lagga ut tagvag
manuellt for att komma forbi dessa stationer. Och nér du ndrmar dig Partille tar automaterna slut,
resten av vagen in mot Goteborg C maste du lagga ut manuella tagvagar.

Allteftersom dyker fler tag upp som vill in pa banan. Forst vid Falkoping, darefter Nassjo och sedan
fortsatter det i allt snabbare takt. I borjan kan du antagligen héja hastigheten litet pa fartreglaget uppe i
vanstra dvre hdrnet, men efter ett slag behdver du antagligen dra ner den igen.

Forlangda tagvagar for tag som &r igang

Samtidigt som du startar nya tag allteftersom de dyker upp pa skarmen kommer nasta moment du
maste lara dig, som ar minst lika viktigt. Namligen att se till tdgvagarna for tag som redan ar igang ute
pa linjen. Basta 6verblicken far du i dversiktsvyn. Nar en gron tagvag borjar se betankligt kort ut ar det
dags att agera for att forlanga tagvagen. Annars stannar taget dar det inte ar tankt att stanna. Forst lyser
det gult och efter en stund ilsket rétt for att uppmarksamma dig pa att det ar dags att forlanga
tagvagen.

Forsta taget i mal!

Efter en dryg halvtimmes spel vantar den forsta beloningen da det forsta taget gar i mal! Det ar
sannolikt godstag 4490 som gar i mal i Skévde (G3) omkring kil 04.40. Du far da hora en festlig signal
och lasa i listan nere till vanster hur taget klarade tidtabellen och dina poang. Poangen ackumuleras
sedan langst till hdger i den nedre listen.

Gratulerar, nu har du kommit igang. Det finns mycket mer att lara och sakert en del du undrar 6ver.
Las mer i manualen for Goteborgsfjarren 2021. Dér finns allt du behdver veta om spelet och hur du
blir en skicklig spelare systematiskt uppstallt!

Vi rekommenderar ocksa att du laser resten av denna manual innan du borjar spela pa allvar. Da far
du ocksa in den ratta tidskanslan och veta mycket om hur banorna och tagen sag ut pa 1980-talet, det
kan ytterligare 6ka behallningen av spelet!



TAGLEDNING 1985 — | VERKLIGHETEN OCH | SPELET

Verklighetens trafikeringssystem 1985 uppvisar bade skillnader och vissa likheter med dagens.
Dagens beteckningar H, M, S och sa vidare anvandes inte da, i stallet talade man om fyra
trafikeringsformer.

Fjarrblockering innebar liksom idag att trafiken styrdes fran en central i Goteborg. Det skedde pa
banorna Halmstad - Géteborg, Kil - Goteborg, Kornsjo - Mellerud och Nassjo — Falkdping.

Dock fanns det storre stationer som var lokalbevakade dnda, man kan saga att de lag som éar i vad
Goteborg sdg. Dessa var Halmstad, Varberg, Kornsjo, Mellerud, Oxnered, Jénkoping och Nassjo

Linjeblockering innebar att linjen mellan stationerna hade en automatisk signalanlaggning, som forde
taget vidare fran en linje mellan tva stationer till nasta linje pa samma satt som vid stationer med
beteckningen A i spelet. Linjeblockering fanns pa Vastra stambanan. Men &ven dar var de storre
stationerna bemannade med lokala tagklarerare. Dessa var Lerum, Alingsas, Vargarda, Herrljunga,
Falkdping och Skovde. Det var endast vid dessa stationer som det vid normal drift var mojligt att 1agga
om vaxlar och darmed att byta spar for tagen. Manga stationer mellan de bevakade kunde ocksa ha
vaxlar mellan upp- och nerspar men dessa var normalt sett lasta. De anvéndes bara i undantagsfall till
exempel vid banarbete pa ena sparet och skottes da med hjélp av en tillfallig bevakning av stationen.
Trafikeringen av sidogodsspar, som vid Stenkullen och Floby, skottes med hjalp av vagnuttagning och
da medfoljde en tillsynsman som med en nyckel kunde lasa upp och lagga om véxlarna in till
sidosparet.

| spelet ger inte programmet nagon majlighet att lagga in Iasta vaxlar i sparplanen. Vi har da valt att
bara lagga in vaxlar som normalt faktiskt kunde anvandas. Det betyder att ett antal paket med lasta
vaxlar mellan upp- och nerspar inte syns i spelet eftersom det skulle ge dig som spelare méjligheter
som normalt inte fanns i verkligheten. Sadana lasta vaxlar som inte syns i sparplanen i spelet fanns i
verkligheten vid Jonsered, Floda, Norsesund, Vastra Bodarne, Floby och Stenstorp.

Banor med vagnuttagning (vut) var banor dar bara en rorelse pa banan ar tillaten at gangen och
dvervakas av fjarrtagklareraren. Sddana banor var Amél - Svanskog, Alvhem - Lilla Edet, Vartofta-
Tidaholm och Falképing — Asarp.

Tagklarerare (ofta felaktig kallade Stins) pa varje station styrde resten av banorna, Dessa banor var
alltsd manga: Dals Vastra Varmlands Jarnvag (DVVJ), Bohusbanan, Lysekilsbanan, Kust till
Kustbanan, Ulricehamn — Limmared — Sj6tofta, Alvsborgsbanan, Viskadalsbanan, Kinnekullebanan,
Karlsborgsbanan och Halmstad - Oskarstrom.

Pa dessa banor utvéxlar tagklarerare anmalan for rérelsen antingen med grannstationen eller
fjarrblockeringscentralen i Géteborg om det &r den som ar ndrmaste granne. Exempelvis var Lysekil
bevakat for de tva godstagen som korde pa banan. Tagklareraren dar utvecklade da tillstand for
rorelsen med tagklareraren i Munkedal. Véxeln som Lysekilsbanan grenar ut fran fjarrstyrdes fran
Munkedal.

Alla hallplatser och stationer var inte bevakade. Exempelvis var Svenshégen och Ljungskile pa
Bohusbanan normalt obevakade sa tillstand for tagrorelser utvecklades mellan Uddevalla och
Stenungsund och det fick saledes bara vara ett tag at gangen pa strackan. P4 linjen Ulricehamn —
Limmared — Sj6tofta var endast Ulricehamn och Limmared bevakade. P& Alvsborgsbanan Herrljunga
— Boras fanns bara en bevakad mellanstation dér tag kunde métas, i Fristad. P4 Viskadalsbanan fanns
tva, i Skene och Kinna. Att jamféra med dagens tatare trafik dar moten kan ske aven i Ljung och
Borgstena (efter inforande av fjarrblockering 2021) respektive i Veddige och Viskafors. Vi har valt att
i spelet inte visa sidospar som fanns i verkligheten vid obevakade stationer som exempelvis
Svenshdgen och Ljungskile eftersom de inte kunde anvandas i normaltrafiken.
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I spelet &r det ju du som ersatter ett stort antal personers jobb, bade fjarrtagklareraren i Goteborg, alla
lokala tagklarerare och &ven lokférarna som sjalva utan signalhjélp sag till att stanna tagen vid
obevakade hallplatser. Det gar inte av programtekniska skal att gora atskillnad mellan olika
trafikeringssystem eller mellan stationer och hallplatser. Trots att manga banor inte var fjarrblockerade
och alltsd inte fjarrstyrdes fran Goteborgsfjarren har vi d4nda valt att ha med alla banor i spelet, da vi
tror att det finns ett intresse fran spelarna att aven kunna folja och styra trafiken pa de icke fjarrstyrda
banorna. Det gar inte heller, ockséa av programtekniska skal, att i spelet ta bort signalerna fran
obevakade hallplatser eftersom du som spelar ju inte sitter i tdget och sjalv kan stanna taget dar. Av
dessa skal ser manga banor relativt lika ut i spelet.

(tv) Sparplan pa det gamla elektromekaniska stallverket vid Mariestads station som 1985 liksom idag
styrs av en lokalt placerad tagklarerare.

(th) Stallverket vid Skévde C 1994. Foto Erik Forss

BANOR OCH TAGTRAFIK 1985

Vastra stambanan

Vastra stambanan mellan Goteborg och Stockholm &r en huvudpulsader for bade person- och
godstrafik och ocksa den langre jarnvag som forst byggdes i Sverige. Hela strackan invigdes 1862 och
resan mellan staderna tog da som snabbast 14 timmar.

Standarden pa banan har under aren successivt forbattrats med elektrifiering som blev klar pa 1920-
talet och en successiv utbyggnad av dubbelspar som blev helt fardig forst 1958. Banan var 1985
fortfarande bevakad pa de storre stationerna med en tagklarerare som skétte véxlar fran ett lokalt
stallverk och gav tag starttillstand. Mellan de storre stationerna var banan linjeblockerad.

Storsta hastigheten var 1985 fortfarande 130 km/h men prov pagick for att hoja hastigheten till 160
km/h, och det infordes aret efter pa strackan Skovde - Laxa. Snabbaste tagen pa strackan var City
Express, som klarade Géteborg- Stockholm pé strax dver 4 timmar med bara ett eller tvé stopp. Aret
efter nar hastighetshdjningen var klar fick man ner restiden till strax under 4 timmar.

Den mesta langvéga trafiken bedrevs med InterCity tdg som korde Géteborg- Stockholm via
Katrineholm pa ungefar 4 timmar och 40 minuter. Det kompletterades med en del enklare persontag,
man provade bland annat att kra nagra direkta tag Vasteras - Goteborg och aven ett tag fran Nassjo
till Goteborg med lokbyte i Falkoping. Nagra Nassjotag utstracktes till Skovde, oftast nar det inte
fanns anslutning pa annat sétt till Skovde.



Det kordes en del nattag till Goteborg, bland annat fran Stockholm. Nattaget fran Jamtland erbjod
dessa aren den forsta resmojligheten pad morgonen in mot Goteborg .

