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Museijarnvagen’

1. Forord

Detta dokument vill pa nagra fa sidor ge en allmén kunskap om museijarnvagar,
deras verksamhetsidé, organisation, arbetsformer och ekonomi. Framstéllningen
ar koncentrerad och 6versiktlig och manga detaljer har utlimnats. Uppgifter om
enskilda museijarnvagar kan enkelt nas via MRO:s hemsida
(www.museibanorna.se) eller "Postvagnen” (www.sjk.se). Badda dessa har
adresser till de enskilda féreningarnas hemsidor.

2. Begreppet

Det finns ingen officiell definition eller pa annat séitt sanktionerat begrepp
"museijarnvag”. Utredningen Museijarnvagar (SOU 1979:18) anvéander foljande:

Med muserjdrnvag betecknas en jarnvég dér det priméra syftet med
verksamheten &r att dterskapa en dldre jarnvig och dir regelbunden
annonserad trafik for allmanheten forekommer.

En museijarnvag ar alltsa en jarnvig i ordets dldre betydelse. Med nutida
beteckningar 4r museijdrnvagen bade jarnviagsforetag och
infrastrukturforvaltare.

Denna definition dr varken heltdckande eller invindningsfri, men fyller sitt syfte
1 de flesta sammanhang.

Den citerade utredningen anviander dven begreppet “turistjarnvag” for att
beteckna jarnvagar déar reseniren betalar for sjalva reseupplevelsen och inte for
att komma fran A till B, men dar verksamheten saknar historiska ambitioner.
Det bor kanske dven ndmnas att det finns museijarnvégar (enligt ovan anvinda
definition, de anvander sig dock ej sjalva av denna benéimning) som ingdr som en
del av ett friluftsmuseum och som helt drivs med anstéllda. Det senare innebar

1 MRO:s huvudhandlaggare av detta dokument: Sven Fredén; sven.freden.utsikt@wasadata.net.
Redigeringen avslutad 22 augusti 2010.
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hoga personalkostnader, vilket giarna leder till forenklingar som gar ut 6ver den
historiska trovardigheten.

Under de drygt femtio ar som museijarnviagar funnits har det da och da dykt upp
forslag om att ndgon (oklart vem) skulle kvalitetssikra (certifiera)
museijirnvigarna enligt vissa faststillda kriterier ("leg. museijarnvag”?).
Orsaken ar att man uppfattat att vissa, som kallat sig museijarnvag, avldgsnat
sig alltfor langt fran det ursprungliga konceptet. Forslaget har dock allméint
bedomts ha tveksamt viarde och vara svargenomférbart.

3. Museijarnvagarnas historia

Museijarnviagen ar en nutida foreteelse. Man kan sikert hitta tidiga foregangare
om man rotar i historiens kokkenmodding men den forsta museijarnvagen 1
nutida form etablerades 1 Storbritannien 1951 och 1 Sverige atta ar senare. I viss
mening foddes museijarnviagarna ur de engelska kanalerna eftersom de som
startade de férsta museibanorna tidigare hade engagerat sig 1 bevarandet och
restaureringen av Englands sma vattenvégar.

Sveriges forsta museijarnviag grundades 1959 av medlemmar inom den da ett ar
gamla Svenska Jarnvigsklubben (SJK) och fick namnet Ostra Sédermanlands
Jarnvag med akronymen OS1J. Dess syfte (verksamhetsidé) ar formulerade pa
foljande satt i stadgarna: Museiforeningen Ostra Sédermanlands Jérnvég
(signatur OSIJ) med séte i Mariefred ér en ideell forening som har till uppgift att
samla, bevara, renovera och 1 drift visa materiel fran landets jarnvigar med 600
mm sparvidd i form av ett museum kallat Ostra Sédermanlands Jéirnvéig.
Inspirationskélla och foregangare var de tva da redan etablerade "Preserved
Railways” i Wales; Talyllyn Railway (1951) och Ffestiniog Railway (1954). Som
svensk beteckning pa denna nya foreteelse uppfann man ordet museijarnvag,
alltsa jarnvag? med attributet musei3. Fran borjan ville man gérna tona ned
betydelsen av delen ”jarnviag”; man hiavdade att verksamheten vid OSlJ skedde
under ”jarnvéagsliknande former”, men alls icke var en jarnvéag 1 konventionell
mening. Redan nar OS1J flyttat fran Lina Bruk till Mariefred (1967) stod det
dock klart att verksamheten fatt en sddan karaktéar och omfattning att den
maste betraktas som jarnvéag i legal mening. Denna klassificering géller 1 dag for
alla liknande aktiviteter med icke alltfor blygsam verksamhet.

