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1. SAMMANFATTNING

Syftet med uppsatsen &r att dokumentera tekniken vid och driften av linbanan mellan
Forsby och Koping i Sverige. Dessutom diskuterar den vilkatankbara aternativ som
finns for linbanans framtid .

Den sistajuni 1997 |aggs verksamheten vid linbanan ned efter 56 ars drift. Linbanan
fraktar kalksten fran kalkbrottet i Forsby i Sodermanland till Partek Nordkalk ABs
anlaggningar i Koping i Vastmanland.

Uppsatsen &r framst inriktad pa att belysa valet av transportteknik som ledde till att
linbanan byggdes, samt att visa samspd et mellan tekniken och arbetet vid linbanan.

Linbanan byggdes forst efter en noggrann utvérdering av olika transportalternativ.
Mekaniskt sett & linbanan i stort sett densamma nu som nér dentogsi drift. De
tekniska forbattringarna har knappt paverkat transportformagan, utan istdlet har den
minskat personalbehovet. Y rkena och uppgifterna for personalen ocksdi stort sett
desamma som fran borjan.

Nar linbanan togsi drift 1941 1&g den i varldstoppen i fraga transportkapacitet. Under
nagradr pa 1940-talet var den ocksa vérldens langsta linbana for materidtransporter
med en langd av 42 km.

Agaren, Partek Nordkalk AB, |agger bade linbanan och kalkbrottet i malpasefor att
man inte far avsattning for kalken fran Forsby. Skéalet till nedaggningen ar alltsa
marknadsméassigt och beror inte pa tekniska eller ekonomiska brister hos linbanan. Vid
Nordkalk &r instélIningen for nérvarande (april 1997) att linbanan ska l&ggas i
malpasei et ar innan man fattar ndgot slutligt beslut om linbanans framtid.
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2.  METOD

Uppsatsen bygger pa studier av arkivmaterial och litteratur samt faltstudier i formav
egna besik och observationer och intervjuer av personer som arbetar vid linbanan.

Féaltstudierna har 6verordnats arkiv- och litteraturstudierna eftersom det & mest
angelage att gora faltstudiernai form av dbservationer och intervjuer medan linbanan
fortfarande & en levande produktionsanlaggning. Darfor har bade arkivmaterialet och
litteraturen begransats till de berdrda foretagens arkiv och utgivna litteratur. Mycket
av arkivmaterialet & dock kopior av offentlig handlingar, till exempd tillstand och
avstyckningar.

Begransningen torde vara rimlig med tanke pa att uppsatsen bara behandlar linbanan
Forsby-K6ping och inte gor nagra jamforelser med andra linbanor fran sasmmatid.
Bristen med det héar forfarandet ligger i att de misstag, tveksamheter och tvistigheter
som ofta & oundvikliga ndr man bygger sa stora anlaggningar inte kommer fram.
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3.  BAKGRUND OCH BYGGE
3.1 Forutsittningar

Linbanan Forsby-K 6ping byggdes for att transportera kalk fran kalkbrottet i Forsby
till Skanska Cementakti ebolagets cementfabrik i Koping. Linbanan och fabriken
byggdes samtidigt togsi drift pa varen 1941.*

Efterfrégan pa cement 6kade under 1930-talet pa grund av att byggnadsverksamheten
Okade. Skanska Cemententaktiebolaget behtvde darf 6r en ny fabrik som dessutom
skulle finnas nara M dardalen och Stockholm. Bade kalken och dutprodukten cement
var volymprodukter dér transportkostnaden var en vasentlig del av priset pa cementen.
Det rérde sig om stora transportvolymer och dessutom av tunga laster. Bolagets évriga
fabriker 1&g i Sydsverige, och med tanke pa tranportkostnaderna ville man da bygga
den nya fabriken langre norrut.

Cementaktiebolagets ledning ville helst bygga ut fabriken i Siite pa Gotland eftersom
det var det basta 1&get ur transportsynvinkel. Under 1938 borjade dock ledningen oroa
sg for Gotlands utsattaldgei beredskapstider, det vill ségaunder en avspéarrning eler
ett krig i Europa. Istéllet bojade att sbka efter en dternativ plats néra M dardalen.”

Beredskapsskalet framgar dock intei datidens (1939-41) artiklar och reklammaterial
om fabriken dler linbanan. Daremot namns skalet saval i koncess onsansokan som i
Cementas jubileumsbok “ Cement i 100 &r” .2

Tre faktorer gjorde att man &t bygga den nya fabrikeni Kdping. Den forsta var att

K 6ping hade en djuphamn vid Mé&laren, Den andra var att det i K&pingsans mynning
fanns gott om lera av en sort som behévdes vid cementtillverkningen. Den tredje var att
det fanns en stor kalkfyndighet i Forsby, 38 km rakt soder om Képing.*

| december 1938 bed 6t Cementbolagets styrelse att bygga fabriken i Képing, bygga
linbanan och anlagga kakbrottet i Forsby. Fabriken byggdes strax intill djuphamnen i
Koping, et |age som var idealiskt med tanke pa att det var |&tt at lasta cementen
direkt i fartyg. F3r kalkbrottet kopte foretaget 100 ha mark fran Forsby siteri.®

3.2 Val av transportteknik

Cementaktiebolagets kalkyl visade att en linbana skulle bli det mest ekonomiska
alternativet pa lang sikt. Uppgifterna om de olika alternativen &r alla tagna fran
Cementaktiebol agets kalkyl sa som den publicerades i artikdform. En férenklad
variant av resonemanget redovisas ocksa i en reklamfilm fran Nordstroms Linbanor.®

Kalkylen &r intressant eftersom den jamfor fyra olika typer av transportteknik: jarnvag,
landsvag, sjotransport och linbana.

LAlf Aberg, 1972, Cement i 100 ér. En krénika om Skénska Cementaktiebolaget - AB Cementa.
Mamo 1972

2 Aberg 1972, s 90-95

8 Ansékan om expropriationsrtt for linbana, 1939, Partek Nordkakls arkiv (Nordkalk); Aberg
1972, s 90-95

* Aberg 1972, s 90-95

5 Aberg (1972), s90-95; Nils Danielsen, Analys av ett transportproblem, Teknisk Tidskrift,1940;
Kontrakt om markkop frén Forsby séteri, 1939-04-24, Nordkalk

8 Danielsen, 1940; Film fran Nordstroms linbanor, 1940-talet
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Nér kalkylen gjordes raknade man med en transportférmaga av 90 ton i timmen 300
dygn per &r. Det skulle dessutom finnas en margina for produktionsokningar upp till
50 procent 6ver den ursprungliga. Stérre delen av marginalen bestod i att man kunde
Oka kortiden.