Den mesta rent lokala trafiken var 1985 nedlagd sedan manga ar. Goteborgsregionens Lokaltrafik
hade dock fatt till ett avtal med SJ som korde pendeltagen Goteborg - Alingsés, som kallades for GL-
tagen. Lanstrafiken i Skaraborg hade forhandlat med SJ sa att Lanstrafikens manadskort gallde pa
tagen mellan Herrljunga och Toreboda, dock med undantaget att man endast fick aka mellan tva
intilliggande stationer dar tdgen gjorde uppehall. Darfor korde ett par morgontag med lok och vagnar
mellan Falkdping och Skovde.

Godstrafiken var fortfarande omfattande pad manga platser langs banan, det skedde lokal véxling av
vagnar pa manga stéllen fran Lerum i vaster till Skovde i 6ster. Herrljunga var litet av spindeln i nétet
som samlade ihop vagnar fran de olika stationerna runt om och mottog och satte samman tag fran och
till Falkdping. Falkoping var 1985 ett riktigt stort godstrafiknav, dar gick vaxellok (Ub-lok) i stort sett
dygnet runt pa vaxling. Posten i Falkoping var fortfarande betydande. Manga godstag pa natten hade
uppehall i Falkoping for avkoppling och pakoppling av vagnar, annars var det Savenas, Nassjo och
Hallsberg som var kontaktpunkterna vidare ut i systemet

Herrljunga station 1985. Jarnvagsmuseet DigitaltMuseum. Fotograf okéand.

Foréndring sedan 1985

Véstra stambanan har sedan 1985 fatt en forhojd banstandard med byte av spar, kontaktledningar pa
flera avsnitt och forbattrad signalering som medger en hojd hastighet till 200 km/h pa stora delar av
banan. Resandeutbyte har tillkommit vid tre stationer, i Jonsered, Vargarda och Floby och stationerna i
Alingsas och Herrljunga har byggts om kraftigt. Forbigangsspar for godstagen har byggts i Stenkullen,
Algutsgarden och Falkoping Norra.

Trafiken pa banan har okat starkt med SJ snabbtagstrafik Stockholm — Gaéteborg i stort sett varje
timme och pa senare ar ocksa konkurrerande trafik av MTR och Flixtrain. Pendeltagstrafiken i
Vasttrafiks regi Goteborg — Alingsas har 6kat kraftigt och Vasttag kor ocksa manga forbindelser fran
Gateborg till och mellan Skdvde och Nassjo och dven direkttag fran Goteborg mot Kinnekullebanan.
Den langvaga godstrafiken har dkat starkt medan den lokala godstrafiken har minskat eller helt
upphort.
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Jonkdpingsbanan

Jonkdpingsbanan mellan Falkdping och Néassjo fardigstalldes 1864 och var den nordligaste delen av
den forsta Sodra stambanan som da ansl6t till Vastra stambanan i Falkoping. Forst 1874 fardigstalldes
den felande lanken av S6dra stambanan mellan Nassjo och Katrineholm och Jonkdpingsbanan blev da
mer av en regional bana och viktig forbindelselank mellan stambanorna.

Banan var 1985 fjarrblockerad och styrdes fran Goteborg, med undantag av Jonképing som
fortfarande var lokalbevakad av en tagklarerare. Denne skétte aven bevakningen av banan mot
Vaggeryd, framst genom att ha standig kontakt med tagklareraren vid Jonkopings godsbangard

Persontrafiken bedrevs med lok och vagnar i ganska styv tidtabell med i stort sett en avgéang fran
Nassjo varje timme. Sedan vande tagen i Jonkoping, Falkoping eller Skovde med lite olika frekvenser.
Uppehallsmonstret vid mellanstationer var annu mera irreguljart, framst stannade tagen vid Mullsjo
och ibland Habo medan mycket fa uppehall gjordes mellan Jonkdping och Néssjo.

Jonkaopings lanstrafik hade avtal med SJ att deras manadskort skulle galla pa tagen inom lanet, dvs pa
strackan Jonkoping- Nassjo (Habo och Mullsjo lag fortfarande i Skaraborgs lan). Daremot fick
Lanstrafiken inte bestamma om uppehall eller tidtabell for tagen, och det var en lang kamp kvar tills
tagen ater stannade i Huskvarna.

Godstrafiken var omfattande, vid Jonkdpings godsbangard byggdes vagnslasttag bade till Falkoping
och Nassjo . Framst pa natten anvandes banan for manga godstag som inte fick plats pa strackan
Mijolby- Hallsberg da den da helt enkelspariga banan hade slagit i kapacitetstaket.

| Goteborgs trafikledningsomrade ingar ocksa den forsta delen, till Jonképings godsbangard, av
Vaggerydsbanan séderut mot Varnamo. | juni 1985 startade trafiken med de sa kallade Krosatagen pa
denna bana. SJ dgde och korde dieseldrivna ralsbussar av modell Y1 pa uppdrag av lanstrafiken i
Jonkopings lan (JLT). Genom avtalet fick JLT &ven visst bestammande Gver tidtabellen, var tagen
skulle ha uppehall och vilka biljetter som skulle vara giltiga. JLT fick dven bestamma hur tagen skulle
se ut och lite av inredningsdetaljerna.

Persontagen mellan N&ssjo och Falkoping/Skovde méttes vanligen i Mullsjo. Foto Erik Forss 1982

Mellan hallplats Rocksjon och Jonkoping C sammanstralar Vaggeryds- och Jonkdpingsbanorna i en
enkelsparig bana som néatt och jamnt ryms mellan bebyggelsen och Véttern. Foto Tim Oberg

Féréndring sedan 1985
Jonkdpingsbanan ar idag fortfarande enkelsparig och hart utnyttjad med regional trafik av bade
Vasttag och Krosatag och av manga godstag. Vasttagen gar mellan Nassjo och Skovde eller Géteborg.
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Krosatagen gar fran Jonkoping till Nassjo, Eksjo, Alvesta eller Vaxjo. Persontagen stannar idag vid
betydligt fler mellanstationer som Sandhem, Bankeryd, Huskvarna, Tenhult och Forserum. Aven ett
snabbtagspar gar mellan Jonkoping och Stockholm. For att 6ka kapaciteten genomfor och planerar
Trafikverket ett flertal trimningsatgarder med bland annat samtidig infart till de flesta av
motesstationerna pa banan.

Pa Vaggerydsbanan gar fortsatt Krosatagstrafik, nu med Y31/32, till och fran Vaggeryd, Varnamo
eller Nassjo.

Goteborgsomradet

Goteborg ar ju inte placerat av en slump, staden ligger vid en vettig hamn i botten av 7 dalgangar, och
det har gatt jarnvag i alla. 1985 var Sardbanan och Vastgotabanan nedlagda, 5 banor aterstod da plus
sparvagen upp mot Angered som i sin forsta del ligger pa Vastg6tabanans gamla banvall. Goteborg var
redan 1985 en av de storsta knutpunkterna i Sverige for saval person- som godstrafik pa jarnvag.

Goteborgs Centralstation var och ar fortfarande dannu nagra ar en sackstation med manga spar. Det
omfattande véxlingsarbetet i Goteborg ingar inte i spelet utan i detta representeras stationen av sex
portaler med in- och utgangar fran de tre olika huvudlinjerna in mot stationen.

Savenas rangerbangard var och ar en av de storre rangerbangardarna i Sverige och ett nav for mycket
av godstrafiken i Goteborgsomradet. Den fick sin form vid en stor utbyggnad som var klar 1963. Den
har 10 infartsspar dit tgen ankommer och tva spar 6ver rangervallen som tagen trycks dver sa att
vagnarna sedan far rulla ner till nagon av de 34 sparen dar nya tag byggs. 1985 rangerades ungefar

30 000 vagnar i manaden. Det mesta godset gick da som vagnslasttrafik da containertrafiken annu inte
helt hade tagit fart.

En skillnad mot idag var att det 1985 i Olskroken gick att kora direkt fran Vastkustbanan in mot
Savenads rbg via en korsning i plan med Norge/Vénerbanan.

Goteborg Norra. Sévenas var trots sin storlek for liten for all godstrafik och kompletterades darfor av
Goteborg Norra. Denna var ursprungligen Bergslagsbanans station inom Goteborg som &ven anvandes
av Vastkustbanan och Borasbanan innan all persontrafik koncentrerades till Géteborg C pa 1930-talet.
Pa 1980-talet var bangardens uppgift framst att ta hand om styckegodstrafik och lokal godstrafik..
Eftersom det inte fanns nagot spar in till Bilterminalen lastades ocksa manga bilar vid Goteborg Norra.

Bredvid Goteborg Norra lag Skansbangarden som var mycket gammal och ursprungligen skotte
trafiken till hamnen pa den sodra sidan av alven. Sparen dit togs sedan bort nar trafiken koncentrerades
till den norra sidan av dlven och Skansbangarden anvéandes da av SJ som kombiterminal med en kran
som kunde lasta lastbilsslap och liknande.

Goteborg Tingstad 1ag pa samma plats dar Goteborg Kville ligger idag. Dér fanns en liten bangard
som var elektrifierad och en betydligt strre som inte var elektrifierad som hade en omfattande vaxling
till alla industrier och hamnar i omradet. Bland annat var Frihamnen en mycket levande plats 1985 dar
till exempel de flesta bananerna som ats i Sverige, Norge och Finland lastades éver fran bat till
jarnvég.

Fran Goteborg Tingstad gick banan ut mot Skandiahamnen som da annu inte var elektrifierad. Banan
agdes av kommunen och hade manga sidospar och mindre bangardar varav manga ar rivna idag.
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Goteborg Norra godsterminal och godsmagasin. Jarnvagsmuseet DigitaltMuseum. Okand fotograf
1964.
Tva Rc2 och ett norskt EI16 vid Savenas lokstation. Foto Erik Forss 1985

Forandring sedan 1985

Fran 1985 fram till idag har det skett stora forandringar for framfor allt trafiken till hamnen i
Goteborg. Trafikverket har tagit 6ver ansvaret fran kommunen. Géteborg Norra ar nedlagd, nya och
utokade bangardar har byggts vid Kville och Skandiahamnen. Hamnbanan har elektrifierats och
utbyggnad till dubbelspar pa hela banan pagar for att méta den 6kande trafiken.