Det ar nu alltsa mer 4n femtio ar sedan Sveriges forst och varldens tredje
museijarnvag skapades. Efter en forsiktig start har antalet museijdrnvagar och
deras verksamhet vuxit kraftigt. I dag finns ungefar 600 museijarnvagar i hela
virlden varav det helt 6vervigande antalet i Europa (antalet dr osidkert, manga
ar mycket sm4, flera bér nog narmast kallas turistjarnviagar®).

2 Jarnvag ar ej definierat i svensk forfattningstext. Det framgar dock att Jarnvag ar en delmangd av
sparanlaggning (JVSFS 2005:2). | tysk forfattningstext ar Eisenbahn en delmangd i
Schienenbahnen dit da raknas, forutom Eisenbahnen, aven Strassenbahnen, Magnetschwebebahn
med flera. | England har lagstiftarna koncentrerat sig pa att dra en skarp och entydig grans mot
den foreteelse som brukar kallas tradgardsjarnvag.

3 Med tanke pa ordet museums ndgot oklara och delvis dubiésa innebord kan man diskutera detta
val. De flesta lander har undvikit ordet nar de skulle namnge det begrepp som i Sverige benamns
museijarnvag.

4 Gransen mellan museijarnvag och turistjarnvag ar mycket oskarp, manga turistjarnvagar har
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I Sverige finns 19 museijarnvagar (inklusive museisparvigar med liknande
syfte) anslutna till museijarnvigarnas paraplyorganisation, MRO
(Museibanornas RiksOrganisation). Dessa jarnvigar omsitter tillsammans 18
MSEK och besoks av ca 130 000 personer arligen. Utover dessa 19 finns minst
lika manga likartade banor med relativ blygsam verksamhet. Nagra
museijarnvagar ar en del av en bevarad industrianldggning som visas for
besokare. Darutover finns ett antal privatdgda "hobbybanor” for Agarens
forstroelse och 1 nagra fall 4ven for dennes interna transportbehov.

EU har tagit fragan om jarnvagarnas roll i framtidens Europa pa stort allvar och
de direktiv som presenterats i de tre olika “paketen” ar bade djupgaende och
omfattande. Storsta delen av paketens innehall utgors av direktiv rorande
kompatibilitet och konkurrensneutralitet och som inte har relevans eller ens ar
forenliga med museijarnvagarnas verksamhet. Museljarnviagarnas
paraplyorganisation pa europeisk niva, Fedecrail®, har férsokt utverka undantag
for museijarnvagar och forsokt f4 EU att genom The European Rail Agency
(ERA) paverka staternas lagstiftning i samma riktning. EU's olika organ har
genomgaende varit mycket positiva, men det konkreta resultatet har nastan
uteslutande stannat vid valvilliga uttalanden.

Under de femtio 4&r som museijarnvagarna existerat har det vuxit fram
nationella lagar, praxis och traditioner och dven om landernas museijdrnvagar
verkar ratt likartade finns det viasentliga nationella skillnader. Gemensamt ar
att de alla drivs med ett stort inslag av obetalda entusiaster och att malet, att
aterskapa och visa en gammal jarnvég i drift, Ar gemensamt. Dock ar
organisationsformer, kompetens och grad av eget ansvar hogst varierande. Har
skall inte dessa skillnader diskuteras, vi ndjer oss med att konstatera att Sverige
hor till den grupp av ldnder dar museijarnviagar betraktas som jarnvéagar och
inte 1 nagot viasentligt avseende skiljer sig fran andra jarnvagar med
traditionella transportuppgifter varken vad avser rattigheter eller skyldigheter.