Transport med jarnvag skulle krava att man byggde en 60 km |ang jarnvag mellan
Katrineholm och Kungsor och ett 8 km langt stickspar melan Forsby och en lamplig
punkt pa jarnvagen. En billigare variant var en jarnvag som bara gick mdlan Forsby
och Koping. Bada varianterna visade sig ge alltfor hoga anl aggni ngskostnader i
forhallande till transportvolymen.

Sj6transport var ett intressant alternativ eftersom kalkbrottet i Forsby 1&g néra sjon
Hjamaren. Kalken skulle da fraktas fran kalkbrottet till en hamn viaen en 1 km lang
linbana och lastas pa pramar. Pramarna skulle ga rakt norrut 6ver Hjalmaren och och
vidare via Hjalmare kanal och Arbogaan. Kanalen har &ta dussar som Gverbryggar
nivaskillnaden pa 21 m mellan Hjalmaren och Arbogadn. Fran Arbogadns mynning i
Kungsor ar det bara ndgra fa sjomil upp till hamnen i Képing.

Sjotransporten skulle ha kravt rétt mycket personal (49 personer) och dérmed hade
|6nkostnaderna blivit hoga. Kanal- och hamnavgifterna skulle ocksa ha blivit
avskréckande. Dessutom var kana en sténgd under vintern, och det var ett problem
med tanke pa att cementtillverkningen kravde en standig tillforsel av material.
Kanalunderhdllet 1&g dessutom i kanalbolagets hander, och kanalbolaget var for Gvrigt
fogaintresserat av en upprustning dler utbyggnad av kanalen eftersom dess ledning
var rédda for att det skulleledatill sega tvister med vattenréttsagarna. ’

| kalkylen framgar det dock att om kanal bolaget hade gétt med pa en modernisering av
kana en sA hade transportkostnaderna blivit rimligatrots att det hade kravts stora
investeringar pa Cementaktiebol agets bekostnad.

V &gtransport visade sig bli huvudalternativet till linbanan, eftersom végen redan fanns.
Det som framfor alt avgjordetill vagtransportens nackdel var att vagarnainte tade
storre hjullaster &n 2,5 ton, vilket begransade nettolasten per bil till 7 ton. Det skulle
hakravt 57 bilar med tvaforare per bil (tvaskift), vilket skulle ha gjort
vagtransporterna orimligt dyra.

Kalkylen for vagtransporter har dock en brist, och det & man inte raknade pa vad
vilka kostnaderna hade blivit om man rustat upp vagen for bilar som kundeta
nettolaster pa 25-30 ton. Det & markligt med tanke pa att man raknade pa olika
varianter av bade jarnvagsdragningar och méjligheten att rusta upp Hjdmare kanal for
att fa ned trangportkostnaderna.

Det som gjorde att Cementgj uteriet valde linbanan var de total a transportkostnaderna,
framfor allt p& 1&ng sikt (10-15 ar eller mer). Aven om anléggningskostnaden blev hig
visade kalkylen att driftskostnaden skulle bli mycket l&gre én i de andra alternativen.

For ovrigt var det nog fler faktorer an bara kostnaderna som fallde utslaget till
linbanans fordel. Genom linbanan fick Cementaktiebolaget en fullsténdig kontroll dver
transporten. Dessutom planerades linbanan, krossarna samt lastnings- och

| ossni ngsanordningarna som et enda sammanhéngande tekniskt system. Det framgar
klart i Cementaktiebolagets kalkyl. Redan da var driften av hda transportsystemet i
stort sett helautomatiserad fran och med grovkrossen i Forsby till krossen i Koping.
(Linbanor, s 45). De behdvdes bara en liten personal styrka, eftersom dess uppgift i

7 Aftonbladet 1939-05-05; Aberg s 90-95; Danielsen, 1940
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huvudsak blev att Gvervaka driften och underhdlla maskineriet. Automatiken sparade
inhda 21 pesoner, enligt en berakning fran Nordstroms Linbanor. (Linbanor, 1944, s
17) Det enda manuella arbetet var i stort sett finsorteringen i Forsby, dér 3-4 man
sorterade bort orstenen (graberg) fran kalkstenen. ®

Ingengtans i den publicerade versionen av kalkylen namns det att linbanan hade négra
fordelar ur beredskapssynvinkel. Lastbilstransporterna skulle ha blivit problematiska
eftersom avsparringen under kriget medfdrde en svar brist och ransonering av bade
bensin och gurmmi. | reklamfilmen om linbanan némns det déremot indirekt genom att
man framhdl ler férdelarna med att bara inhemskt material behdvdes for saval bygget
som driften av banan. Byggnadsmaterialen var betong och stal, och energin var
elektrisk och baserad pa vattenkraft.® (Film fran Nordstroms Linbanor, 1940-talet)

En intressant detalj ar hur Cementaktiebolagets kalkyl utnyttjades av Nordstroms
Linbanor i foretagets reklammaterial. (Linbanor, 1944, s 40-41; Ett problemlsande
foretag, 1961). Dér jamfors bara alternativen linbana dler lastbil. Det & uppenbart att
man pa Nordstroms Linbanor redan runt 1940 insag att den viktigaste konkurrenten till
linbanorna skulle bli vagtransporterna. Efter 1961 byggde Nordstréms Linbanor for
ovrigt knappt en enda linbana. *°

Driftpersonal ens huvuduppgifter blev darmed att Gvervaka och underhdlla maskineriet,
och till det behdvdes det bara 15 personer enligt kalkylen. | verkligheten blev

persona styrkan storre (se avsnitt 5.2), men inte forrén ett kvartssekel respektive
nastan ett halvsekel senare (1967 - reldautomatik) respektive 1987 (datorstyrning)
borjade man att minska personalstyrkan pa grund av tekniska framsteg. Det & ocksa
intressant att se att dagens personal har i stort sett samma arbetsuppgifter som
personalen hade 1941, men att det pa grund av de nya tekniska hjalpmeden inte
behovslika mycket folk som foérr.