Annu storre forandringar forestar genom projektet Vastlanken som ska fardigstallas senare under
2020-talet. Det innebar att sackstationen vid Goteborg C kompletteras med ett genomgaende
dubbelspar i tunnel under Géteborg som knyter ihop Vastra stambanan och Norge/Vanerbanan med
Vastkustbanan och Kust- till kustbanan. Tunneln ska ocksa ha nya stationer vid Goteborg C, Haga och
Korsvagen. Stora ombyggnader pagar ocksa vid Olskroken for ett smidigare trafikflode med fler
planskilda korsningar mellan olika linjer.

Norge/Vanerbanan

Norge/Vénerbanan Goteborg-Kil &r den sydligaste delen av den ursprungligen privatdgda Bergslagens
Jarnvagar (BJ), vars huvudlinje Goéteborg — Falun stod klar 1879. Banan forstatligades och
elektrifierades efter 1939. Banan har stor betydelse som en alternativ vag for godstrafik fran
Bergslagen mot Goteborg vaster om Vénern,

Banan hade redan 1985 fjarrblockering och styrdes fran Goteborg, d& med undantag av Oxnered och
Mellerud som hade lokala tagklarerare.

Huvuddelen av persontrafiken var loktadg mellan Goteborg och Karlstad, dar vissa av tagen gick vidare
osterut, ibland &nda till Stockholm. Nagra tag med motorvagn X9 trafikerade fran Géteborg till
Trollhattan, Vanershorg eller Uddevalla. Nagon lanstrafik fanns annu inte pa strackan utan
persontrafiken skottes helt av SJ, som dock salde manadskort sa att ett visst pendlande fanns redan vid
denna tid.

Det fanns 1985 annu ingen forbindelse som gjorde att godstag kunde ga direkt till
Hisingen/Skandiahamnen. De godstagen fick darfor fortfarande forst ga in till Géteborg Norra for att
komma vidare.

Den lokala godstrafiken var fortfarande omfattande, med véaxellok i drift pa4 manga stationer som
Trollhittan, Mellerud, Amél och Saffle.
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Sidobanorna till Lilla Edet och Svanskog var sk vut-banor, med Iag hastighet och enklare
trafikeringsform. Taget till Lilla Edet hade da liksom idag en del véaxling pa platser langs banan.

Sparkorset i Oxnered dar Norra Alvsborgsbanan Vanersborg — Uddevalla korsar Norge/Vanerbanan
Trollhattan — Mellerud. Vid sidan av korset fanns ocksa forbindelse mellan Vénersborg och
Trollhattan respektive Mellerud och Uddevalla. Daremot inte mellan Trollhattan och Uddevalla. Foto
Hans Broman 1994.

Forandring sedan 1985

Den sodra delen av Norge/Vanerbanan har genomgatt en genomgripande omvandling genom
utbyggnad av dubbelspér hela vagen mellan Goteborg och Oxnered. Pa delen mellan Alvhem och
Trollhattan byggdes helt ny jarnvég i delvis annan strackning med flera langre tunnlar och nya
driftplatser. Den jarnvéagen ar dimensionerad for hastighet 200 km/h. Nya moderna pendeltagsstationer
byggdes fran Alvangen och sdderut och dar gar nu ocksé Vasttags pendeltag i tat trafik. Vasttag kor
ocksa motorvagnstag Goteborg — Vanersborg i halv- eller heltimmestrafik. Oxnereds station har
byggts om och inkluderar nu ocksa ett direktspar fran Trollhattan mot Uddevalla.

Norr om Oxnereds station ar férandringarna mindre. Banans betydelse for den langvaga godstrafiken
har 6kat genom upprustningen av godsbanan Stalldalen — Kil och genom att det numera finns direkt
infart till Skandiahamnen i Goteborg. Den kortvaga lokala godstrafiken har & andra sidan minskat i
omfattning. Fortfarande trafikerar SJ strackan Goteborg — Karlstad och Vasttrafik har ocksa nagra
tdgpar morgon och kvall mellan Goteborg och Amél respektive Saffle.

Norgebanan

Den forsta jarnvagstrafiken mellan Sverige och Norge, som da var forbundna i en union, stod klar
1879 via Kornsjo. Anslutningen till Bergslagsbanan skedde da via ett stort triangelspar strax soder om
Mellerud.

Banan hade 1985 fjarrblockering och styrdes fran Goteborg med undantag av Mellerud som var lokalt
bevakad och Kornsjo som &r en norsk station.

Trafiken hade fortfarande en internationell pragel, det kordes tva nattagsforbindelser. Den ena gick
mellan Oslo och Képenhamn, bade nord- och sydgaende tag syns ute pa banan vid spelets borjan
klockan 04.00. Den andra var "Alfred Nobel" med sov- och liggvagnar mellan Hamburg och Oslo. Pa
nordgang lamnade det taget ofta Helsingborg F med sa litet som tre vagnar, och det var forst i
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Halmstad som det fick sittvagnar invaxlade och da nastan fick pragel av regionaltag in mot Géteborg.
Likadant pa sydgang fast tvartom.

Resten av persontagen var loktag, alltid med sittvagnar Oslo- Képenhamn. Ett av tagen hade lite extra
fin pragel, "Skandiapilen" med féarre uppehall pa véagen.

Alla persontag och de flesta godstagen drogs av norska EI16 ellok.

Lite lokal godstrafik fanns kvar 1985 i form av ett ensamt Hg2 ellok, som véxlade i Ed och &ven korde
till Kornsjo for att byta vagnar med NSB. Annars bestod godstrafiken mest av vagnslasttag som knét
ihop Savenas med den stora rangerbangarden i Oslo som heter Alnabru. Det gick aven ett par
vagnslasttdg mellan Alnabru och Helsingborg som drogs av SJ Rc4, eller i nodfall Rc2 men absolut
inte Rc5 som inte var tilldtna i Norge vid den hér tiden. Dessa tag bytte lokforare i Lérje, darav
anmarkningar i spelet om det. Nagra av tdgen hade aven vagnsutbyte i Halmstad, med

framst fonsterglas till den norska marknaden .

Ett av de forsta rena Containertagen syns dven i spelet mellan Alnabru och Skandiahamnen. Eftersom
det inte gick att kora direkt till Skandiahamnen fick dessa tag foras via noden Goteborg Norra. Det var
inhyrda franska containervagnar da varken SJ eller NSB hade kommit sardeles langt i
vagnutvecklingen.

Ett persontag anlander till Ed. Foto Erik Forss 1978

Forandring sedan 1985

Banan forkortades 1995 da en tolv kilometer ldng ”genvig” mellan Skilebol och Dals Rostock
oppnades. Trots detta har banan under senare ar haft en skakig trafikutveckling dar bade den
internationella trafiken och lokaltrafiken i Dalsland har gatt pa sparlaga. En sannolik forklaring till
detta ar att banan trots allt &r en betydande omvag jamfort med den betydligt kortare och pa senare ar
forbattrade vagtrafiken via E6 i Bohuslan mellan Géteborg och Oslo. Trafiken idag bestar forutom
enstaka godstag framst av fyra dagliga motorvagnstag i varje riktning mellan Oslo och Géteborg,
korda av norska Vy, samt enstaka Vasttadg mellan Ed och Trollhattan.
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Dals Vastra Varmlands Jarnvag (DVVJ)
Banan, som ursprungligen gick mellan Mellerud och Arvika blev klar 1928 och &r darmed en av de
senast byggda i Sverige. Jarnvégen blev aldrig I6nsam och 1985 drogs trafiken in norr om Bengtsfors.

Under 1985 kordes dock fortfarande ralsbussarna Y7 mellan Mellerud och Bengtsfors i SJ regi, men
trafiken var kortvarig. Persontrafiken lades ner 1986 efter att Lanstrafiken i Alvsborgs lan sagt nej till
att betala for lanstrafik pa banan .

Den lokala godstrafiken langs banan var dock omfattande och utfoérdes med T21 diesellok, och det
fanns fortfarande ménga pappersbruk langs med banan. Bland annat frdn Asensbruk och sdgverket i
Billingsfors kordes manga dagliga vagnar till Uddevalla hamn.

En Y1 6ver kanalbron vid Langbron 1984. Trafiken gick da fortfarande i SJ:s regi hela vagen till
Arvika med motorvagn Y1. 1985 lades trafiken Bengtsfors-Arvika ner och Y1 ersattes av Y7 pa den
kvarvarande biten Mellerud-Bengtsfors. Foto Hans Broman 1984.

1980-talsmiljo i Mellerud med ralsbussar Tc 307 och diesellok T21. Foto Hans Broman 1987

Foréndring sedan 1985

Man kan fortfarande cykla dressin mellan Bengtsfors och Arjang. De berérda kommunerna bildade en
stiftelse DVVJ som skater trafiken pa banan, och ibland har man forsokt att salja in forkortningen som
De Vackra Vyernas Jarnvég. Trafiken bestar idag av ralsbussturer pa sommaren mellan Mellerud och
Bengtsfors, delvis i samtrafik med batturer pa Dalslands kanal. Viss godstrafik gar ocksa till bruket i
Billingsfors.

Bohusbanan

Bohusbanan Goteborg — Stromstad var redan fran den forsta planeringen tankt att fortsatta norrut till
Norge for att skapa en sammanhéngande forbindelse till Oslo. Norra Bohusbanan Uddevalla — Skee
invigdes forst, ar 1903, medan den 7 km langa végen in till Stromstad skulle skétas av en bibana.
Anslutningen till Norge blev dock aldrig av, delvis till foljd av unionsupplésningen 1905, och det har
alltsedan dess varit banans olyckséde. Den sddra delen av Bohusbanan, Goteborg - Uddevalla via
Stenungsund blev klar 1909.

Banan tagleddes 1985 i sin helhet av tagklarerare pa stationerna dar det var magjligt att métas, dvs
Ytterby, Stenungsund, Uddevalla, Munkedal, Tanum och Strémstad.

