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Jérnvégarnas och betsockerindustrins
starka 6msesidiga beroende, inte
minst i Skane, har gjort att &mnet be-
handlats i skilda sammanhang och ur
olika aspekter. Geograferna Per Holm
och Josef Svensson tog tidigt upp det
fran sitt amnes perspektiv, medan Ro-
land Hansson fortecknat de godsvagn-
ar som fanns inregistrerade pa socker-
bruken. Janis Priedits och sedan Ulf
Fjeld har skrivit allménna 6versikter
som bland annat redogér for lok och
internsparnat, medan Britt & Ingemar
Tunanders bidrag ar en sammanfat-
tande essa.

I den senare boken finns en ansldende
teckning av en mekanisk betlastare fran
en skansk jarnvagsstation. Det ar sad-
ana betlastningsanordningar, mekan-
iska och andra, som ar amnet for denna
artikel. Heltdckande ar den inte, men
den behandlar de &r under andra varlds-
kriget, d& det helt Gvervagande flertal-
et av dessa anordningar kom till. Ton-
vikten ligger vid Skane. Under den be-
handlade perioden fanns det sex and-
ra landskap med betodling och varsitt
sockerbruk: Blekinge, Gotland, Hal-
land, Vastergotland, Oland och Oster-
gotland. Men Skéne med sina fjorton
sockerbruk och tre saftstationer domi-
nerade.

En vandpunkt

Jarnvégarna spelade ursprungligen en
mycket stor noll fér bettransporterna till
de skdnska sockerbruken, dven om de
inte hade fullstandigt monopol - odlare
i brukens narmaste omgivning korde
direkt dit med sina hastdragna vagnar
och marginellt férekom sjotransporter.
Mellankrigstiden innebar emellertid har
som pa andra omraden en vaxande
konkurrens med den motordrivna véag-
trafiken, inte i forsta hand bdéndernas
egna traktorer eftersom det fanns rest-
riktioner for deras kérning pa allman
vag, utan lastbilar. Sockerbruken stimul-
erade denna utveckling bland annat
genom att forbattra mottagningsan-
ordningarna f6r vagfordon. I slutet av
1930-talet hade exempelvis den jarn-
vagstransporterade andelen betor till
Skivarps sockerbruk, som visserligen l&g
i botten, sjunkit till 36 Men fortfarande
lastades betor pa ett mycket stort antal
skanska stationer och lastplatser. Inte
bara pa trafikbanorna utan exempelvis
i éstra anden av sparet till Oveds sten-
brott och uppe vid Hardeberga sten-

brott, dar betorna kunde tippas fran
vagbron éver sparet.

Kriget innebar att utvecklingen for en
tid vande. Vagtrafiken utsattes for harda
restriktioner nar det gallde tilldelningen
av bensin och dackgummi. Betodlingen
Okades for att tillgodose det inhemska
behovet nar sockerrérsimporten ol
bort. Sam-tidigt ledde de militéra in-
kallelserna till brist pa arbetskraft.

Statens sockernamnd

Den svenska sockerindustrin var sedan
ar 1907 starkt och sedan 1936 helt
monopoliserad genom Svenska Socker-
fabriks AB, SSA. Betodlarna hade for
sin del en nationell intresseorganisation.
Naéringen hade tidigt utsatts for statliga
ingrepp i form av tullar, subventioner
och prisregleringar. Odlingen var kvoter-
ad, vilket bland annat gav SSA goda
mojligheter att reglera bettransporterna.

Till de kristidsorgan, som nu inrattades,
hoérde den i Malmo baserade Statens
sockernamnd. En av dess viktigaste
uppgifter blev att organisera det stat-
liga stodet till anordnandet av de bet-
lastningsanordningar som kom att ut-
géra markanta inslag pa ménga skanska
jarnvagsstationer.

[ utgangslaget 1940 fanns 60 % av land-
ets storre betlastningsstationer pa priv-
atbanor. Forstatligandet var emellertid
beslutat och pagick i snabb takt, och
vid krigsslutet var det bara en handfull
av de aktuella skdnska stationerna som
inte tillhérde Sd. Eftersom den hér art-
ikeln till stor del bygger pa arkivmater-
ial fran Statens sockernamnd och detta
inte redovisar utvecklingen pa SJ-natet
mellan 1940 och 1945, blir uppgifterna
om etablering av anlaggningar alltmer
osakra. Kunskapen gér forvisso att grava
fram ur gamla Sd-handlingar, men det
ar ett stort arbete, som tills vidare far
ansta.