3.3 Bygget

Linbanan byggdes av Nordstréms Linbanor, ett féretag med huvudkontor i Stockholm.
Nér linbanan togs i drift & 1941 blev den med sinlangd av 42 km varldens langsta
linbana, och dess transportférmaga pa 4 000 tonknm/t var mdjligen ocksa et
varldsrekord. L angdrekordet stod sig dock bara tills dess att linbanan Kristineberg-
Boliden stod klar ett par & senare.

Det kostade 4 050 000.- kronor att bygga linbanan. **

Nordstroms Linbanor var ett av de foretag som byggde linbanor. Det var ocksa
Nordstroms som byggde véarldens | angsta linbana, den 96 km Ianga banan mellan
Kristineberg och Baliden for Bolidenbolagets rékning. Den banan anvandes for att
frakta malmfran gruvfalten i Kristineberg till Boliden. Tekniskt sett var linbanan
mellan Kristineberg och Boliden en kopia av den mellan Forsby och K dping.

Bygget genomfordes pa en tid av 2 & och med en personal styrka av 300 man, varav
60 man byggde de vagar som behovdes for att fa fram maskiner och material.
Byggnadsarbetar na och hantlangarna rekryterades lokalt och inlogerades hos bonderna
langs bygget. Manga linbanebyggare arbetade pa ungefar samma sitt som

8 Linbanor, 1944, s 17 och 45; Film om bygget av linbanan Forsby-Képing, 1940-talet,
Nordstréms Linbanor.

® Film om bygget av linbanan Forsby-Koping, 1940-tdet

10 Interviu med Lars Jarskog, vd for BMH Marine, april 1997
** Danielsen, 1940
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kraftbol agens anl aggningsarbetare och jarnvagarnas rallare. De flyttade fran
arbetsplats till arbetsplats i hda landet. **(Intervju med Anders Ellner, 1997).

12 Rberg, 1972, s90-95; Interviu med Anders Ellner, linbanechef, april 1997
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4. BESKRIVNING AV LINBANAN
4.1 Geografisk strickning

Avstandet mellan kalkbrottet i Forsby till fabriken i K6ping & 38 km, fagelvagen
réknat. Linbanans verkliga langd &r 42 km. Forsby & namnet pa den herrgard som
davarande Skanska Cementaktiebolaget kopte den mark som kalkbrottet ligger pa, pa
naset mellan sjon Hjalmaren i vaster och Oljaren i 6gter.

Linbanan drogs s att strackan over sjon Hjamaren skulle bli s& kort som majligt.
Darfor drogs den forsta sektionen & ostnordost sa att den andra sektionen kunde
passera Hjalmaren pa ett sa smalt stalle som majligt. Samtidigt forsokte man att dra
banan sa att bockarna kunde placeras pa ett fast underlag pa smadar dler grund. Det
resulteradei att linbanan drogs parallellt med och ndgon kilometer vaster om
landsvégsbroarna vid Hjalmaresund. **

Linbanestationen i K 6ping ligger pa Nordkalks fabriksomrade strax sdder om hamnen
i Kdping. Stationen ligger drygt 20 m l&gre én stationen i Forsby.

4.2 Markfragor

Linbanan drogs till storstadelen genom skog och 6ver angs- och dkermark samt dver
vatten. Dragningen bertrde 153 olika fastigheter. Cementakti ebol aget | &t en advokat
med bra kontakter med bondernai trakten skéta forhandlingarna om kdp av mark och
traffa nyttjanderéattsavtal, servitut, med mark- och fastighetséagarna.*

4.3 Teknik

Linbanan Forsby-K dping ar byggd enligt den teknik som kallas for tvalinesystemet. *°
Den tvre grovrelinan & bérlinan som bér tyngen av korgarna. Den undre linan &r
draglinan, som drar korgarna framét. Linorna bérs upp av stolpar, "bockar". |
linbanan Forsby-K6ping finns det av 235 betongstolpar, som I6per mellan tva
andpunkterna.

Korgarnahar fyrhjuliga boggier som rullar langs bérlinan. De &r fasta i draglinan med
en friktionskoppling, som normalt lossas fran eller griper tag i draglinan automati skt.
Stolphdjden och spannlangderna & anpassad efter terrangen sa att korgarna gér paen
hojd av 8-10 m 6ver marken, utom vid svackor dar hojden kan vara nagra meter hogre.
Kravet pa en segdfri h6jd pa minst 26 m vid 6vergangen av farledernai Hjalmaren och
Arbogadn gor att stolparna dér ar betydligt hogre, som mest 48 m 6ver Halmaren.

Linbanan har 750 stalkorgar, och varje nordgdende korg har en last pa 1 200 kg
kalksten. Under entid pa 1970-talet kade man lasten fran 1 200 kg/korg 1 350
kg/korg, men det slutade man snart med. Det visade g att transportkapaciteten
minskadei praktiken pa grund av 6kade underhallskostnader och fler driftavbrott. **

Lasten 1 200 kg per korg innebar att linbanan har en konstant nyttolast av ca 450 ton.
Transportkapaciteten ar 94 ton/t. *°

'3 Danielsen, 1940

14 Danidsen, 1940; Aberg, 1972, s90-95; Flera handlingar om avtal, Nordkalk

15 Salmonsens Konversationsleksikon. 2.Udgave. Kb.havn 1915-30, uppslagsord “Tovbaner”
'8 Ansékan till Kungl Majestit, 1939-05-03, Nordkalk

Y Intervjiu med Anders Ellner, april 1997

18Datafé'r linbanan, Nordkalk, negativnummer 1764); Intervjiu med Anders Ellner, april 1997
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Linbanan konstruerades sa att den var automatiserad redan fran borjan. Lastningen,
lossningen och hanteringen av korgarnavar helautomatisk. | Forsby fanns det ocksa en
distansapparat som matade ut korgarna med bestamda mellanrum, fran borjan var 48
sekund.