Banan hade da underhallits daligt, och beslut om trafiken hade precis fattats 1985. Det blev ett

samarbetet med Bohustrafiken och Géteborgsregionens Lokaltrafik sa att deras taxa blev likvérdig och
gallde pa tagen. SJ &gde tagen och korde trafiken at de bagge lanstrafikbolagen. Pa hosten var det bara
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motorvagn X9 men pa sommaren gick ocksa nagra langre persontag for att klara den 6kande trafiken.
Nagra av dessa visas i spelet.

Godstrafiken, speciellt till Uddevalla, var pa den tiden omfattande. Container hade inte slagit igenom
helt (da trafiken mer flyttades till Goteborg) och hamnen i Uddevalla hanterade fortfarande mycket
gods speciellt fran och till alla bruk och industrier i Varmland.

Samma sak gallde Lysekil som ocksa hade en ratt omfattande trafik .Rc ellok var inte tillatna pa
Lysekilsbanan, sa trafiken bedrevs med dubbla Da ellok, banan hade fortfarande hyfsad standard med
tagklarerare i Lysekil som styrde trafiken.

Sodergaende persontag Stromstad — Goteborg, fotograferat mellan Munkedal och Uddevalla Foto
Hans Broman 1984

Det privata jarnvagsmuseet Chateau Smardd vid Munkedal hade nyligen grundats 1985. Dar stalldes
bland annat X 261 "Mjorn” upp. Tdget skadades svdrt av ett jordskred 2006 och skrotades senare.
Foto Hans Broman 1999.

Forandringar efter 1985
Det var fortfarande 1985 en lang kamp kvar till battre tag, vettigare tidtabell och battre bana. Men
banan ar fortfarande kvar och har delvis upprustats, och det var det inte manga som trodde 1985.

Sodra Bohusbanan upp till Uddevalla rustades upp pa 1990-talet med sparbyte som tillater hastigheter
upp till 140 km/h. Fjarrblockering infordes ocksa. Har bedriver Vasttag nu en ganska omfattande
pendlingstrafik mot Géteborg. Uppehall gors pa fler stationer, som Kode, Stora Hoga och Uddevalla
Ostra. De senaste aren har en ny motesstation byggts i Grohed mellan Ljungskile och Uddevalla. En
renovering av tio spartunnlar pa banan planeras till 2023. Trafikverket planerar ocksa att bygga
dubbelspar pa banan fran Goéteborg Kville cirka 1,5 km norrut till Brunnsbo dér en ny
pendeltagsstation planeras.

Norra Bohushanan har daremot underhallits daligt och trafiken bedrivs fortfarande enligt system M
med manuell tagklarering. Trafiken mellan Uddevalla och Stromstad &r ganska gles. Bibanan fran norr
om Munkedal till Lysekil har helt slutat att underhallas och trafikeras. Med jamna mellanrum
ateruppstar idéer att forverkliga den ursprungliga tanken om en forlangning av banan till Norge, men
den har inte hittills forverkligats.

Norra Alvsborgsbapan
Den norra delen av Alvsborgsbanan gar mellan Uddevalla och Herrljunga. Banan invigdes 1867, da
med den for Sverige mycket ovanliga sparvidden fyra engelska fot (1217 mm), ngot som andrades till
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normalspar 1899. Persontrafiken pa banan har under en stor del av dess livstid préaglats av ralsbussar
och motorvagnar och godstrafiken har i allménhet varit blygsam.

Tagledningen skottes 1985 av tagklarerare pé stationerna dar mote var mojligt dvs Ryr, Oxnered,
Vanersborg, Vargon, Grastorp, Hakantorp, och Vara .

SJ ansdg att banan ingick i det sk stomnatet 1985, dvs trafik som inte skulle skotas av Lanstrafiken.
Dérmed var ju framtiden for banan tryggad, vilket var lite tur for banan skar igenom tre 1an pa sin vég
mellan Uddevalla och Herrljunga. Persontrafiken skottes saledes helt i SJs regi med motorvagnar X9.

Det korde fortfarande ett genomgaende godstag mellan Falkoping och Uddevalla, men det hade bara
nagra ar kvar innan det forsvann. Den lokala godstrafiken var mer omfattande med en lokomotor fran
Trollhattan som kom och véxlade i bade Vanersborg och Vargon.

| Vara lag smalsparet kvar med godstrafik till Skara och Nossebro, det var en normalsparig lokomotor
som skotte vaxlingen dar, aven trafik till Hakantorp forekom dar det lastades timmer (syns inte i
spelet).

Lokalgodstag 6177 Vara — Herrljunga med Hg2-lok i Vara. Foto Erik Forss 1984

Korsningen mellan Alvsborgsbanan och Vastra stambanan vid Herrljunga. Jarnvagsmuseet
DigitaltMuseum. Fotografi fran 1940-talet. Fotograf ok&nd.

Forandringar efter 1985

Banan har under perioder varit utsatt for eftersatt underhall, vilket lett till hastighetsbegransningar pa
delar av banan, ibland till sa laga hastigheter som 40 km/h pa delar av strackan. Under de senaste aren
har dock byten av rals och kontaktledningar skett som forbattrat situationen. Fjarrblockering har ocksa
inforts.

En storre station pa banan ar Véanersborg som &r slutstation for Vasttrafiks tag pa den numera
dubbelspariga Norge/Vinerbanan till Oxnered for att 6verga till enkelspar den sista biten till
Vinersborg pa Alvsborgshanan. Planer finns att forbattra stationen i Vanersborg for att 6ka
kapaciteten da pendeltdgen inneburit manga fler resande.

Kinnekullebanan

Kinnekullebanan &r den enda del som &r kvar av ett en gang omfattande smalsparsnét i Vastergotland,
dock sedan lange ombyggd till normalspér. Banan avgrenas fran Alvsborgsbanan i Hakantorp, gér via
Lidkdping och Mariestad och ansluter till Vastra stambanan vid Gardsj6. Banan ar dock inte
elektrifierad och har inte heller fjarrblockering. Trafiken styrs i stéllet av lokala tagklarerare i
Lidkoping, Forshem och Mariestad.
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Skaraborgs Lanstrafik hade 1985 annu inte 6vertagit ansvaret for trafiken utan den skottes helt av SJ,
dock hade man férhandlat fram sa att Lanstrafikens manadskort var giltiga pa tagen.

Mariestad och Lidkdping var hyfsat stora godsstationer med varsitt lokalt véxellok, och i och med att
Falkoping fortfarande var en stor knut for godstrafiken sa kordes det godstag mellan Falképing och
Mariestad med T43 diesellok

Y1 motorvagn i Hallsberg som ska avga mot Kinnekullebanan. Foto Hans Broman 1983

Stationshuset i Mariestad. Foto Hans Broman 1983.

Forandringar sedan 1985

Trafiken pa banan har ibland varit nedlaggningshotad men pa senare ar har en viss banupprustning
skett. Trafiken har ocksa fatt stabilare forutsattningar genom Vasttrafiks Gvertagande av ansvaret och
inforande av vissa direkttag mellan Goteborg och Mariestad, vilket lett till 6kat resande. Detta fanns
det inte ens en tanke pa 1985. Godstrafik forekommer endast mellan (Hallsberg-) Gardsj6 och
Mariestad.

Vastkustbanan

Vastkustbanan &r den stora kustndra jarnvagen mellan Géteborg och Lund (-Malmd). Den byggdes
och trafikerades ursprungligen i delar av olika privatbanebolag. 1896 forstatligades de olika
privatbanorna och en genomgaende bana fran Malma till Goteborg hade skapats. Banan elektrifierades
i etapper under 1930-talet och utbyggnad till dubbelspar inleddes pa 1980-talet med bérjan en bit
norrut fran Halmstad.

Banan hade 1985 fjarrblockering och styrdes fran Goteborg med undantag fran Varberg och
Halmstad som hade lokal tagklarerare..

Persontrafiken bedrevs helt med loktag i SJs regi. Gamla Helsingborgs Farjestation fanns fortfarande
kvar sd tdgen hade flera végar att kora séderut frdn Halmstad, via Angelholm till Helsingborg F, via
Astorp — Teckomatorp - Lund - Malmé C eller via Hassleholm - Malmé C. En del, men inte alla, tagen
till Helsingborg F hade vagnar till/fran Képenhamn. En nyhet som inférdes i Malmétagen var
restaurangvagn som varit borta ett par ar .

Godstrafiken 1985 var omfattande, med mycket lokal véxling pa stationerna Varberg, Falkenberg och
Halmstad. Aven vaxling till pappersbruket vid MélIndals nedre var aktiv. Har 1ag dven en del andra
godskunder, till exempel sa trycktes landets alla telefonkataloger i Almedal och det gick ut
vagnslaster med sadana som skulle distribueras till alla privatpersoner och foretag. Vaxling forekom
aven till Kungsbacka och Kallered.
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Falkenbergs gamla station, annu i bruk 1985. Numera ersatt i samband med dubbelsparsbygge av en
helt ny station i stadens utkant. Jarnvagsmuseet DigitaltMuseum. Foto fran 1969. Fotograf okand.

Forandringar efter 1985

1988 byggdes motorvagen mellan Almedal och ner till Kungsbacka, ddrmed blev det

dubbelspar mellan Almedal och Mdlndals nedre och pa 90-talet vidare mot Kungsbacka.
Dubbelsparsutbyggnaden har sedan fortsatt och sérskilt uppmarksammat blev det skandalomsusade
och starkt forsenade (klart forst 2015) tunnelbygget under Hallandsas. De narmaste aren slutfors de
sista etapperna genom dubbelsparsutbyggnad vid Varberg och fran Angelholm till Romares Vag i
Helsingborg.

Det tog lang tid innan nagon form av lokal trafik introducerades pa banan. En skakig parentes var
Sydvasten-experimentet dar staten lamnade ut trafiken pa upphandling.