4.  Museijarnvagens ramar och férutsattningar

Vilken jarnvag vill — eller kan — man bygga upp och representera? For de tva
forsta museibanorna i Wales var detta 1 borjan inget problem; de 6vertog
existerande jarnvagar och drev dessa vidare. Det innebar dock inte att man
kunde eller ville behalla dem i det skick de hade vid 6vertagandet. Sikerhet,
ekonomiska skil och kanske framforallt tillstromningen av besékare som ville
aka, tvingade fram ny infrastruktur, nya vagnar och lok. Dessutom stéllde den
nya verksamheten 6kade krav pa utrymmen for skotsel av fordon och for
verkstad samt personallokaler. Det sistndmnda var viktigt, eftersom personalen
inte langre rekryterades lokalt utan bestod av féreningsmedlemmar som oftast
bodde langt fran jairnvagen. Alla dessa forandringar och tillskott betydde dock
att man avlagsnade sig allt langre fran den ursprungliga banans egenskaper,

anglok, men i dvrigt inget av namnvart jarnvagshistoriskt intresse.

Fedecrail ar en paraplyorganisation for de europeiska museijarnvégarnas nationella
paraplyorganisationer. Det finns dven en global sddan organisation: The Internationell Association
of Heritage and Tourist Trains and Trams (TINHATT).
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milj6 och atmosfar. En av de stora utmaningarna har varit att trots 6kad publik
och 6kade krav pa sdkerhet och service, kunna bibehalla nagot av den
ursprungliga jarnvigens primitiva smaskalighet och charm.

For de senare tillkomna museijdrnvagarna var det dock fa som hade mojlighet
att overta en hel, befintlig jarnvag. Oftast fick man néja sig med en del av en
storre jarnvag och man fick darmed dven en egen identitet som jarnvag, pa gott
och ont. Av naturliga skil kom praktiskt taget alla dessa nyblivna banor att fa
smabanekaraktar, 4&ven om vissa garna visar upp lok och andra fordon med
ursprung fran huvudlinjer.

For att fa en trovérdig jarnvag maste man vilja en bestamd tidsperiod som skall
pragla trafik och infrastruktur. De flesta museibanor har valt att aterspegla en
period nagot artionde efter andra varldskriget. Det finns flera skal till detta: vid
denna tid fanns fortfarande ett stort antal smabanor kvar med delvis gammal
materiel och en hel del av detta var bevarat och kunde riaddas till eftervarlden av
museibanorna. Forstatligandet som da pagick eller var genomfort, innebar att
fordon flyttades mellan olika tidigare privata banor och man kan lattare havda
att just detta lok och dessa vagnar faktiskt en gang gick pa just denna bana aven
om deras ursprungliga hemvist var nagon helt annanstans. Man kan inte heller
bortse fran att manga aktiva medlemmar kan kidnna en viss nostalgi fran just
denna period. Nagra banor har dock en sa pass stor och diversifierad
fordonsflotta att de 4ven kan presentera en tidigare period, till exempel tidigt
1900-tal. Infrastrukturen ir givetvis densamma men denna har 4 andra sidan
inte fordndrats pa samma patagliga sitt som fordonen mellan till exempel 1910
och 1950.

I de flesta fall har man trots den utskrotning som skedde i samband med
forstatligandet kunnat bevara nagot for ursprungsbanan speciellt lok och 1 vissa
fall aven speciella vagnar. Detta dr naturligtvis &nnu mer patagligt pa de
museijarnvagar vars verksamhet baseras pa aldrig forstatligad privatagd bana.