Linbanan &r indelad i fyraungefar en mil |anga sektioner, som vardera drivs av en
elmotor pa 100 kW (135 hk). Redan fran borjan startades hela maskineriet, en elmotor
per sektion, samtidigt fran mandverrrummet i Malmberga. Startkommandona till
motorerna gick via den teldledning som var dragen i toppen pa bockarna. Samma
ledningar anvandes for Ovrigt for teletrafik 1angs banan, och linjevakterna hade
bérbara td efoner som de kunde koppla in pa ledningen. *°

Nar en korg kommer till en mellanstation eller en andstation rullar boggien 6ver fran
bérlinan till en skena samtidigt som friktionskopplingen Gppnas och d&pper draglinan.
Ett kedjespel drar korgen vidare genom mellangtationen till ndsta sektions linsystem
dér friktionskopplingen griper tag i nasta draglina och boggien rullar dver till den nya
barlinan och ut palinjen.

Vid stationerna kan korgarna ocksa véaxlas 6ver till hangande skenor som motsvarar
jarnvagarnas stickspar. Dar kan man sedan gora underhdll pa korgen.

En motor i vardera Forsby och Koping driver de yttre sektionerna av linbanan, medan
detvainre bada drivs fran Malmberga, som ligger mitt emellan &ndpunkterna.

4.4 Byggnader

Fem byggnader & ddar av §élva linbanan: &ndstationerna i Forsby och Képing samt
mel lanstati onerna (fran soder till norr) i Knotberget, Malmberga och Granhammar.

Det finns tva underhdll sverkstader, en i Forsby och en i Malmberga.

Cementaktiebolaget 14t ocksa bygga personal bostader i Forsby, Knotberget,
Malmberga och Granhammar. Vid Malmberga finns det for Gvrigt tva grupper av
enfamiljshus. En grupp om tre hus ligger dlddes intill mellanstationen, medan en
grupp panio husligger en kilometer vaster om mellanstationen. Den mindre gruppen
byggdes samtidigt som linbanan byggdes. Den andra gruppen byggdes i tva etapper,
dar de sex forsta byggdes 1951. Etapp tva omfattade tre hus som byggdes 1964. 1975
salde foretaget personalbostaderna. 2°

19 Teknisk beskrivning, 1939-01-30, Nordkal k; Ansékan till Kunglig majestdt 1940-01-31 om
tillstand att dra kombinerad tele och mandverledning pa 50 V éver Hjdlmaren, Nordkalk

2 Handlingar ang&ende avstyckning fran fastigheten Mamberga, 1951-1952, Nordkalk; Anders
Ellner, april 1997; Protokoll fran avstyckning, 1975, Nordkalk
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5. DRIFT 1941-1997
Ominge annat anges bygger innehdllet i kapitd 5 pa intervjuer.*

5.1 Drift och underhall

Linbanan & badei princip och praktik en mycket robust konstruktion som aldrig har
kravt sarskilt mycket underhall. Daremot maste den inspekteras kontinuerligt 1angs
hela sin stréckning.

Av den méngd avtal som finnsi Nordkalks arkiv framgar det att markagarna langs
linbanan hade ansvaret for att rgja marken under och langs banan s att inga trad
kunde stora driften. | samma handlingar star det ocksa att markagaren kunde 6verlata
at Cementaktiebol aget att skota réjningen, vilket i praktiken blev det vanliga. #

5.2 Personal

| den ursprungliga kalkylen réknade man med 15 man totalt, fordelade pa 12
stationsvakter, 2 linjevakter samt en linbanechef. Det & oklart om man da réknade in
reparatorerna, en nddvandig yrkesgrupp, i gruppen stationsvakter.

Det & tveksamt om bemanningen verkligen blev sédan, eftersom den varierade efter
hur stort transportbehovet var fran ar till &. Mer intressant &r det kanske att de
yrkesindelning som man réknade med fran borjan fortfarande géller. Det fanns och
finns fyrayrken vid linbanan: stationsvakt, linjevakt, reparatdr samt linbanechef.

Fram till mitten av 1960-td et var bemanningen vid full produktion med drift dygnet
runt istéllet den fdljande 25 stationsvakter, 4 linjevakter, 12-14 reparattrer och
linbanechefen. Da arbetade man i femskift, och det forklarar varfor det fanns s manga
stationsvakter. Det behtdvdes en stationsvakt per skift och station.

Av reparatorerna fanns tre pa verkstaden i Malmberga och tre pa verkstaden i Forsby.
Vid verkstaden i Forshy skottes underhdllet av korgarna och lastapparaterna, och vid
och frén verkstaden i Malmberga gjordes alla andra reparationer samt vagunderhall,
plogning, buskrajning, lagning av staket mm langs banan. Allt underhdl gjordes da
liksom nu i egenregi.

5.3 Tekniska forindringar och deras foljder

1964-65 borjade man att minska personalen. 1967 inférde man en rd dbaserad
(dektromekanisk) driftautomatik, placerad i Malmberga. Samtidigt tog man bort
bemanningen i mellanstationerna K notberget och Granhammar. Man installerade ocksa
distansapparater i alla sationerna utomi Forsby, som hade en sddan redan fran

borjan. Antalet linjevakter minskades fran fyratill en.

Den rd @baserade automatiken fungerade dock aldrig riktigt bra. Systemet var lynnigt,
och ett vanligt fel var att telel edningarna gick av. Avbrotten maste da lagas omgaende.

Fran och med 1984 borjade man att byta slitbanan pa korgarnas fyra |6phjul fran stal
till nylon. Senare gick man over till att byta ut hela stalhjul mot nylonhjul. Nu anvands
tretyper av 16phjul: av £ men med ditbana av nylon, av svarvad nylon och av gjuten
nylon. Férdelarnamed nylon ardels underhdlismassiga, dels miljoméassiga. Nylonet

2L Anders Ellner, maj 1990 och april 1997
22 Flera dokument med 6verenskomme ser, 1940-05-18 och senare, Nordkalk
% Danielsen, 1940



11 (20)
sliter mindre pa barlinorna an stalet, och nylonet ger en mycket tystare gang an stalet.

1987 ersattes det reldbaserade systeme man ett datoriserat system, BBC Indactic 34,
for overvakning av banan. placeradesi Mamberga. Teeedningarnarevs och ersattes
med radio@nkar, vilket gav en sor forbéttring av driftskerheten, trots sméarre
barnsjukdomar.