Persontrafiken pa banan idag domineras av Oresundstdgen mellan Goteborg och Kopenhamn resp
Halmstad i hogtrafik och i nartrafiken kring Goteborg av Vasttags pendeltag till Kungsbacka. Aven SJ
kor snabbtag pa banan som ocksa har en ganska betydande godstrafik.

Kust till kust-banan

Banan medger som namnet anger direktresa fran vastkusten i Géteborg till Kalmar vid ostkusten.
Inom Géteborgs trafikledningsomrade ingar bandelen fram till Varnamo. Banan Géteborg — Boras
Oppnades 1894 och vidare till Alvesta 1902.

Banan trafikleddes 1985 av tagklarerare pa motesstationerna Molndals Ovre, Hind&s, Ravlanda,
Sandared, Boras, Hillared, Limmared, Hestra och Gnos;jo.

Banan &r inte speciellt rak och hastigheten ar Iag, men 1985 var inte motorvagen Goteborg — Boras
byggd annu sa vagen var annu samre, darfor levde den lokala persontrafiken fortfarande. SJ gjorde
dessutom detta ar en extra satsning med fem tdg mellan Boras och Alvesta. | och med att banans
hastighet ar Iag sa blev det sista banan i landet med Du2 ellok som drar persontag, 1986 togs de loken
ur planenlig trafik, de genomgaende tagen forbi Boras drogs dock alla av Rc ellok..

Godstrafiken i Boras var fortfarande stor med mycket posttrafik skapad av alla postorderforetag i
staden. Aven den lokala vaxlingen till intilliggande stationer var stor vid denna tid. Exempelvis var
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Limmared en liten knutpunkt med godstrafik i fyra riktningar. Mellan VVarnamo och Limmared
jobbade sig under dagen fran varsitt hall tva Du2 lok som véxlade pa alla mellanliggande stationer .

Volvotagen mellan Goteborg och Olofstrom skulle ju egentligen kora pa banan men tvingades ibland
till 1anga omvégar pa grund av banans laga kapacitet med langt mellan motesstationerna.

- — —
T — . E——

X9 motorvagn i persontag 1919 Goteborg - Boras utmed Landvettersjon. Foto Hans Broman 1987.

Hindas stationshus. Foto Hans Broman 1985.

Boras C. Till vanster Du-draget tag 379 Goteborg — Kalmar, till hdger X9 som ska avga mot
Uddevalla som tag 1834. Foto Hans Broman 1985.

Du2 och multlok med godstag mot Boras i Limmared. Foto Hans Broman 1984.

Forandringar efter 1985
Fortfarande kor SJ genomgaende persontrafik fran kust till kust mellan Goteborg och Kalmar men
trafiken ar begransad till cirka fyra tag per dag i varje riktning.

Pa delen Goteborg — Boras ar inte persontrafiken sarskilt tat, vilket man kanske kunde ha vantat
mellan tva sa stora stader. Orsaken &r att banan inte ar sa rak och inte heller medger s& hoga
hastigheter, vilket gor att en betydande del av pendlingstrafiken idag sker med expressbussar pa
motorvagen. Den langsiktiga l6sningen pa detta ingar i planeringen for en framtida
hoghastighetsjarnvag mellan bland annat Stockholm och Goteborg via Jonkoping och just Boras.
Framtiden for en sadan jarnvag ar fortfarande oséker. Dock anses strackan Goteborg — Boras ha
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sarskilt stor regional betydelse och har darfor tillforts medel i den nationella planen for att starta en
samlad planering.

Sodra Alvsborgsbanan

Den sodra delen av Alvsborgsbanan fran Herrljunga till Bords dppnades redan 1863, da framst som en
port for den stora staden Boras till den da nya Vastra stambanan. Liksom den norra delen av banan
hade den férst en udda sparvidd (se Norra Alvsborgsbanan).

Banan skottes av tagklarerare pa stationerna Boras, Fristad och Herrljunga .

Detta var ocksa en sa kallad stombana dar SJ skotte trafiken helt i egen regi och alla persontag kordes
med motorvagn X9, oftast genomgaende till Uddevalla och alltid med passning till viktiga tag pa
Vastra stambanan. Av detta skal stannade de inte pa vissa mellanstationer for att snabba upp
forbindelsen. Genom avtal med Lénstrafiken i Alvsborg kunde man &ka med ménadskort pa tagen.

Godstrafiken var ganska omfattande, och nastan alltid far godstagen gora rundgang i Herrljunga .Den
lokala godstrafiken syns i spelet med ett lokalgodstag till Fristad som i verkligheten ocksa vaxlade till
sagverket i Borgstena.

Fristad var 1985 den enda station dar méte kunde ske mellan Boras och Herrljunga. Idag kan mote
aven ske vid Ljung och Borgstena. Jarnvagsmuseet DigitaltMuseum. Fotografi fran 1969. Fotograf
okand.

Forandringar efter 1985

Banan ar fortfarande enkelsparig och hade i borjan av 2021 fortfarande manuell tagklarering. Under
andra hélften av 2021 genomfordes dock ett omfattande sparbyte pa hela banan samtidigt som
fjarrblockering infordes. Detta har ocksa lett till att SJ fran tagplan 2022 ater borjar med genomgaende
snabbtdg Stockholm — Boras. Trafiken bestar annars framst av Vésttrafiks tag Uddevalla —
Boras/Varberg. Méten kan nu goras i Ljung, Borgstena och Fristad.

Viskadalsbanan

Viskadalshanan mellan Boras och Varberg éppnades 1880 och elektrifierades 1949. Manuell
tagklarering fanns 1985 i Skene och vissa tider pa dygnet dven i Kinna, de enda platserna dar tagen
kunde motas.
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SJ skotte trafiken med motorvagnar X9. Trafiken var fortfarande blygsam trots att Alvsborgstrafikens
manadskort var giltiga pa banan. Alvshorgstrafiken storsatsade ocksa pa buss vid denna tid.

Eftersom standarden pé banan fortfarande var hyfsad sa kordes en del genomgaende godstéag, bland
annat mellan Halmstad och Boras. Den lokala godstrafiken betjanade en del stationer som Viskafors,
Skene, Assberg och Kinna.

Skene var (tillsammans med Kinna vissa delar av dagen) den enda station pa Viskadalsbanan dar
mote kunde ske. Idag kan mote &ven ske i Veddige och Viskafors. Jarnvagsmuseet DigitaltMuseum.
Fotografi 1969. Fotograf okand.

Forandringar efter 1985

Banan har varit nedldggningshotad men trafiken har stabiliserats genom att Vasttrafik nu har ansvaret.
Trafiken pa Viskadalshanan tillsammans med Alvsborgsbanan gar i olika omlopp mellan huvudorterna
Varberg, Boras, Herrljunga och Uddevalla.

Under 2021 och 2022 sker en rejal upprustning av hela banan med spar- och kontaktledningsbyte.
Banan kommer dock &ven fortsatt att ha manuell trafikledning vid tre stationer, Veddige, Skene och
Viskafors. Nagon godstrafik kors inte langre pa banan.

Karlsborgsbanan

Karlsborgsbanan éppnades 1876. Den byggdes av staten med framsta motiv att skapa en forbindelse
till fastningen i Karlsborg. Den elektrifierades 1937 och hade manuell tagklarering i Karlsborg och
Tibro.

Trafiken skottes 1985 av ralsbussar Y7, de gick pa diesel trots att banan hade eldrift for det fanns inga
lampliga elmotorvagnar att kora med, tidigare hade loktag varit allenaradande.

Det dagliga underhallet skottes i Falkoping darav ett utbytes tag varje dag dit. Det tunga underhallet
skottes i Halmstad, dit kom nog inte rélsbussarna alltfor ofta.

Godstrafiken skottes av ett Hg2 ellok som utgick fran Falkoping och vaxlade i bade Skovde och Tibro
pa vagen.
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Skovde med Y7 mot Karlsborg och IC-tag Stockholm — Géteborg. Foto Hans Broman 1985
Karlshorg med Y7 som snart ska atervanda till Skévde. Foto Erik Forss 1981

Forandringar efter 1985

1985 4r sista aret med persontrafik pa banan. Skaraborgs Lanstrafik och SJ kom inte Gverens, och det
hjélpte vél inte till att Lanstrafiken fick ett stort bidrag om man sade ja till nedlaggning mot att man
fick betala en stor summa till SJ for att behalla trafiken.

Godstrafiken fortsatte nagra ar efter att persontrafiken forsvunnit i lite olika upplagg. Den stora
kunden Aspa Bruk fick en ny terminal i Hallsherg for att lasta vagnar pa 90-talet sa efter det var det
kraftgang pa godstrafiken ocksa. Godstrafiken lades senare ocksa ned men ateruppstod under en tid i
privat regi mellan Skovde och Tibro. En opinionsgrupp har verkat for att ater fa igang trafik pa banan,
men Trafikverket har beslutat att den ska rivas och viss rivning av sparen har paborjats under 2022.

Vastra Centralbanan
Banan 6ppnades 1906 som en privatbana mellan Falkoping och Landeryd. Den kom senare att inga i
Halmstad — Nassjo Jarnvégar och forstatligades tillsammans med denna 1945.

Den norra delen Falkoping- Ulricehamn var kand for sin mycket daliga standard, dér ralsbussforaren
sjalv fick ga ut och falla bommarna éver vagar som passerades och dven ta upp dem. Sa nér SJ skulle
forhandla med Lanstrafikbolagen hade inte banan en chans, dessutom gick den genom tva lan. Sa
persontrafiken mellan Falkdping och Ulricehamn och Sjotofta- Landeryd lades ner sommaren 1985,
samtidigt lades dven persontrafiken ner pa Ulricehamn- Boras.

Banan hade manuell tagklarering i Limmared och Ulricehamn, Sjotofta var obemannat. Det var manga
skolungdomar som pendlade till skola i Ulricehamn anda nerifran Sjotofta.

Trafiken bedrevs med rélsbuss Y7, det lattare underhallet skedde i Boras sa taget utgick varje trafikdag
darifran som tjanstetag till Limmared och tillbaka pa kvallen.