Vissa museijarnvagar har en infrastruktur som inte ar rester av nagon historisk
jarnvag utan ar byggd just som museijarnvag. Man har da, i stallet for en
specifik bana, valt att visa en hel grupp jarnvagar som utmérks av sin sparvidd
och eventuellt #ven andra karakteristika. Fordon och andra féremél méaste (eller
borde!) d4 inte stamma fran en given bana; man bygger upp en egen jirnvig och
specificerar vilka foremal som hor dit.

Som redan nidmnts behover en museijdrnvag stora lokaler, lokaler som manga
ganger inte finns pa stationerna efter den stracka man valt till museijarnvag.
Man har visserligen forsokt att valja en stracka som innefattar 4&tminstone
nagon storre station med lokstall och helst d&ven verkstadsbyggnader etc., men
detta har inte alltid varit mdjligt. Lokaler for verkstad och harbargering av
fordon ar kostsamt och inte alldeles enkelt att infoga pa en liten landsortsstation
utan att den forlorar i trovardighet.

5. Vad museijarnvigen levererar
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Museijarnviagen levererar huvudsakligen inom tre omraden:

1. Visningen har formen av en resa pa museijarnviagen. Denna visning ar
interaktiv det vill sédga resenédren deltar aktivt 1 flera olika moment av resan.

2. Bevarande, renovering och dven rekonstruktion av historiska féremal.

3. Bevarande och spridning av kunskap om de gamla jarnvagar som utgor
forebilden for museijarnvagarna och om sadana dldre arbetsmetoder som
anvands inom museljarnvagarna.

5.1 Visningen

Visningen_i form av en resa ar museijarnvagens viktigaste publika produkt.
Syftet ar att besokarna ska uppleva en resa som den kunde ha skett for lange
sedan och forhoppningsvis ocksa lara sig nadgot om den gamla jarnvagens
betydelse, teknik och organisation. Eftersom férsaljningen av biljetter till denna
resa ar sa pass framgangsrik, trots de i1 jimforelse med vanliga museer ganska
héga priserna, kan man nog pasta att denna typ av visning ar uppskattad.
Tyvarr ar dock vara kunskaper om besokarnas utbyte mycket bristfalliga. Var
det en stunds forstroelse eller fick man med sig nagot mer?

For besokarna ar inte bara resan viktig utan dven det man ser och upplever pa
stationerna. Museijarnviagen och dess verksamhet kan ses som uppdelad 1 tre
zoner:

1. Den del som direkt upplevs av besékarna och som besékarna interagerar med:
vagnen, loket, stationshuset, sparen pa personbangarden.

2. Den del som besékarna kan iaktta pa avstand eller genom nagon form av
filter: trafikexpeditionen, lokstallet pa avstand.

3. Den del av verksamheten som inte (direkt) vinder sig till besékarna (men vars
resultat besokarna far ta del av): den som sker i verkstad, lokstall och
vagnhallar.

Det ar viktigt att zon 1 och delvis dven zon 2 gor ett trovardigt intryck;
besokarna skall uppleva att de befinner sig pa en jarnvigsstation vid den tid som
museijarnvéigen vill representera.

Det valda visningskonceptet har uppenbarligen vissa speciella problem. Ett
konventionellt museum har en symbolisk eller reell skdarm mellan det forevisade
och iakttagarna. Ett bra exempel dr dioaramat (t ex Biologiska museet utanfér
Skansen och dess efterfoljare) dir naturscenerierna kan studeras utan att andra
besokare kliver omkring 1 bilden. Ett annat, ndstan 6vertydligt exempel pa hur
bestkarna ror sig i dioramat utan att vara en del av detta ar Jorvik Viking
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Centre (York) dir besokarna far sitta sig i "tidsvagnar” och fardas genom
“tidstunneln”®. Nar besokarna sjdlva medagerar i1 visningen stor detta
ofrankomligen upplevelsen av det historiska resandet samtidigt som det 1 manga
avseenden okar reseupplevelsen. Aven personalen har méjligheter att spela med
1 det historiska scenariot men maste alltid 1 forsta hand tdnka pa sdkerheten och
pa att folja de regler som géller, 4ven nér detta strider mot det historiska kravet.
I och med man inte har rummet uppdelat 1 en zon fér besékare och en for
skadespelet maste man vara mycket forsiktig med forklarande skyltar och andra
pedagogiska hjalpmedel som inte passar in i1 bilden av den gamla jarnvagen.