Samtidigt andrade man driftprinciperna, som dittils foljt gamla tumregler. Enligt
tumreglerna skulle olika sektioner av banan kéras med olika hastighet och darmed
olikaavstand i meter mellan korgarna, beroende pa belastningen och andra lokaa
omstandigheter. Datorsystemet var ocksa anpassat efter tumreglerna, men man
kopplade snart om elektroniken sa att alla sektionerna drevs med samma hastighet.
Utmatningen av korgarna andrades ocksa fran distansen 48 still 43 s.

En annan fordel med att samordna alla sektionerna var att personalen blev knuten till
linbanan i sin helhet och inte baratill sina respektive sektioner. Det leddetill en
ansvarskandan utvidgades fran den "egna' sektionen till att galla hela linbanan.

Enligt den nuvarande linbanechefen medf orde dtgarderna en markant ckad
tillganglighet (forhallandet mellan den verkliga drifttiden och den teoretisk drifttiden
utan oplanerade avbrott) for linbanan.

5.4 Yrken och arbetsuppgifter

Y rkesindelningen & densamma under varen 1997 som den var fran starten 1941.
Arbetsuppgifterna & ocksd i stort sett desamma som dafor stationsvakter, reparatorer,
linjevakten och linbanechefen. Full bemanning, dvs som den var till och med utgangen
av 1996, var: tre stationsvakter (Forsby, Malmberga, Kdping), en linjevakt, tva
reparatdrer och en linbanechef (som ocksa var platschef i kalkbrottet i Forsby).
Stationsvakternai Forsby och Malmberga tjanstgor ocksa som reparatdrer nér
linbanan inte kors.

Stationsvakten i Forsby

Stationsvaktens huvuduppgift &r att évervaka driften i stationen. | Forsby dvervakar
han framfér dlt lastningen av den krossade kalkstenen. Dessutom tjanstgér han som
reparatr nér banan star stilla.

Arbetsplatsen utgors av den sora byggnad sominrymmer kalksilor,
lastningsanordningar, vagen som vager de fyllda korgarna samt en arbetskur det med
utsikt 6ver de in- och utgdende korgarna samt en bit av banan. | kuren finns det ocksa
kommunikati onsradio. Han for ocksa protokd | 6ver uppgifter om korgarna som han
far fran kollegorna via radion.

Stationsvakten i Malmberga

Stationsvakteni Malmberga styr driften och dvervakar hda banan med hjélp av
stationsdatorn. Dessutom tjanstgor han som reparattr nar banan star stilla. | Gvrigt
bestar arbetet i att stada golven under vagnarna nér ddar av innehallet ramlar ut.

Datorns stora bildskérm, en fargskéarm, visar antingen en dversikt éver hela banan eler
en sektion i taget. De obemannade stationerna har upp till 33 fallor, dvs mét eler
larmanordningar som skickar sgnaler till datorn. En del larmer medfor att linbanan
stoppas, medan andra bara visar tillstand vid en viss dd av anldggningen. De sista 100

2 Intervju med Hans Gustavssson, stationsvakt och reparator, april 1997
% Intervju med Jorgen Andersson, stationsvakt och reparator, april 1997
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héndelserna, dler variabeandringarna, sparas i datorns minne.

Den mindre, monokroma skérmen, visar larmmeddd anden i klartext. Det vanligaste
felet intraffar vid distanserna, som skickar ut korgarna pa banan. | varje station finns
det ett buffertutrymme for vagnar, men nér vagnarna kommer in i hogre takt &n vad de
matas ut pa nasta sektion blir distansen full, vilket leder till att banan stoppas.

Andravanliga larm &r de fran transportérerna, som varnar vid ojamn drift. Om en
vagn kommer in till en station med for hog fart trycker den ut en annan vagn pa banan,
och da stoppas linbanan automatiskt.

Stationsvakteni Malmberga kontrollerar ocksa hur tétt vagnarna d&pps ut pa banan
pa de olika sektionerna. Nu kor man med 43 s mellanrum mellan korgarna, vilket kan
jamforas med de 48 s man raknade med nér linbanan dimensionerades. 2

Stationsvakten i Képing

| Koping har stationsvakten liknande uppgifter som kollegan i Forsby, med skillnaden
att han dvervakar och ansvarar for tomningen och finkrossningen istélet for
lastningen. *'

P& morgonen bdrjar vakten med att da pa strommen och starta de tva krossarna. Det
ska vara gjort fore klockan 7, nar stationsvakten i Malmberga later datorn starta
linbanan.

Stationsvakten skéter ocksa krossarna, som kan kdras aven nér linbanan stér stilla. D&
matas kal kstenen istdlet in frén sidan av den byggnad som bade &r linbanans
dutgtation och krosshus. Kalkpulvret lagras sedan i ett stort magasin strax bakom
linbanans &ndsstation.

Det hander ibland att en korg inte toms. DA stoppar datorsystemet linbanan och
stationsvakten tommer korgen manuellt. N&r det &r klart startar banan automati skt
igen, och stationsvakten transporterar bort kalkstenen. | arbetet ingadr ocksa att setill
att banan ar fri innei stationen och ta bort den sten som hamnar 1angs banan utanfor
kraossarna.

Hastigheten pa sektionen mellan Granhammar och Koping styrs sen 1987 fran
mellanstationen i Malmberga. Innan dess styrdes den lokalt av stationsvakten i Képing.

Reparatoren

Reparatorernas huvuduppgift & underhdlerhdlalinbanan. Dit hor reparationer och
underhdll av korgarna samt lastnings- och lossningsapparaterna. Dessutom ingdr alla
andra reparationer pa linbanan, liksom snorgjning. 2

Reparattrerna har ett fritt arbete. | stort sett avgoér de galvavad som bor goras och
nér det ska goras. Eftersom all personal som arbetar vid linbanan har bérbar
kommunikationsradio kan reparatorerna nds omgaende om det skulle uppsta ett akut
tekniskt problem.

Allt underhdll gors av foretagets egna persona. Nar man har infort ny teknik, till
exempel det datoriserade styr- och dvervakningssystemet 1987, har man valt att galva
skota underhallet av den.