Godstrafiken skéttes fran Limmared med Z65 lokomotor. Aven en liten snutt utifrdn Falkoping lag
kvar for godstrafik till Asarp, men trafiken var extremt l&g och trafikerades som hégst tvé dagar i
veckan tills den lades ner under 1986.

Forandringar efter 1985

Den enda anledningen till att persontrafiken levde fram till 1988 var att vdagarna i omradet var for
daliga for busstrafik, sa SJ fick ligga pa Vagverket innan man kunde lagga ner persontrafiken.
Godstrafiken pa banan lades ner 1990. Banan ar numera riven och omvandlad till cykelbana.
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Y7 i Sj6tofta. Under nagra ar var persontrafiken pa f d Vastra Centralbanan begransad till avsnittet
Ulricehamn — Sjétofta. Foto Hans Broman 1986.

Y7 vid Ulricehamns station med sjén Asunden i bakgrunden. Foto Hans Broman 1986.

Tidaholmsbanan

Banan mellan Vartofta och Tidaholm 6ppnades for trafik 1906 och forstatligades 1939. Persontrafiken
lades ner 1970 men 1985 trafikerades banan fortfarande for godstrafik som sa kallad vut-bana med tva
till tre tag per vecka. Det mesta som fraktades var timmer, skrot, spanskivor och kemikalier.

Foréandringar efter 1985
Trafiken lades ner vid arsskiftet 1988/89 och sparen revs slutligen upp 1995. Det mesta av godset som
gick pa banan hanteras idag vid den stora timmerterminalen i Falkdping.

TAGTYPER OCH FORDON

Trafiken inom Goteborgs trafikledningsomrade 1985 var inte alls lika intensiv som den &r idag. Det
mojliggor ocksa att du i Goteborgsfjarren 1985 kan tagleda hela omradet i ett spel, jamfort med
uppdelningen pa tre spel i Goteborgsfjarren 2021. | det har avsnittet kan du lasa om de olika typer av
tag och fordon som trafikerade banorna 1985.

En stor skillnad mot idag nar manga tagoperatérer ar verksamma pa banorna ar att 1985 fanns det
nastan bara en operator som korde bade person- och godstrafiken och ocksa dgde och skétte banorna,
namligen Statens Jarnvagar, SJ. Vissa tag kordes dock at Lanstrafikbolag som fick betala SJ for att
uppratthalla trafiken.

InterCity

InterCity var ett snalltdgsupplagg som bestod av de nyaste personvagnarna med 1 och 2 klass och
restaurangvagn, och man kunde dven ringa fran tagen vilket var en stor — och dyr - sak da. "Inter-City
tag det ar bara mycket béattre" som det stod i 1985 ars tidtabell.
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Under 1980-talet levererades en helt ny personvagnsflotta som kallades for 80-talsvagnar och byggdes
av Kalmar Verkstad.

Loken som drog var oftast Rc2 eller Rc4 ellok, de som idag mest drar godstag, for storsta tillatna
hastighet var 130 km/h.

InterCity 133 Stockholm — Géteborg passerar Kalleryd. Foto Erik Forss 1985

City Express

Ett expresstagsupplagg som beskrevs som "Affarstag". Taget hade bara 1 klass och man behévde
dessutom losa en tillaggsbiljett for att aka med, taget hade aven restaurangvagn .

Tagen bestod av tre upprustade 60-tals sittvagnar och en restaurangvagn utrustade med nya boggier
som tillat en hastighet av 160 km/h.

Tagen drogs av Rc3 ellok som kunde kora i just 160 km/h.

Utg 4 E 2 s oo s
: ne 8044275 v MIDDAGSBILJETT / DINNER TICKET
@ JArnvagens anteckningar Sista giltighetsdatum \ 2 e
Pt . : / U ;
Klockan / Time: L i T.r":.l','_
Plats nummer/Seat number: / y (/
g ETT TILLAGG CITY-EXPRESS Vi ber dig komma senast 10 minuter efter den reserverade
tiden. Lingre kan vi inte hilla platsen. Varje middag pagar
GOTEBORG C=STOCKHOLM C 15 minuter.
Mycket vilkommen och ha en smaklig maltid!
. We kindly request that you arrive no later than 10 min-
Datum Tag Avaangstid | Ankomsttid | Vagn | Platsnummer utes after the appointed time. Unfortunately we are un-
09,05.8 5{ 100 06 1% 10,2 1| 40 able to hold your reservation longer than that. Each din-
» s | | | ner lasts 45 minutes.

Kontonummer| Kontrolinr | Avdelning Fénster/under | Gang/6ver Mellan

We bid you welcome and hope you enjoy your meal.

Pris SKr
75.00 | 1911 | |27532 ROKARE | | | §
Om kryss har +  avviker biljetten fran bcs(alln‘n. Vand! CltyExpress/

D o e

Tillaggsbiljett och middagsbiljett pa City Express. Jarnvagsmuseet DigitalMuseum.

Persontag
Anvandes i spelet som benamning pa 6vriga tag som var upplatna for resendrer och som bestod av
personvagnar och drogs av ett lok.

Personvagnsflottan var stor och variationsrik 1985, det kunde variera véldigt hur ett persontag var
sammansatt. Det forekom fortfarande resgods och expressgods som befordrades med tagen, oftast var
en hel vagn eller en del av vagn upplaten for gods. Darmed var ocksa tidtabellen anpassad till att
hantera godset med ofta ganska langa uppehall vid varje station (jamfort med dagens
uppehallsmonster).
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Loken som drog var oftast ett Rc-lok, man hade 1985 tillgang till Rc1 till Rc5. Dock drogs nagra
persontdg av Du2 eller Da ellok. Det var koppelstangslok med Iag Sth som passade sig bra for banor
med |ag hastighet. 1985/6 var sista aren med Du2 ellok i ordinarie trafik.

Ett persontag har just anlant till Goteborg C fran Stromstad. Det dras av ett Ma-lok som kommit med
ett godstag fran Norrland pa morgonen och sedan anvéndes for en svang fram och tillbaks till
Stromstad innan det atervande igen med ett nytt godstdg. Foto Hans Broman 1982

Nattag pa vastra stambanan

1985 kordes ett omfattande system med nattag inom landet. Nar spelet startar star Nattag 403 i
Falkoping. Det taget var langt och hade sovvagnar fran Stockholm, bade sddana som gick direkt och
var avsedda for direktresendrer och vagnar som kort via Vésteras till Hallsberg for resenarer fran den
sidan av Malaren. Taget inneholl aven sovvagnar fran Gavle som kort via Borlange - Ludvika till
Hallsberg. | Géteborg gick nagra sovvagnar fran Stockholm vidare till Uddevalla och Helsingborg
med forsta tagen ut pa morgonen.

Returen lamnar Goteborg efter klockan 22 sa det syns inte i spelet.

Efter Stockholmstaget ar nattaget fran Jamtland det andra som gar in till Géteborg pa morgonen pa
Vastra stambanan, och ocksa det andra nattéget ut fran Goteborg pa kvallen. Férutom sovvagnar fran
och till Storlien, Ostersund och Sundsvall innehdll tdget ocksa manga sittvagnar.

Nattaget fran Ovre Norrland var sist in till G6teborg pd morgonen och forst ut pa kvéllen. Det forde
sovvagnar fran/till Narvik, Lulea och Umea plus att det fatt extra sittvagnar i Krylbo tidig morgon sa
att det erbjod en tidig forbindelse fran det omradet. Samma sak med returen pa kvallen fast tvartom.

Naturligtvis hade ocksa nattagen vagnar for resgods och expressgods.

Nattag mellan Norge och Danmark
Nar spelet startar kl 04.00 star nattaget mellan Oslo och Kdpenhamn i Tangaberg norr om Varberg och
det nordgaende nattaget Képenhamn — Oslo i Backefors.

”Alfred Nobel” &r ytterligare ett nattdg pd samma linje som for sovvagnar mellan Oslo och Hamburg.
Mellan Hamburg och Helsingborg F sa &r taget del av tdget med samma namn som ocksa gar vidare
till Stockholm, Trots att taget tvingas foras dver tva farjeleder sa erbjod det en hyfsad forbindelse.

I Halmstad fick taget sina sittvagnar pa farden norrut och avkopplade dem pa véagen soderut, sa
speciellt mellan Halmstad och Goteborg erbjod taget ocksa en viktig dagforbindelse.

27



Alfred Nobel =y

Goteborg—-
Puttgarden-

Hamburg

g
&
:
)

g
£

GL-tagen

I slutet av 1970-talet borjade pendlingen ta fart dver kommungranserna i Goteborgsregionen, vilket
gjorde att taxesystemet behdvde samordnas. Darfor bildades Géteborgsregionens Lokaltrafik (GL), till
vilket successivt allt fler kommuner anslét sig (se bild nedan). GL omvandlades sedan till ett
aktiebolag GLAB, &gt av kommunerna och landstinget. L&nstrafikbolaget tog 6ver ansvaret for
pendeltdgen Goteborg — Alingsas 1983. Runt 1985 byggde man om alla stationer och hojde
perrongerna. Trafiken skéttes av SJ pa uppdrag av GL.

Innan GL tog 6ver ansvaret hade SJ bedrivit pendeltagstrafik till Alingsas med lok och vagnar med
rundgang och stort krangel i sackstationen i Goteborg. For att rationalisera det sattes som en forsta
atgird tva sd kallade "Humle och Dumle”-tag in. De var sammansatta av vardera tva Hg2 ellok med
fyra personvagnar emellan sig, senare utokat till fem.. Storsta hastigheten pa dessa tag var bara 80
km/h, sa de hade stora problem att klara tidtabellen.

Man anvande inledningsvis ocksa tre motorvagnar X6 pa denna pendeltagslinje. De fungerade ganska
daligt och risken for ett haveri pa en tur till Alingsas och tillbaka var antagligen rétt hog.