5.2 Bevara foremal

Museijarnvagen ar en del av det kollektiva minnet, kulturarvet och har som mal
att visa och demonstrera ett avsnitt av var historia pa ett s& mangfacetterat,
korrekt och forstaeligt satt som maojligt. Darvid anvands savial gammal hardvara
(fordon, infrastruktur) som mjukvara (styrsystem fér jarnvigstrafiken). Detta
betyder att investeringar i infrastruktur och fordon oftast motiveras av 6kat
kulturellt utbud och endast sédllan av tekniska och ekonomiska skal.

Framfor allt nar det géller fordon kan man behova gora val som inte alltid ar
enkla. Varfor skall man spara féoremal 6verhuvudtaget? Inom museidiskursen
brukar man anfora foljande skal for foremalsbevarande:

1. Foremalet ar ett totem, ett monument, en relik och finns i1 en skattkammare.
2. Foremalet bar pa hittills okdnd kunskap, ar ett forskningsobjekt.

3. Foremalet askadliggor eller ingar i ett askadliggorande av en aldre process,
upplevelsekultur och har ett pedagogiskt viarde (folkbildningstanken publiken
ar “icke specialisten”).

Det ar inte alltid sjalvklart i vilken grupp ett féremal skall placeras och for
museijarnviagen kan detta vara ett svart val. Manga museijarnviagsforeningar
har i sina stadgar formuleringar med inneb6rden att man skall bevara och 1 drift
visa dldre jarnvagsforemal oftast dd med en uttalad begriansning av urvalet (i
forsta hand féoremal/fordon fran banorna XyzJ och YxzJ” etc.). En sadan paragraf
kan tolkas sa att man bevarar endast sddana artefakter som kan inga 1 och visas
upp 1 samband med trafiken eller att man bevarar artefakter inom den givna
ramen dven om dessa inte kan eller bor anvéandas 1 trafik. Orsaken till detta kan
vara att foremalet inte passar in i den valde trafikformen eller tidsperioden, att
foremalet ar 1 icke fungerande skick och att det av nagon anledning anses bor
bevaras 1 detta skick, att foremalet dr sa vardefullt att det inte bor utsittas for
de risker och det slitage som en anvindning medfér. For att kunna visa dessa
foremal for bestkarna maste museijarnvigen komplettera jirnvigen med dess
historiska trafik med ett konventionellt museum.

6 Konceptet har funnits i nara hundra ar pa nojesparkerna; skracktag (Bla taget), sagotunneln etc.
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Det ar givet att bevarandet, liksom all annan verksamhet vid museijarnvéagen, 1
stor utstrackning styrs av krassa praktiska skal. Vid avvagningen mellan olika
prioriteringar maste man alltid ta hansyn till jarnvigens resurser och
atgardernas effekt pa langre sikt. Hur forandras de ekonomiska
forutsattningarna och medlemsaktiviteten? Museijarnvagarnas
paraplyorganisation Fedecrail har utgivit normer fér bevarandeverksamheten,
diar man framfor allt staller krav pa dokumentation och pa anvindning av
historiska metoder och historiskt korrekt material. Dessa normer som under
rubriken The Riga Charter antagits av de flesta av Fedecrails medlemmar har
aven registrerats bland liknande internationella normer inom UNESCO.