%% Danielsen, 1940
2" Intervju med Ragnar Granstrém, stationsvakt, 1997
2 |ntervju med Hans Gustavsson, reparator och stationsvakt i Forsby, april 1997
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De vanligaste underhallsinsatserna bestar i att underhalla korgarnas boggier. Det ar
sarskilt bussningarnai béarhjulen som slits och maste bytas. En annan viktig dd av
underhdllsarbetet ar skarvning, som gors pa olika sétt for draglinor och barkablar.
Repar atoren splitsar draglinor och kilar bérkablarna. Kilning & en skarvningsteknik
dar man med hjalp av kilformiga insatser vidgar kabelandarna sa att de fixerasinuti en
sarskild skarvhylsa.

Vid underhall och reparationer anvander man vanliga verktyg av sammaslag somi
mekaniska verkstader. Nagra specialverktyg for just libaneunderhd| behovs inte.

Linjevakten
Linjevakten inspekterar linbanan genom att aka med den en gangi veckan. 2°

Han startar fran mellanstationen i Mamberga och aker dai galva linbanan i en
speciell inspektionskorg. Korgen & gulmalad och kan l&tt skiljas frén de gratill
rostroda transportkorgarna.

| nspektionskorgen &r en arbetsplats for en person och till ndds tva personer. Korgen &ar
utrustad med en sittbank, kommunikationsradio och en kaffebryggare. P4 den vanstra
sdan i korgens fardrikining finns en bred skjutdorr med ett fonster, och i taket en bred
taklucka.

Det &r en rent visud | inspektion, for det gar inte att stanna annat an vid melan- och
andstationerna. Inspektoren kontrollerar att linorna &r hela och inte har borjat fransa
sig och att upphangningsanordningarnai stolparna &r i gott skick.

Det tar en arbetsdag att aka fran Malmberga till ena andstationen och tillbaka. En
fullstandig inspekti onstur av hela linbanan tar alltsa tva dagar. Enligt rutinen aker
inspektoren fran Malmberga till Forsby och ater den forsta dagen och till K6ping och
aer den andra dagen.

Linbanechefen
Linbanechefen organiserar och leder arbetet vid linbanan. Dessutom &ar han platschef
vid kalkbrottet i Forsoy.

Fordndringar av arbetsuppgifterna

Den ursprungliga bemanningen och férdelningen av arbetsuppgifterna behdlsi stort
sett intakt till mitten av 1960-talet. Fran och med 1964-65 borjade man att minska
personalen. Det gick tack vare att man fick battre kommunikationsmedel och med hjélp
av automatik. Tidigare togs sig linjevakterna fram till fots dler pa cykel, men pa 1960-
talet bérjade de att anvanda bilar mer och mer. Linjevakternas fattelefoner ersattes
med kommunikati onsradioapparater, som var monteradei bilarna.

Vid den férsta automati seringen 1967 tog man bort bemanningen i mellanstationerna i
Knotberget och Granhammar. Antalet linjevakter minskades ocksa fran fyratill en.
Desd érinnan hade linjevakter na skétt varsin sektion av linbanan, men nu fick den
aterstaende linjevakten avsyna hea banan sjdv. Samtidigt flyttade uppgiften att
smorja hjulen i betongstolparna (bockarna) fran linjevakten till reparatorerna. Hjulen i
stol parna smordes ungefar var fjortonde dag.

Innan kommunikationsradion kom i mitten av 1960-talet hade linjevakterna
falttelefoner, som de kopplade de in patededningarnanar de ville ha kontakt med
stationsvakterna. Det var en kommunikation som skedde pa linjevakternas initiativ, for
det gick inte att nd en linjevakt annat &n nér han kopplat in sintelefon. Darfor var

29 |ntervju med Jorgen Andersson, linjevakt, maj 1990
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radion en stor forbéttring. En linjevakt dler en stationsvakt kundetill exempel snabbt
dirigera en reparator till stallen dar det hade uppstatt ndgot problem.

Automatiseringen 1967 var altsa bara ett av de tekniska hjalpmedel som forenklade
arbetet och dérmed minskade personalbehovet.

Fram till datoriseringen 1987 var linbanechefen enbart linbanechef, men 1988-90 var
han ocksa chef for krossarnai Koping. Fran och med 1991 &r linbanechefen
linbanechef och platschef i Forsby.

5.5 Transportarbete

Persond styrkan och personalens uppgifter har ocksa paverkats av hur mycket kalksten
som behovtsi fabrikeni Kdping. Ursprungligen byggdes linbanan for en kapacitet pa
475 000 torn/ar, med en mgjlighet att genom smérre tekniska atgarder och fler skift 6ka
den till hogst 750 000 ton/ar. *

| energikrisens 1973-74 spér lades forst den ena cementugnen ned 1975 och den andra
1978. Det paverkade givetvis driften av linbanan. Under nagra ar fram till 1975
fraktade linbanan 600 000 ton/ar, medan volymen sjonk till 60 000 ton under 1978.
Under 1978-79 stod linbanan stilla under 1anga perioder och personalen arbetade
istallet i fabriken i Koping.

Under 1980-talet kdrde mani genomsnitt ca 100 000 t/ar fram till bérjan av 1990-
talet, nar man komupp i 150 000 t/&r under nagra ars tid. Det sista aret med full drift,
1996, fraktade linbanan 118 000 t. 3

5.6 Transportekonomi

Nar linbanan byggdes var den det mest ekonomiska transportmedlet for forsbykalken,
och langt billigare an landsvagstransport (Analys av et transportproblem, 1940).
Enligt kalkylen och i datidens penningvarde skulle landsvagstransporterna ha kostat
3,37-3,79 kr/t, beroende pa biltypen. For linbanan var transportkostnaden 0,98 kr
under de forsta 10 &ren medan den sjonk till 0,46 kr/t efter det.

Ar 1990 hade gapet minskat starkt. Transportkostnaden 1990 var 24 kronor per ton
kalksten, vilket d& var en dryg fjardede av de totala produktionskostnaderna for
dutprodukterna. Med lasthil skulle transporten kosta 40 kronor (1990) per ton.
Linbanan kordes da och underhalls av §u personer. Vid landsvagstransport skulle det
behdvas 10-12 personer (1990). *

5.7 Agare
Det var Skanska Cementakti ebol aget som |&t bygga linbanan. 1969 éndrades

koncernens namn till Cementa och 1973 till Euroc. Idag heter féretaget Partek
Nordkak, och det ingar i den finlandska Partek-koncernen.