Dessa fordonslésningar kom sedan successivt att erséttas av nya motorvagnar X 10 och 1985 var
forsta aret for dem i trafik. I provdriften under hosten var tidtabellen inte anpassad for dessa tag som
har 140 km/h som storsta hastighet sa i spelet och antagligen i verkligheten sa blev det langre uppehall
pa stationerna.

1985 var darmed ett 6vergangsar vilket ocksa syns i spelet med samtliga dessa fordonstyper i trafik,
vilket ocksa gor att tagen har olika svart att klara tidtabellen.
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GLABs skylt sattes upp pa alla fordon som korde for det nya lanstrafikbolaget. Dar framgar ocksa
vilka kommuner som var delédgare.

Den nya motorvagnen X10 i Alingsas. Den ersatte successivt aldre fordon som Humle och Dumle och
X6 men under en period kring 1985 var alla i trafik. Foto Erik Forss 1985

Krosatagen
Krosatagen kordes ursprungligen av SJ pa uppdrag av Lanstrafiken i Jonkopings lan, invigningen var i
juni 1985.

Som fordon pa oelektrifierade banor anvéandes dieselmotorvagnen Y1 som SJ képte in i manga
exemplar av fran Italien i borjan av 1980-talen. En variant med resgodsavdelning hette YF1. Dessa
vagnar var inte sarskilt anpassade for Krosatagens lokaltrafik, sa med tiden fick JLT kopa loss och
bygga om dem.

" '© Markus Tellerup - 5

En Y1 fran Krosatag i Jonkoping. Foto Markus Tellerup 1989.

Ralsbuss
Kallas i spelet Y1 och Y7 som kors av SJ i egen regi. Om Y1 se ovan.

Y7 var éldre dieseldrivna ralsbussar tillverkade i slutet av 50-talet fram till 60 talet. Man kdpte &ven
till slap utan motor men det fanns inga sadan kvar i trafiken 1985 i detta omrade. SJ forkopte sig lite
pa dessa sa de sattes ofta in pa banor med eldrift ocksa (se Karlshorgsbanan).

Man kan koppla ihop flera i litet olika konfigurationer, pa Karlsborgsbhanan var det tva
sammankopplade Y7 normalt, pa Vastra Centralbanan var det normalt tre och till Bengtsfors en .

Pa Kinnekullebanan var det en ensam Y1 i tagen och till Halmstad kunde det vara s& manga som tre
Y1/YF1 sammankopplade i ett tag.

Det kordes ett morgontag Jonkoping- Néssjo med en ensam Y1.
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Ralsbuss Y7 vid Asundentunneln séder om Ulricehamn. Foto Hans Broman 1984

Motorvagn X9

X9-orna var byggda tidigt 60-tal. De bestod av tva dandvagnar med motorer och annan utrustning och
daremellan kunde man koppla in en eller tva mellanvagnar som det fanns lite olika konfigurationer av.
Det fanns mellanvagnar med bara 1 klass, bara 2 klass och sadana med kombinerad 1 och 2 klass.

De trafikerade da Bohusbanan, Alvsborgsbanan, Borasbanan, Viskadals- och Bergslagsbanan.

Det var bara pa Viskadalsbanan som det enbart var 2 klass. Ett tagsatt som var sammansatt med
andvagnar och bara en mellanvagn korde tva turer dar. Resandet pa eftermiddagsavgangen var dock sa
stort att det sattes in ett fyra vagnars tdg som da aven hade en halv vagn med 1 klass trots att det inte
annonserats.

Tva X9 motorvagnstag pa vag at var sitt hall mellan Uddevalla och Boras mots och byter riktning i
Herrljunga. Foto Hans Broman 1985.

NSB/DSB
Norska och danska statsbanorna var valdigt narvarande 1985, i en blandning av material.
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De flesta godstagen och alla persontadg som kordes in i Norge drogs av NSB EI16 ellok, levererade
mellan 1977 och 1984. De var en kopia av det Svenska elloket Rc , men sag lite annorlunda ut, dar
speciellt den spetsiga fronten sticker ut.

Aven norska och danska personvagnar syntes ofta, s& persontagen var ratt blandade.

Det fanns regler som reglerade den internationella trafiken som den kallades da, och varje kilometer
som lok och vagnar rullade i respektive land rdknades och jamnades sedan ut. Till exempel kunde en
norsk personvagn som rullade pa strackan Ed - Helsingborg jamnas ut med en svensk personvagn pa
strackan Kornsjo- Oslo och om det inte gick jamt ut fick varje land betala det andra landet for
skillnaden i kilometer.

Likadant fick en svensk personvagn som rullade pa strackan Helsingér - Kopenhamn jamnas ut med
en dansk som rullade lika manga kilometer i Sverige.

Sa kunde ibland tagen som bara korde mellan Helsingborg F och Géteborg innehalla nagon dansk
personvagn.

NSB tag fran Oslo med El16-lok i Goteborg. Foto Hans Broman 1991.

NSB tag med El16-lok vid Léarje. Foto Erik Forss 1985.

Godstag

Godstrafiken pa jarnvag 1985 hade inte sa stora likheter med hur den ser ut idag. En bakgrund ar att
manga mindre industrier i omradet har lagts ned eller slagits ihop till eller ersatts med stérre. Det har
ocksa blivit svarare att fa ekonomi pa hanteringen av mindre varufloden, dar godstransport pa vég
blivit ett mer flexibelt och konkurrenskraftigt alternativ. Dessa forandringar aterspeglas valdigt tydligt
om man jamfor godstrafiken i spelen Goteborgsfjarren 1985 och det tidigare utgivna Géteborgsfjarren
2021. Ett tydligt tecken &r att det i sparplanen 1985 finns betydligt fler godsportaler, aven vid mindre
stationer. Godstrafiken har ocksa en annan struktur.

Ar 1985 var fortfarande det som idag (och i spelet) kallas vagnslasttrafik helt dominerande, &ven om
den termen inte anvéndes da, tdgen kallades kort och gott ”godstag”. Detta system kan liknas vid
Posten. Kunden hyrde en eller flera vagnar som dgdes av SJ till en viss jarnvégsstation och lastade
dem oftast sjdlv. Vagnen “’postades” sedan genom att kopplas samman och vid behov vaxlas en eller
flera ganger i ett fintdckande nat av godstag i hela landet for att s smaningom dyka upp vid en
ankomststation och lossas av en mottagare dar. Nagra mycket vanliga produkter i denna
vagnslasttrafik var skrot och timmer. Skrot hanterades av sma lokala handlare och lastades pa nastan
alla stationer som ser ett godstag i spelet och transporterades till exempelvis Halmstad dar jarnverket
gjorde armeringsjarn av det. Aven timmer lastades pd i stort sett alla stationer med godstrafik och
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transporterades bade till manga mindre sagverk och de stora massaindustrierna i exempelvis
Véarmland.

Vagnslastsystemet finns fortfarande kvar idag och skots da av statligt &gda Green Cargo men med
betydligt farre och mer storskaliga uppsamlings- och avlamningspunkter. Idag &r trafiken ocksa mer
I3st till kunder med langsiktiga avtal och vagnarna dgs ofta av stora uthyrningsbolag som styr sina
vagnar helt och Green Cargo skoter bara sjélva transporten.

| spelet anvands ocksa beteckningen lokalgodstag for de godstag som svarade for den forsta och sista
transportetappen i det finmaskiga vagnslastnatet. De kan pa vissa strackor ga fran station till station
och véxla fran och in vagnar i taget for att samla ihop dem till ndgon av de storre godsnoderna i
systemet som exempelvis Falkoping och Mellerud.

Pa vissa strackor som var obemannade kunde godstagen ga som vagnuttagningar, férkortat vut.
Dessa fick ha med en tillsynsman som laste upp och laste vaxlar, det var alltsa en sérskilt
sakerhetsmassig form att fora fram taget.

Det som idag kallas heltag var ovanliga 1985. Hela containertag fanns knappast for containern som
barare av gods hade &nnu inte slagit igenom. De containrar som dnda fanns hanterades i huvudsak i
sma floden inom vagnslastsystemet. Det finns dock enstaka heltag i spelet som transporterar ett samlat
godsflode fran en ort till en annan. Dessa kallas bland annat Volvotag, Containertag, Oljetag och
Kombitag.

Hg2 med vagnslasttag/lokalgodstag i Herrljunga respektive Mellerud. Foto Hans Broman 1987.
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Godsmagasinet i Falkoping.. Foto Erik Forss 1980

Lokomotor Z65 vid Ulricehamns station. Foto Hans Broman 1984.

Ett oljetag passerar Floby. Foto Erik Forss 1980

Du2 med vagnslasttag i Tibro. Foto Erik Forss 1985

Service och underhall
Alla tag behover regelbunden service och underhall. Har foljer en kort redogorelse var materialet
underholls 1985. SJ svarade for det allra mesta av underhallet.

Gamla ellok som Da, Du eller Hg2 maste in pa service varje dag, darfor fanns det fortfarande
verkstader for dem pa manga platser, Driftverkstader kallades det da, forkortades Dvst. Dessa fanns i
Savenas, Uddevalla, Falkoping, Boras, Halmstad, Nassjo och Hallsberg.

Nyare ellok som elloket Rc behdvde inte in till underhall lika tétt sa de servades mest bara pa Savends,
Néssjo6 eller Hallsberg, men det skedde undantag nér behov uppstod.

Det fanns ocksa huvudverkstader, forkortades Hvst. Dessa utforde tyngre underholl, som klarade alla
arbeten pa materialet. Pa Savenas lag det en Hvst som underh6ll bade ellok och diesellok, den lades
ner pa 90-talet men rundstallet &r kvar och ar ombyggt till kontor/lager for ett akeri.

NSB EI16 underhélls i Norge.

Diesellok och véxellok, underhélls lite olika beroende pa vilken verkstad som hade ansvar for dem.
T21 som korde godstag mellan Mellerud och Billingsfors, skottes dagligen i Mellerud men korde
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varannan vecka till Uddevalla for tyngre underhall. T43 som rullade runt Falkoping skottes helt av
Falkdping medan de som arbetade runt Halmstad skottes av Halmstad. T44 som rullade runt Géteborg
skottes av Sdvenas.