1940 ard avtal

Det var Sveriges betodlares centralfor-
ening som i borjan av 1940, i samband
med de aterkommande férhandlingar-
na infor arets skord, tog upp fragan om
jarnvagarnas betlastning. Inkallelserna
var som sagt omfattande och man rak-
nade med att lastningen till stor del
skulle fa skotas av ”i fysiskt avseende
mindervardig arbetskraft, d.v.s. kvinnor
och minderariga”, som inte skulle klara
det tunga jobbet att skyffla Gver betor-

na till jarnvagsvagnen. Folkhushall-
ningsdepartementet reagerade positivt
och tillsatte som utredare Erik von Fries-
en, som i egenskap av tidigare chef for
tredje SJ-distriktet hade stor erfarenhet
av amnet. Han tog kontakt med bet-
odlarna, SSA, privatbanorna och SJ
och kunde redan i april, efter en man-
ads arbete, lamna en preliminér rapp-
ort, som kom att ligga till grund for en
regeringsproposition.

Betodlarna ville ha anordningar pa de
cirka 200 stationer och lastplatser, som
hade en betlastning av minst 1500 ton
men kunde tanka sig, ndgot som blev
utredarens forslag, att héja gransen till
2000 ton, vilket sankte den forra siffr-
an till cirka 175. Av det antalet torde
drygt tre fjardedelar ha funnits i Skane.
Medelkostnaden per anléggning berékn-
ades till 15 000 kr, och totalsumman
blev 2,6 miljoner.

Om behovet var parterna tamligen en-
iga, men inte om betalningen. Sarskilt
var jarnvagarna tveksamma till att bi-
dra med stérre belopp. Nagra hade rik-
tigt usel ekonomi och andra skulle snart
forstatligas, vilket hammade invester-
ingsviljan. Framfér allt var man ovillig
att binda kapital i anlaggningar, som
hotade att 6verges sa snart som mer
normala villkor fér vagtrafiken hade
aterintratt, och SSA var tills vidare ovil-
ligt att ge garantier for fortsatta jarn-
vagstransporter.

Forsorjningslaget gav emellertid starka
argument for ett statligt stéd, och den
modell som parterna s& smaningom
godkande, och riksdagen i juni 1940
beviljade pengar till, sdg ungefar ut sa
har: Staten skulle betala halften, jarn-
vagarna och odlarna varsin fjardedel.
Privatbanor med dalig likviditet kunde
fa ett sarskilt statslan till sina invester-
ingar - ndgot som emellertid bara tycks
ha utnyttjats av Halsingborgs stads spar-
vagar for deras betlastningsstation i
R&&. Odlarna skulle betala successivt
under hogst fem ars tid genom en last-
ningsavgift om 2 6re per deciton betor.
SSA forband sig till sist att inte ta emot
landsvéagsleveranser frdn dessa odlare
under denna avskrivningstid.

Restriktioner

Nu visade det sig att inte alla de cirka
175 stationerna och lastplatserna var
aktuella fér nyanlédggningar, i varje fall
inte omedelbart. Odlarnas medverkan



kunde tippas ner i jarnvdgsvagnarna.

kravde att minst 75 % av de berérda
stallde upp pa lastningsavgiften och
jarnvagsmonopolet, och i sju fall fall
stationen bort av det skélet Tre av privat-
banorna ansag sig sa fattiga, att de inte
kunde bidra med sin andel, ens med
hjalp av statslanet, namligen KIRJ. MOJ
och MGJ. Malmd-Genarp hade annars
tre stationer som lag val Gver grénsen,
namligen Bara, Kongsmarken och Kvarn-
by. En nedlaggning hade ju enbart upp-
skjutits av krigsutbrottet. SJ var vid
denna tid installt pa att ta 6ver banan
for godstrafik och avkorta den till Kvarn-
by, men detta var en av de orter déar
inte tillrackligt ménga betodlare ville
teckna avtal.

En annan, och viktigare, begransande
faktor var de av SSA agda betvagarna.
Vid vagen vagde Sockerbolagets kont-
rollant lasset, varefter betorna kunde
blandas i jarnvégsvagnarna. Saknades
vag pa stationen sa kunde vagningen
ske forst vid bruket av vagnen, vilket
innebar att varje odlare behévde sin
vagn eller sina vagnar. Det ledde till ett
samre vagnutnyttiande, relativt storre
behov av sparutrymme pa lastnings-
stationerna och att flera vagnar maste
kunna lastas samtidigt, vilket uteslét an-
vandningen av elevator. I senare férda
forhandlingar gick SSA visserligen med
pa att skaffa 13 nya vagar till 1940 &rs
kampanj, men fortfarande fanns det 27

Brygga av armerad betong vid Trollends station. I den Sverliggande balken fdstes rockspelen, med vilkas hjdlp betlassen-

vaglosa stationer over 2000-tonstreck-
et.