%0 Danielsen, 1940
31 Anders Ellner, april 1997
32 Interviu med Kjell Bartzner, vd Kopingkalk (nu Partek Nordkalk), maj 1990
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6. FRAMTIDEN
6.1 Nedliggning eller malpase

Partek Nordkalk 18gger ned driften vid kalkbrottet i Forsby den 30 juni 1997. Darfor
laggs ocksa driften av linbanan ned samtidigt. Storre dden av personalen omplaceras
till andra uppgifter hos Nordkalk i Koping.

Foretaget f& inte avséttning for kalken fran Forsby. En stor del av forsbykalken
kdptes forr av English China Clay, ECC i Kdping, som tillverkar bestrykningsmedel at
massa- och pappersindustrin. Den 31 mars 1997 gick kontraktstiden ut och nu tar
ECC sin kalksten fran et norskt kalkbrott, |3t vara att ocksa den kalken mals av
Nordkalk i samma kross som man ma kalstenen fran Forsby. Men darmed forsvinner
halva avséttningen for forsbykalken.

Dessutom férsvinner marknaden for sjokalkningskalk tillfalligt under 1998. Det &r ett
regeringsbedut som motiveras med besparingar i statsbudgeten.

Nordkak planerar (i april 1997) att |agga bade kalkbrottet i Forsby som linbanan i
malpasei ett &r. Under den tiden skalinbanan koras 5-6 ganger, varje gang under en
hel arbetsvecka,, och da ska persona en ocksa gora det norma a underhdllet. Under
1998 ska Nordkalk fatta ett slutligt beslut om vad man ska gora med linbanan och
kalkbrottet. *

6.2 Industriminnesperspektiv

Linbanornavar en gang en lika viktig som vanlig teknik for materiatransporter i
industrin. Linbanan Forsby-K6ping & den enda stora industrilinbana som finns kvar i
Sverige och som fortfarande anvands. Om linbanans égare, Partek Nordkalk, vill
avveckla anlaggningen blir det darfor intressant att skydda den som ett industriminne

Om foretaget ater tar upp driften av banan vore det i dla fal av véarde at undersoka
hur den ska bevaras om ett nytt nedlaggningsbesl ut skulle komma. Risken finns att
linbanan laggs ned aven om kalkbrytningen &terupptas. K rossningen skulle kunna
skotas av en enda, mobil kross i kalkbrottet och sen skulle en lastmaskin lagta lastbil ar
som korde den krossade kalken direkt till Koping. En person skulle klara bade
kranningen och lastningen, vilket ska jamfdras med detre som arbetar med motsvarnde
uppgifter idag. Mot det resonemanget kan man invanda att den mobila krossen mycket
vl skulle ga att kombinera med linbanetransport. 3

Det karakteristiska for en linbana ar rérelsen genom ett landskap. Om linbanan ska
bevaras bor den darfor bevaras som en fungerande anlaggning som aminstone
periodvis ar i drift. | det avseendet liknar den musigjarnvagar, som hallsvid liv av
jarnvégsklubbarnas entusiaster. Skillnaden mot museajarnvagarna &r att
industrilinbanor inte & avsedda for att transportera manniskor. De &r byggda for
materiatransporter och har déarmed inte als den sdkerhetsstandard som kravs for
persontransporter. En ombyggnad till den behdvliga sékerhetsstandarden skulle bli dyr.

En gammal kar tanke i bygden & att frakta turister pa linbanan om den laggs ned for
industriellt bruk. En 42 kilometer 1ang linbana genom en vacker trakt skulle bli en
forsta klassens turistattraktion.

33 Anders Ellner, april 1997
34 Anders Ellner, april 1997
% Anders Ellner, maj 1990
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Nar linbanan Kristineberg-Baliden i Vasterbotten lades ned rev man banan bortsett
frén en 13 km lang stracka. Strackan bygdes om for turisttrafik, men banan har hela
tiden pagats av en usel ekonomi.

Det skullemajligen bli lattare att fa en acceptabd ekonomi for en turistbana mellan
Forsby och Képing, dler dtminstone langs ndgon av de fyra sektionerna. Linbanan
ligger ndra ora befolkningscentra som Malardalen och Storstockholm samt
Norrkdping-Linkdping. Dessutom ligger linbanan néraflera stora vagar. Den korsar
europavag E20 mellan Stockholm och Goteborg och tangerar europavag E18 mellan
Stockholm och Odlo. L andskapet bade omvaxlande och vackert, nagot som borde
locka turister och m6jligen ocksa sponsorer.

Det forsta stegen for att bevara linbanan & dels att se hur den ska kunna skyddas, dvs
att forhindra att den rivs dler de facto gors obrukbar. Samtidigt bér man identifiera
vilka parter som skulle kunna varaintresserade av att bevara linbanan dler endd av
den.

Fran sbder mot norr gér linbanan genom omraden som tillhér kommunerna
Katrineholm, Eskilstuna, Kungstr och Kdping. De 18n som berdrs & Sodermanlands
och Vastmanlands.
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7.  NORDSTROMS LINBANOR
7.1  1891-1985

Ernst Nordstroms forsta linbana byggdes vid Nonaas koppargruva utanfér Bergen ar
1891. Banan var 760 m lang och den transporterade 60 ton/dygn. Forst 1903 byggde
foretaget AB Erngt Nordstroms Linbanor sin forsta fabrik, som1agi Faun. |
storstrejkens 1909 spar gick foretaget i konkurs ar 1910, vilket inte hindrade att
teknikerna fortsatte att bygga linbanor i samarbete med andra verkstader. Redan 1911
bildades ett nytt foretag, AB Nordstréms Linbanor, med séte i Stockholm. 1916
byggde man en verkstad i Enkoping. Platsen valdes med hansyn till att den|dg
transportmassigt nara Bergd agen, dar foretaget hade manga kunder. *

Forutom linbanor tillverkade Nordstréms flera andra typer av automatiska
transportanordningar, till exempel transportdrer och lastnings- och
lossningsanordningar for fartyg.for hamnar och fartyg. Sjalva kérnverksamheten,
linbanorna, fick en alt mindre betydelse efter andra vérldskriget. Bana Kristineberg-
Boliden var den sista verkligt stora banan. Daremot gjorde man manga linbanor for
stora anlaggningsarbeten, sirskilt kraftverksbyggen under 1940- och 1950-talen. ¥

Troligen byggde man Nordstréms inga linbanor alls efter omkring 1960. Jarnvagarna
och végarna, framfér allt vagarna, konkurrerade ut linbanorna. Linbanornas styrka var
ju materialtransporter dar vagnétet var daligt dler obefintligt. =

En av de stérsta anl&ggningarna som Nordstréms Linbanor byggde var
lastningsutrustningen till malmhamneni Narvik. Tva bandtransportérer for jarnmam
hade en sammanlagd transportférméga av 3000 ton/t. Ar 1960 transporterades 12
miljoner ton jarnmam fran upplaget vid Mambanan till batarnai hamnen.