Sedan finns det manga vaxellok pa flera olika stationer och det var Dvst Savenas, Uddevalla, Boras,
Falkdping, Nassjo och Halmstad som skotte dom.

Motorvagnar X9 behovde ocksa in pa underhall varje dag, och det skedde framst i
Motorvagnshallen Goéteborg C eller Skansen Depé som den kallas idag. Aven Uddevalla och Boras
Dvst skotte dagligt underhall av dessa fordon. Aven motorvagnar X6 och X10 fér pendlingstrafiken
till Alingsas skottes om av Motorvagnshallen i Géteborg C.

Y1 ralsbussar som korde bade for Krosatagen och Halmstad-Nassjo underhélls i Nassjo, i Halmstad
tankades de bara. Y1 rélsbussar pa Kinnekullebanan underhélls i Kristinehamn, som ingick i ett storre
omlopp via Hallsberg. I Lidk6ping tankades de bara i stort sett..

Y7 rélsbussarna som korde pa Karlsborgsbanan, underholls i Falkdping men deras huvudverkstad lag
i Halmstad, men dit kom de bara nar det var nagot allvarligt fel. Samma med dem som rullade
Sjotofta - Ulricehamn, som fick sitt dagliga underhall i Boras. Y7 som kérde Mellerud- Bengtsfors
fick sitt dagliga underhall i Mellerud, men de tillhorde egentligen Kristinehamn dit de fick foras ibland
for verkstaden i Mellerud var valdigt enkel.

Personvagnar skottes framst i Hagalund i Stockholm som skotte det mesta, men i Malmo fanns ocksa
en stor verkstad. Visst underhall skedde dven pa Goteborg C, utomhus pa ett spar. Olskrokshallen var
annu inte byggd.

HISTORIK OCH UPPDATERING — SA SKAPADES GOTEBORGSFJARREN 1985

De ursprungliga spelen

Spelet Goteborgsfjarren 1985, som du nu har kopt, ar byggt pa samma tekniska plattform som
Hallsbergsfjarren som gavs ut av Svenska Jarnvagsklubben (SJK) forsta gangen 2008. Spelplanen da
visade (forenklat) hur sparnatet sag ut i Hallsbergsfjarrens trafikledningsomrade 2005 och tagtrafiken
var hamtad fran en dag i september 2005. Idén till spelet gavs av jarnvagsentusiasten PK Rusch,
boende i Tranas, som ocksa skrev manualen. PK Rusch hade tidigare tillsammans med en
programmerare gjort ett spel om Nassjo station. Han intresserade SJK for att gora fler spel och for
detta behGvdes en programmeringskunnig person da den som gjort Nassjo inte ville fortsatta. En
annons sattes ut och Jonas Rahm, som da studerade till programmerare tog uppdraget som praktik och
extraknick. PK Rusch och Jonas Rahm gjorde tillsammans flera spel, Ange station, Norrképingfjarren
och Hallsbergsfjarren. Jonas bror Jakob gjorde ocksa programmeringen for ett spel om Kils station.
Spelen séaldes av SJK i form av nedladdningsbara CD-romskivor.

De forsta upplagorna av dessa spel kom ut aren kring 2008. Hallsbergsfjarren saldes slut och darfor
gav SJK ut en nyutgdva 2012, som dock fortfarande visade trafiken 2005.
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Hallsbergsfjarren blev popular hos manga jarnvagsintresserade och darfor kom det fran tid till annan
forfragningar till SJK om det kunde goras en uppdaterad version av spelet med aktuell sparplan och
jarnvagstrafik och dven om det kunde goras spel fran andra trafikledningsomraden. En intresserad
medlem av SJK, Bjorn Lillpers, gjorde 2012 en inofficiell uppdatering av Hallsbergsfjarren som dock
aldrig publicerades.

Under 2020 tog en annan intresserad SJK-medlem, Lennart Olsen, pensiondr boende i Upplands
Vasby, kontakt med SJK om att gbra en ny uppdatering av Hallsbergsfjarren som gavs ut i bérjan av
2021 med namnet Hallsbergsfjarren 2020. Denna foljdes sedan av flera spel fran andra
trafikledningsomréden: Géavle 2020, Norrképing 2021, Goteborg 2021 och Ange 2022 som getts ut av
SJK. I manualerna till dessa spel kan du lasa Lennarts egen berattelse om hur han gatt till vaga for att
skapa dessa spel.

En viktig del i kvalitetssékringen av fjarrspelen &r att de testas av jarnvagskunniga personer innan
lansering. En av dessa testare ar Anders Karlsson, boende i Géteborg, som ar sarskilt intresserad av
och kunnig om godstrafik. Han var med och testade och gav viktiga bidrag till Géteborgsfjarren 2021,
som pa grund av omradets storlek ar uppdelad i tre spel Nord, Mitt och Syd. Han var ocksa mycket
aktiv i testningen av Angefjarren 2022. Det var efter detta Anders fick idén att gora ett historiskt
fjarrspel om tagtrafiken i Goteborgsomradet pa 1980-talet. Han tog kontakt med Lennart Olsen som
stodde idén och forankrade den hos SIK. Anders har sedan sjalv genomfort projektet med radgivning
och teknisk support och hjalp med manualen fran Lennart. De har ocksa haft hjalp av duktiga testare
varav atminstone nagon sjalv var lokforare i Goteborgsomradet pa 1980-talet. Mycket av
bildmaterialet till manualen kommer fran tva gamla medlemmar som under manga ar fotograferat tag
och jarnvagsmiljoer och ocksa pa olika sétt varit och ar aktiva inom SJK.

| det foljande berattar Anders Karlsson sjalv om sitt jarnvagsintresse och hur han fick idén att gora
Goteborgsfjarren 1985.

Anders Karlssons berattelse

Som de flesta andra akte jag mycket tag nar jag var liten, de flesta resorna gick till Skovde och da var
det stort att resa Goteborg — Skovde. Platsbiljett var ett krav, sa for att garantera att vi kom med pa
taget sa var min mamma tvungen att aka till Goteborg Central ett par dagar innan resan och képa
biljetten och sa var det dven nar spelet 1985 utspelar sig, den tanken svindlar idag.

Jarnvagsintresset borjade, kan man saga, pa allvar nar en kompis mamma tog med mig och kompisen
pa SJs 125 arsjubileum i Goteborg som var ett stort arrangemang. Dock var det lite vilande forst tills
jag borjade hogstadiet. Da fick jag tillgang till fardbevis och rabattbiljetter som gjorde att jag valdigt
formanligt kunde ta mig runt i regionen och landet .

Det forsta jag upptackte var godsvagnsvaxlingen i Uddevalla som pa mitten av 80-talet var valdigt
intensiv, och det var vid manga tillfallen jag studerade den. Ibland hénde det att jag tog bussen till
Stenungsund och vidare med Bohusbanan till Uddevalla istallet for till Kungélv och skolan, kan jag sa
har manga ar efterat erkanna.

Nyfiken som man &r sa borjade resten av landet, framst med fokus pa godstrafiken, att utforskas.
Tyvarr missade jag dock en hel del, jag hann t ex aldrig att se Ub-loken véxla i Mellerud for de drogs
in 1986 . Och pa den végen &r det.

Nar SJK gav ut dessa spel sa blev jag tagen direkt, och nar Lennart Olsen fortsatte med att gora nya

spel sa vacktes en tanke pa att gora ett historiskt spel, sa som jag upplevde det nar de forsta
stapplande stegen att upptacka jarnvags Sverige togs.
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Lennart var positiv till tanken nar jag tog kontakt och hjalpte ocksa till att forankra idén hos SIK. Han
visade mig hur spelen tekniskt fungerade med xml-filer dar man skapade sparplaner och lade in tagens
tidtabeller. Han har ocksa bitratt med teknisk support och radgivning.

Vid skapandet av sparplanen utgick jag fran sparplanen for Goteborgsfjarren 2021 och gjorde
erforderliga andringar i den sa att den skulle se ut som den gjorde 1985. Det innebar bland annat att ta
bort storre delen av dubbelspéren pa Vastkustbanan och Norge/Vanerbanan till Oxnered som finns
idag. Och att lagga in banor som fanns da, men dar trafiken idag har upphort, t.ex. Karlsborgsbanan
och Vastra Centralbanan. Ménga stationer sag ocksa annorlunda ut pa den tiden. Till min hjalp har jag
ocksa haft kunniga testare, en av dem borjade som lokforare i Géteborgsomradet 1982 och kor
fortfarande da och da som pensionar!

Vid inlaggningen av tagen anvande jag mig av tidtabeller som jag sparat och dven sadana som finns
tillgangliga bland annat pa SIKs medlemssidor. 1985 var ett viktigt ar att skildra, det & mycket som
hande dessa ar, tyvarr si mycket sa jag har tvingats att avgransa det till perioden sista halvaret av 1985
for att det inte ska bli for omfattande.

En viktig tanke med spelet har varit att det inte bara ska vara ett spel utan ocksa ett tidsdokument. Som
de som liksom jag hunnit bli litet &ldre kan minnas tillbaka till. Och som nya generationer av
jarnvagsintresserade forhoppningsvis kan ha gladje av for att lara sig om hur det sag ut forr. Darfor har
jag ocksa lagt ner jobb pa att i manualen ge en fyllig beskrivning av banor, trafik, tagtyper och fordon
som de sag ut pa den tiden och Lennart har hjélpt till att redigera. Extra roligt har denna beskrivning
blivit nar vi fatt kontakt med tva gamla SJIK-medlemmar som sjalva tog mycket bilder pa den tiden,
som de vélvilligt stallt till férfogande.

Jag onskar alla ett stort noje att lasa beskrivningarna och spela spelet dar du sjalv kan styra trafiken
som den sag ut for nastan fyrtio ar sedan med, férhoppningsvis, den ratta tidskanslan!
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