Tio stationer bedémdes redan ha accep-
tabla betlastningsanordningar. Aterstod
se 141 stationer, men det blev ett fort-
satt bortfall. Det berodde pa att de lok-
ala forhallandena inte tillat ndgon etabl-
ering - jarnvagens tomtmark gav ej plats
for lastanordning eller erforderlig spér-
férlangning och ny mark kunde inte for-
varvas till rimligt pris eller inom rimlig
tid. Sista hindret var verkstadsindustrins
bristande férmaga att snabbt f& fram
ett tillréackligt antal maskinerier. Totalt
utrustades andé 114 stationer under de
elva veckor som faktiskt stod till buds
fére kampanjen 1940, ett resultat som
far bedémas som gott.

Lastkajer

Erik von Friesen skilde mellan fyra
huvudtyper av betlastningsanordning-
ar: Kaj, brygga, elevator och hiss.

Lastkajer for betor fanns redan tidigare
pa vissa stationer. Betodlarna ville ha
en hoéjd av minst 2,8 m vid normal-
spar, men redan vid en héjd av 1,8 m
beréknades kraftinsatsen vid lastning
minska till en fjardedel jamfért med om
hést- och jarnvéagsvagn stod pad samma
niva. [ sex fall héjdes 1940 befintliga
betkajer (dit hérde Backaskog och Fjalk-
inge som hade fatt sina kajer aret innan),
medan man i Fotevik anlade 38 cm lag-

kajer p& dmse sidor om ett lastspar. Ett
par andra laga kajer byggdes i Mellan-
kopinge, dar lastsparet samtidigt sankt-
es en halv meter. Kyrkheddinge fick en
kaj om 1,6 m héjd, men den var ocksa
smalare an normala fyra meter, vilket
gjorde att vagnens ena draghast 16pte
stor risk att trampa utanfér, och bryg-
gan ersattes redan efter ett ar med elev-
ator.

Pa sju platser anlades nya kajer om 2,8
m med kant av plankspant pa raler, men
det gallde i samtliga fall smalsparsbanor
utanfor Skane.

Betongbryggor

Atta stationer och lastplatser fick brygg-
or av armerad betong. Det var en konst-
ruktion som von Friesen hade en hel
del gott att saga om.

Standardbryggan hade en bredd av 6 m,
ett horisontalplan av 30 m och en hjd
av 2,8 m. Flera vagnar kunde lastas
samtidigt, vilket gav en kapacitet pa 1,5
- 2 minuter per ton. I gynnsammaste
fall en minut. Bryggan var billig i under-
hall och naturligtvis fri frén sddana stor-
ningar, som de mekaniska anordning-
arna kunde drabbas av.

Betongbryggan var emellertid ratt dyr
i anlaggning. Uppfarten kunde inte luta
mer an 1:20 och nedfarten maximalt
1:10, vilket tillsammans med horisontal-
planet innebar en langd av cirka 115



Ostersléuvselevatorn, tillverkad av Héssleholms Mekaniska Verkstad, var den ursprungligen vanligaste typen, men pd

stationer med stor betmottagning visade sig dess kapacitet for liten. I normalfallet (se ritningen nedan) kunde betlass
tippas i trdget fran tvd hdll samtidigt. Stationen dr obekant, men vi hoppas pd ldsarnas bendgna medverkan.

m. Ett sa 1angt frispar fanns inte 6ver-
allt och att férlanga spar kostade bade
i material, arbete och eventuellt mark-
forvarv. Dessutom laste bryggan spar-
et fér annan anvéandning om det inte
aven var atkomligt frdn andra sidan,
vilket normalt inte var fallet.

Darfor bygades totalt sett relativt f&
betongbryggor, de flesta vid stationer,
som fran borjan tillhoérde Sd eller de
statliga bolagen.

Vid den utvardering som gjordes efter
1940 ars kampanj framhélls att 2,8 m
var val l&gt och att héjden borde vara
minst 3 m. Det sades att detta relativt
latt kunde atgardas genom att sanka

lastsparet ett par decimeter. I vilken ut-
strackning detta utférdes ar obekant.