7.2 1985-1997

1985 sdldes Nordstroms Linbanor till Consilium AB. Bolaget dd adesi tva bolag, dar
stérre delen av det forna Nordstroms och foretaget Siwertd| bildades som Consilum
Materials Handling Marine AB med huvudkontor i Bjuv. Foretaget tillverkade
lastnings- och lossningsutrustningar for fartyg och hamnar.

1992 kopte brittiska Babcock I nternational bada bolagen. BMH Marinei Bjuv kan
sagas vara arvtagaren till bade gamla Nordstroms Linbanor och Siwertell, och
produkterna & lastnings- och lossningsanorordningar for fatryg och hamnar. Foretaget
har dessutom en nybyggd verkstad i Enkdping. 1dag saljs produkterna med
varumarkena Nordstrdms och Siwertell dver hela vérlden.

7.3 Nordstroms-byggda linbanor i Norden

Nordstroms Linbanor byggde linbanor och transportanordningar i manga lander, men
framfor allt i Norden. *

7.3.1 Titania-banan i Norge
Egentligen var det tva linbanor. Den stérre anvandes for mamtransport och den
mindre for avfall. Den stora banan fraktade jarn och titanmalm fran gruvorna ned till

%8 Ett problemldsande foretag, 1961, Nordstréms Linbanor

S En problemlésande foretag, 1961

38 |_ars Jarskog, april 1997

39 Linbanor, Nordstroms Linbanor, 1944; Broschyur fran AB Ernst Nordstrom, Stockholm 1909
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hamnen i Jossingfjord. Langden var 4,5 km, transportformagan 55 ton/t och
nettolasten per vagn var 600 kg.

7.3.2 Knippinge-banan i Danmark

Banan transporterade singd fran et upplag hos Streby Singdverk ut till enlastplats
for fartyg. Kusten var s langgrund att det hade blivit for dyrt att bygga en pir.
Linbanans transportkapacitet var 25 ton/t.

7.3.3 Jakobstad i Finland
Linbanan transporterade kok- och brannflis vid Jakobstad Cellulosa ABs sulfitfabrik.
Transportférmagan var 100 kubikmeter/t.

7.3.4 Varkaus i Finland

Linbanan agdes av Wakaus Bruk och den transporterade brand eavfall frén sagverket
och fanerfabriken till kraftcentralen och et upplag. Léngden var 675 m och
transportférmagan 130 kubikmeter/t.

7.3.5 Kuusankoski i Finland
Linbanan transporterade massabalar fran pappsalen och vakuumtorken till ett
magasin. Langden var 525 m och transportformagan 8,5 ton/t.

7.3.6 Fagersta i Sverige
Linbanan transporterade slagg till ett slaggupplag vid Fagersta Jarnverk. Langden var
850 m.

7.3.7 Kristineberg-Boliden i Sverige
Linbanan var vérldens langsta med en langd av 96 km. Transportférmagan var 90
ton/t. Byggtiden var anméarkningsvart kort, 370 dagar fran bestallning till provkdrning.

7.4  SKkronor

Det finns gott om linbanehistorier som handlar om manni skor som har tjuvakt med
linbanor for godstransporter. Linbanan mellan Forsby och Képing ar inget undantag.
K orgarna skulle utan vidare rymma tva personer och det ar fullt méjligt, om an
livsfarligt, att hoppai en korg nér den passerar en stolpe.

Den nuvarande linbanechefen kanner intetill ett enda sékert fall av tjuvakning utan
avfardar sddana historier som libaneskrénor. Hans far, Rudolf Ellner, blev chef for
linbanan Forsby-K dping nér den togs i drift. Innan dess arbetade han pa Nordstr6ms
Linbanor och var med och byggde bland annat linbanorna mellan Forsby och Képing
samt Kristineberg och Boliden. Fadern beréttade for sonen att samma linbanehistoria,
fasti dikalokala varianter, dok upp dverallt dar han var med och byggde linbanor. *°

40 Anders Ellner, maj 1990
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BILAGOR
Datafor linbana, med karta. Partek Nordkalks arkiv, ca 1940.

Linbanemast, “bock” . Foto Skanska Cementaktiebol aget, ca 1941. Partek
Nordkalks arkiv, Koping.

Linbanekorg. Foto Skanska Cementaktiebolaget, ca 1951. Partek Nordkalks
arkiv, Koping

Ovre bilden: dor vid Forsby. De tomma korgarna kommer in frén linbanan i
byggnadskroppen till hdger om bilen, kopplas loss, hénger i en skena och dras
med ett kedjespd genom byggnaden férbi silorna. Vid silobyggnadens slut 1angst
till vanster vander korgarna, passerar under silorna och fylls pa fran en av dem,
végs och dras ut palinbanan igen. Fotat: Per Stymne, april 1997.

Undre bilden: riktanordning for korgens upphéngning, verkstaden i Forsby.
Foto: Per Stymne, april 1997.

Ovre bilden: mdlanstationeni Malmberga. Foto: Per Styrme, april 1997.
Undre bilden: Fd personalbostader i Malmberga, den forsta gruppen med tre hus
byggda 1940-41. Stymne april 1997.

Karta somvisar var AB Ernst Nordstrom hade levererat linbanor i Norden fram
till & 1909. Ur broschyr frén A-B Ernst Nordstrom, Falun. Stockholm 1909
(Uppsala Universitetshibliotek, avdelningen for smatryck)

Lathund for linbanekalkyler. Ur broschyr fran A-B Ernst Nordstrom, Falun.
Stockholm 1909 (Uppsaa Universitetshibliotek, avdelningen for sméatryck)

En nutida Nordstromsprodukt, en lossningsanordning for fartyg. Broschyr fran
BMH Marine AB, 1996.
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