Elevatorer

Infér 1939 uppsattes pa Osterslévs stat-
ion en betelevator levererad av AB
Hassleholms Verkstader. Erfarenheter-
na av dess forsta sdsong ansags sa
goda, att typen blev den vanligaste av
de betlastningsanordningar som upp-
fordes 1940.

Vid Osterslévselevatorn, som typen all-
mant kom att kallas, tomdes betorna i
ett delvis nedsankt tratrag. I tragets
botten 16pte ett transportband av gum-
mi, som ledde fram till ett lutande upp-
fordringsband. Detta slutade i en réanna

som var stallbar for férdelning av beto-
rna i vagnen. De bada banden drevs i
Hassleholms-konstruktionen av en 4 hp
elmotor. Maskin & Gjuteri AB i Kalmar
tillverkade samma apparat (for leverans
till OJ) tydligen pa licens. AB Nord-
stroms Linbanor tog fram en liknande
konstruktion, som var robustare och
med starkare motor, men ocksa betyd-
ligt dyrare, och 1940 levererades end-
ast en apparat. Aret darpa tillkom fyra
till YJ-natet. Elevatorerna kunde mont-
eras parallellt med eller vinkelratt mot
lastsparet. I det senare fallet kunde tva
betlass lossas samtidigt i traget, en fran
varje sida, vilket naturligtvis 6kade ka-
paciteten.
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Betelevator fran A.B. Héssleholms verkstdder. Ur Nordisk Jdrnbanetidskrift nr 4/1941.



De fortsatta omdémena om Osterslévs-
elevatorerna vaxlade. Sockernamndens
samlade omdome var att de fungerade
bra, men pa utvéarderingsmotena klag-
ade en del odlare. Gummibanden kunde
tanja sig mer an vad som enkelt gick
att kompensera med justeringsanord-
ningarna, men framfér allt visade sig
motorerna for svaga for den styva ler-
an i Sydskane. Redan 1941 inleddes
ett utbyte till motorer med dubbla eff-
ekten.

Verkstads AB Mekano i Helsingborg
hade konstruerat en annan elevator.
Dess transportband bestod av kattingar
med mellanliggande platlameller, bet-
traget var av plat och elmotorn hade
10 hp effekt. Ett forsta aggregat, som
monterades 1940 vid Lund C hade stor
kapacitet och var mycket uppskattat,
och efterhand uppsattes ytterligare 23
Mekano-aggregat. Ocksé har férekom
béade parallell och vinkelrat uppstallning.

Hissar

Bethissar var slutligen en konstruktion,
som Sd sjalv till en borjan féredrog,
medan inga privatbanor prévade dem.
De hade det alternativa namnet Gan-
tofta-aggregat efter den férsta uppstall-
ningsplatsen och var tillverkade av
Landsverk.

M

Raler var férbundna med plattjarn och
vinkeljarn till en tornliknande stéllning.
Fran ett motordrivet linspel i toppen
16pte stallinor. De krokades forst i &kdon-
ets vagnskorg, sa att innehallet stjalptes
i en stor jarnskopa, varefter skopan hiss-
ades upp i stallningen och stjélptes i
sin tur, s& att betorna genom en plét-
rénna, "slisk”, foll ner i jarnvagsvagnen.
Elmo-torn, som var fastad pa en plat i
stallningens topp, hade hela 15 hp eff-
ekt.

De flesta bethissarna var fast monter-
ade, men det fanns ockséd en rorlig
modell, dar hissen l6pte pa ett eget spar
parallellt med lastsparet. En férdel var
att hela vagnséttet inte behovde for-
flyttas for varje vagn som fylldes. Men
det fanns ocksa allvarliga nackdelar. Det
visade sig att fallhéjden behovde dkas
mellan betlasset och lyftskopan. Vid de
fasta aggregaten kunde detta l6sas gen-
om att man gravde en grop fér skopan,
men vid de rorliga fick man hygga upp
en lag plattform f6r betlassen. Det inne-
bar att dessa bands till en viss plats,
varfor bethissen med den lastade skop-
an fick &ka fram till den jarnvagsvagn,
som skulle lastas - och detta var den
sarskilda &kmotorn om 7 hp inte dimen-
sionerad for. Lastningstakten sjonk
ocksa betydligt genom denna manéver.

Fem stationer hade s& omfattande bet-
lastning, att de férsags med vardera tva
bethissar. [ Glemmingebro och Ham-
menhog rackte det fran borjan mont-
erade Osterslovsaggregatet inte till,
varfoér de 1941 &ven fick en Mekano-
elevator. Marieholm slutligen hade bade
elevator och bethiss.

Tippning och forhalning
Bethissarnas linspel anvandes alltsa for
att tippa ur betlassen. &ven vid de 6vri-
ga lastanordningarna var det nédvan-
digt med mekaniska tippanordningar.
Kajer, bryggor och elevatorer fick dar-
for kompletteras med spel som var fast-
ade i hogt placerade balkar. P& grund
av leveranssvarigheter fick de flesta stat-
ioner i borjan noja sig med handdrivna
spel, men de flesta av dessa byttes sen-
are ut mot eldrivna. Enklast var det nar
odlarnas vagnskorgar var tippbara. [ an-
nat fall fick linorna fastas i sarskilda
6glor, i nodfall &ven i hjulaxlarna.

1940 provades i Rodaled med fram-
gang ett handdrivet tippbord av Héassle-
holms tillverkning. Foljande ar forsags
ytterligare sex stationer p& CHJ/OSJ-
néatet med sadana.

Sarskilt vid elevatorerna och de fasta
hissarna, men aven annars, behévde
jarnvagsvagnarna flyttas ofta. Darfor

Vollsjé den 9 september 1971. Betlastningsanordningen med skopkran stod dnnu intill godsmagasinet pd lastkajen. Samma
typ av betlastare fanns dven i ndrbeldgna Lévestad. Pd sidospdret stdr lokomotor Z49 116 med en spdrrensare. Foto
Goran Lavesson.
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Skdnes Jarnvdgar vid Kristianstads Jarnvdgsmuseum. I bakgrunden se man sockerbrukets rykande skorstenar.

Foto 27 oktober 1971, Géran Lavesson.

forsags de allra flesta betstationerna
med férhalningsspel, som férblev hand-
drivna i hdgre utstrackning an tipp-
ningsspelen.

Ovriga atgirder

Det namndes, att de nya anordning-
arna i vissa fall kravde en utbyggnad
av stationernas sparsystem. [ nagra fall
innebar det att godsmagasin eller an-
dra hus maste flyttas eller rivas. Aven
sadana kostnader var bidragsberattig-
ade.

De statliga medlen anvandes ocksa i
stor utstrackning till hardgoring av last-
planer och tillfartsvégar. Ett motiv for
det forra var att man lattare skulle kun-
na ta tillvara spill frdn den returlastade
betmassan. Hardgoringen utférdes med
bade makadam, armerad betong och
storgatsten. I det senare fallet tillhan-
daholls en del av materialet gratis som
ett statligt stod till den krisdrabbade
stenindustrin.

Forstarkning av elsystemet blev ocksa
nodvéandigt i vissa fall. Fortfarande
fanns det brister i distributionsnéatet pa
den skanska landsbygden, och ojamnt
fungerande elleveranser kunde vara
driftsstérande.

Nagra speciella stationer
1942 klagade odlarna 6éver de daliga
mottagningsférhéllandena for betor vid

Lunds Ostra, dar det lossades 7 000
ton betor arligen. Deras anstéllda ville
helst kora till Lund C eller Hospitalet,
dér det fanns elevator respektive betong-
brygga, vilket gjorde lossningen mindre
slitsam. Sparagaren Lunds stad visade
emellertid inget intresse av att invest-
era i betlastningsanordningar. Resultat-
et blev att trafikanten SJ och Socker-
namnden delade pa kostnaden, som
blev rétt hog eftersom den innefattade
en omlaggning av bangarden.

[ Skurup och Vintrie 4gdes betlastnings-
anordningarna av Sockerbolaget. Ryds-
gard var ju en MYdJ-station, men TRJ
betalade den del av investeringarna
som f6ll pa jarnvagsbolaget, eftersom
alla betor som lastades dar skulle till
Skivarp. Likadant var férhallandet med
Sd-stationen Saby, dar Sbhd fick vara
med och bekosta betongkajen.

Utanfér Skane

Karlshamn var det sockerbruk, som
1939 hade haft den storsta andelen
jarnvagstransporterade betor, 95 t. For-
utom vid BKB anlades betlastningsan-
ordningar vid OBlJ, medan jag inte
kunde finna nédgot om etableringar vid
KVBJ. Det var i huvudsak kajer som
byggdes.

Nagra stationer pa Laholmsslatten, som
levererade betor till Genevad utrustad-

es ocksa. Eftersom det handlade om en
Sd-stracka rorde det sig framst om hiss-
verk.

Lidkopingsbruket hade sina odlare myck-
et spridda och darfor en stor andel last-
bilstransporterade betor. Helas tycks ha
varit den enda stationen, som fick séar-
skild betlastningsanordning. Att méarka
ar att Vastergotlands viktigaste betbana,
Lidkoping-Tun, hade lagts ner 1939.

P& Ostgotaslatten kom anlaggningarna
alltsd inte igdng genast pa grund av
NOJ daliga finanser, men kristidens
trafikuppsving gav inkomster och sa
smaningom fick atskilliga stationer i
Linkopingsbrukets upptagningsomrade
kajer eller elevatorer.

Vid Olands Jarnvag fick tre stationer
lastkajer av blott 1,6 m hojd. En ny
betlastplats anlades under kriget.

Pa Gotland foérdrojdes de arbetskrafts-
besparande betlastningsanordningarna,
ironiskt nog, av brist pa arbetskraft fér
byggande och montering. Sa sméning-
om kom dock verksamheten igéng vid
bade GJ, KIRJ och SIRJ.

Den fortsatta utvecklingen

De séarskilda statsanslagen for rationali-
sering av jarnvagarnas betlastning fort-
satte till 1946. Aggregat med otillrack-
lig kapacitet byttes ut mot battre, med-
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sin grundkonstruktion men betydligt kraftigare dimensionerad.

Hadrdgérningen av lastplaner hade som synes inte kommit igdng pa allvar forsta dret, men genomférdes sedan ritt konsekvent.

an de férra (framst Osterslévselevator-
er) oftast flyttades till nya stationer.
Gransen for den lastning, som motiver-
ade rationalisering kunde darmed sank-
as, aven om den foér Skanes del aldrig
tycks ha kommit s& lagt som ursprung-
ligen planerade 2 000 ton. Vissa elev-
atorer var dock sa utslitna, att det inte
l6nade sig att satta upp dem pa ny plats.
Det gallde exempelvis pionjaranlagg-
ningen i Osterslév. Sockernamnden var
annars positiv till elevatorer, medan SJ
féredrog skopkranar, vilket slog igenom
nar det skanska jarnvagsnatet efterhand
forstatligades under krigsaren.

Utbytet till starkare motorer och ersatt-
andet av handdrivna spel med eldrivna
hade som namnts stor omfattning, lik-
som att lastplaner och tillfartsvagar hard-
gjordes.

Betodlarféreningarna drev pa utbygg-
naden, medan SJ och framfor allt
Sockernamnden bromsade. Sa sméning-
om bestamdes, att statsanslaget i norm-
alfallet skulle begrénsas till 5 kr per ton
lastade betor, berdknat i medeltal pa
en tredrsperiod.

1945 kompletterades ett stort antal mek-
aniska anordningar med en sarskild platt-
form att sta pa for provtagaren pa en
meters hojd over korplanet, men vid
en utvardering bedémdes inte plattform-
arna som sarskilt lyckade.

Avvecklingen

Som bekant avvecklades betlastningen
vid skadnska jarnvagsstationer under
1950-talets forra hélft. Darmed var det
ocksa slut med de sarskilda betlastnings-
anordningarna. Det fanns knappast
nagon alternativ anvandning for dem.
Daremot stod manga aggregat kvar und-
er ett antal ar, i vissa fall pa grund av
tvister om vem som skulle betala ned-
monteringen.

De mekaniska anordningarna ar nu helt
borta. Det ar synd, att ingen kunde
bevaras av de skanska museiférening-
arna med tanke pa den roll, som de
hade spelat i landskapets jarnvagstraf-
ik. Av betongbryggorna lar dock ndgon
finnas kvar.
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Verkstadsaktiebolaget Mekano tillverkade den mest robusta, men ocksd dyraste, betelevatorn. Den férst installerade var
denna, som fanns pd Lund C, norr om Kung Oskars bro - de gamla skjutsstallarna syns i bakgrunden. Nivéskillnaden
mellan lastplan och spdr underldttade hanteringen i Lund.

Tabell 6ver mekaniska betlastnings- Forkortningar i tabellen:
anordningar och bryggor 1945 B Brygga av betong, 3,5 m hog.
Uppgifterna hérror i forsta hand frdn  Gf Gantoftakran, fast.

en sammanstéllning gjord i tredje SJ- Gr Gantoftakran, rorlig.

distriktet i april 1945. Kénda fakta om Lk Lagkaj (med statsanslag).
betlastningsanordningarnas férandring-  Lp Landsverkselevator, parallell.
ar 1945-46 har tillagts, liksom om skadn- Lpe  Dito med bara en tipplats.

ska stationer utanfér tredje distriktet, Lv Landsverkselevator, vinkelrét.
om lagkajer som bygagts eller forbattr- Mp  Mekanoelevator, parallell.

ats for sérskilda statsmedel och om stat- Mv  Mekanoelevator, vinkelrat.
ioner som erholl betvagisamband med Mvr Mekanoelevator med rérliga sidor.
mekaniseringen. Un-der 1945-46sked- Ng  Nordstromselevator, aldre.

de ett omfattande utbyte av handdrivna Np  Nordstrémselevator, parallell.
spel mot eldrivna som inte avspeglasi Nv  Nordstrémselevator, vinkelrat.
tabellen. Sk Skopkran.

Asterisk anger att betlastarmotorn &ven O Osterslovselevator.

drev tippningsanordningen. Mark att
férhalningsspel inte behovdes vid de
rorliga lastarna.



Den rorliga Landsverkshissen forflyttade sig pd rdls. Férdelen var, att godsvagnarna inte behévde spelas fram, men
konstruktionen var komplicerad och de rérliga aggregaten blev inte s@ mdnga. Ater undrar vi frdn vilken station, som
bilden kommer.
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Station/lastplats Ton i me- Last- Fdrhal- Tippnings-  Anmdrkning, Gvrigt

deltal anord- nings- anordning
1942-44  ning spel
Alstad 12 600 2 Gr - el*
Anderslov 13 000 My hand 2 el
Annelov 3 900 Gf hand el*
Arrie 7 500 B hand 2 el
Asmundtorp 7 900 Gf el el*
Barsebdcksby 8 200 o] el 2 hand
Beddinge g 700 Lp el el Lp 45 utbytt till Mp
Billeberga 11 200 B 2 hand 4 el
Bjarsjo 5 600 Ng hand 2 hand Ng ersatte Lk c.43
Borrby 14 200 Mp el 2 el
Borrestad ? Lk ? ? + 40 = 155 cm 41
Backaskog 7 000 Lk ? 7
Charlottenlund 9 900 Ng hand 2 el
Dalby 11 500 Mv el 2 el Mv 41 utbytt frén ©
Djurslaov 5 400 0 hand 2 hand
Dosjebro 7 600 Gr - el*
Eslav 13 900 2 Gr - el*
Everod 5 100 0 hand hand vag 40, tippbord 41
Fjelie 6 900 B hand el vag fran Fladie 40
Fjdalkinge 4 000 Lk ? - ?
Fjardingslov 14 700 B el 2 el
Flyinge 6 700 g hand 2 hand vag 40
Fladie 7 700 Mp el 2 el
Fosieby 5 100 Sk el el*
Fotevik ? Lk ? 7 dubbel Lk 40
Gantofta 9 500 Mp el 2 el
Gislov 12 600 Lv el 2 el U 40 + 0O fran Skegrie 41,
c.43 utbytta mot Lv
Glemmingebro 18 700 Mp/0 el /hand el/hand
Grevie 2 500 Gf hand el*
Gyllebo 3 400 Sk hand el
Gardstanga 9 800 Mv el 2 el
Gards Kopinge 5 000 0 hand hand tippbord 41
Hammenhog 20 900 Mv /0 el/hand 2 hand, 2 el
Harlosa ? - - - fick Sk 46
Hedvigsdal 9 700 Mv hand 2 el
Hospitalet 9 400 B hand 4 el
Hunneberga ? - - - fick U 46
Hurva 5 200 0 hand 2 hand
Has1ov 18 000 2 0 2 hand 4 hand 2 U utbytt till 2 Sk 46, till-
h.Hokopinge resp.Trelleborgs
Haljarp 3 000 0 hand hand odlare
Hoganas 4 000 Gf = el
Ingelstrade 7 400 Sk hand el*
Jordholmen 7 200 Sk hand el
Kingelstad 6 200 0 hand 2 hand
Klagerup 11 000 Mp el 2 el
Knislinge 4 200 a hand hand tippbord 42
Kungshult 5 200 0 hand hand vag 40, tippbord 41
Kungstorp 7 900 0 el 2 hand U 46 utbytt till Sk
Kvidinge 4 100 Gr - el*
Kyrkheddinge 8 100 0 el 2 hand 0 fran Dalby 41
Lockarp 5 600 U hand 2 hand
Lomma 5 800 Gf hand el* vag 40
Lund C 12 100 My el 2 el vag 40
Lund O 8 100 Mv hand 2 el
Lunnarp 6 200 0 hand 2 hand vag 40
Loberod 6 600 0 hand 2 hand
Loddekopinge 9 400 Mv el 2 el
Loderup 17 900 Mp el 2 el
Lovestad ? - - - fick Sk 45
Marieholm 17 000 Mv/Gr  hand 3 el
Marsvinsholm 9 400 Sk hand -
2

Mellankopinge ? Lk ?



Station/lastplats Ton i me- Last- Forhal- Tippnings-  Anmarkning, ovrigt

deltal anord- nings- anordning
1942-44  ning spel
Mjohult 9 700 2 Gr - 2 el*
Morarp 7 600 Np el 2 el
Norrvidinge 4 300 Gf hand el*
Nyhamnslage 2 600 Gf hand elx
Nasbyholm ? - - - fick U 46
Nobbeldv 3 000 0 hand hand tippbord 43
Olserod 2 600 o] hand hand vag 40, tippbord 43
Ormastorp 3 700 Gf hand el*
Osbyholm ? - - - fick Sk 45
Oxie 9 500 Mv hand 2 el
Paarp 10 000 Mp el 2 el
Rydsgard 15 100 Np el 2 el tillhor MTJ
Rynge ? - - - fick Sk 45
Raa ? Lk ? ? Lk 120 cm 41
Rodaled 9 200 0 hand 2 hand Tippbord 42, 43
Rogle 5 400 Gf hand el*
Saxtorp 4 100 B hand 2 el
Simlinge 7 700 0 el 2 hand
Skabersjo 11 700 Mv el 2 el
Skarhult 6 100 Ng hand 2 hand Ng 43
Skartofta 3 600 0 hand 2 hand
Skegrie 15 100 Mv el 2 el Mv utbytt fran Lv 41
Skurup 19 400 Mv el 2 el Mv tillhor SSA
Skytts Tommarp 5 200 [0} el 2 hand U 46 utbytt till Sk
Skytts VemmerlGv 10 500 My el 2 el
Sléagarp 7 700 0] el 2 hand
Smedstorp 6 800 o] el 2 hand
Snogerad 5 300 0 hand hand vag 40
Spannarp 4 700 0 hand 2 hand tippbord 41, U 46 utbytt till Sk
Stro 3 900 9 hand hand tippbord 41
Stureholm 2 900 Gf hand el*
Stangby 8 400 B hand 2 el
Stavieby 11 300 Mp/B el 2 el
Svalov 9 500 2 Gr - el*
Svenstorp 8 100 o] hand 2 hand
Saby ? B ? ? tillhor Sbhd
Sodervidinge 4 000 Gf hand -
Sodra Aby 10 200 Lpe el el Lpe utbytt till Sk c.45
Tof thog 10 000 Lpe el el Lpe utbytt till Sk c.45
Tomelilla 8 700 Sk hand 2 hand vag 40, Sk 46 utbytt fran U
Tommarp 11 200 Mvr hand 2 el
Trollends 11 600 B Hand 3 el
Tygelsjo 7 400 0] hand 2 hand
Tagarp 11 300 2 Gr - -
Uppakra 9 300 My el 2 el
Vadensjo 5 800 Gf - el*
Vallby 6 700 0 hand 2 hand
Vallkarra 9 100 Gf hand -
Vallakra 8 300 Nv el 2 el
Veberad 4 400 Sk hand el
Vellinge 16 000 Mp el 2 el
Vintrie 14 000 Lp el 2 el Lp tillhor SSA
Vittskovle ? Lk ? ? Lk + 40 = 260 cm 40
Vollsjo 5 500 - = - fick Sk 46
Vastra Klagstorp 6 400 9] hand 2 hand vag 40
Ystad 10 600 0 2 hand 2 hand 0 46 utbytt till Sk
Asumtorp 2 900 o] hand hand tippbord 42
Asperod 5 900 Sk hand - vag 41
Aspd 8 600 0 el 2 el 0 utbytt till Nvr c.44
Udakra 4 900 Gf hand el*
Onnerup 7 600 Gr - -
Unnestad 5 800 0 hand hand tippbord 41
Orup 7 500 0] hand 2 hand
Osterslov 3 600 6] hand hand U 39, tippbord 42
Ustra Grevie 8 900 Gf hand -
Ustratorp 8 600 Ng hand 2 el