5.3 Bevara kunskap

I museijdrnvigen ingar inte bara materiella ting (hdrdvara) utan aven allt det
som kan betecknas som mjukvara: regler for verksamheten, kunskaper om
foremal och drift, kunskapsoverforing till besokare/resenérer. Kunskap behovs
for att gestalta den gamla jarnvagen pa ett korrekt satt och for att underhalla
och nyttja de gamla féremalen, vilket betyder att de skall fungera pa samma satt
som nér de ursprungligen anvindes. Det 4r bara en brakdel som visas utat, det
mesta av den kompetens som behovs for att fa verksamheten att fungera tar sig
aldrig nagra for besokaren synliga uttryck.

De som kér fordonen och de som skéter dem (p& museijarnvigarna ar det oftast
samma personer) skall inte endast ha insikten utan dven behirska de
nodvandiga fardigheterna, handens kunskap. Kunskaperna ar 4ven nédvandiga
for att kunna underhalla, reparera och i vissa fall rekonstruera de gamla
fordonen och den gamla infrastrukturen. Detta blir allt viktigare allteftersom
tiden gar och den aktuella och nédvandiga kunskapen forsvinner fran det
kommersiella yrkeslivet. Allt mer kommer den for trafik med de dldre fordonen
nodvandiga kunskapen bara att finnas hos museijdrnvagens personal liksom 1
vissa man dven den kunskap som maste finnas for att kunna pa ett korrekt sitt
aterskapa den gamla jarnvigen och dess milj6. En foljd av detta ar att
museljarnvagarna i allt storre utstrackning maste lita till egna verkstader och
andra resurser for underhall av fordon och infrastruktur och da framfor allt
aldre signalsidkerhetsanliggningar. Ett undantag ér (vilket kanske férvanar)
anglok; det finns 1 dag en liten men sakta 6kande produktion av anglok
huvudsakligen fér museijarnviagar och turistjarnvagar. Mest ar det
smalsparslok, men d4ven nagra mycket stora normalsparslok har antingen
tillverkats fran noll eller med utnyttjande av vissa delar fran dldre maskiner.
Det 4ar i dag alltsa inget problem att bestélla ett nytt anglok och dven fa ett
sddant konstruerat — forutom pengar. Anglok &r i och for sig inte dyrare &n
andra moderna sparburna fordon men fér en museijarnvag 1 Sverige ar
kostnaden 1 de flesta fall formodligen ooverstiglig.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att den kunskap om gammal teknik
och gammalt hantverk som museijadrnviagens aktiva medlemmar forvarvar ar 1
manga fall unik. Alla dessa metoder finns beskrivna men dessa beskrivningar
blir 1 manga fall obegripliga om man inte far tillfialle att praktiskt tillampa dem
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och dessutom finns alltid sddana moment som inte kan verbaliseras; handens
kunskap. Aven inom museijarnvigsvirlden ar denna kunskap en bristvara;
vissa moment utfors ofta och kompetent bara vid en verkstad. Under senare ar
har darfor flera banor borjat ge ut enkla kompendier med rad och anvisningar
samt dven anordnat kurser. (Har finns tydliga likheter med
byggnadsvardssektorn!)

En annan viktig kunskap &ar naturligtvis den om de gamla jarnviagar som utgor
forebilden for museijarnviagarna, en kunskap som man bland annat fatt 1
samband med att man dokumenterat bevarade foremal, framfor allt fordon.

6. Museijarnvagens ekonomiska férutsattningar och
organisation

Den gamla jarnvigen var personalintensiv och museijarnviagen ar det 1 Annu
hogre grad. Trafik med gammal och underhallskrivande materiel, en oftast
alldeles for stor och diversifierad fordonspark i forhallande till
trafikomfattningen samt kravande och ambitiésa restaureringar kostar bade 1
personaltid och 1 pengar. Detta leder till att ndstan ingen museijarnvag kan
finansieras pa biljettintdkter och inkomster av férsidljning av souvenirer och
kaffe. Det finns 1 utlandet museijarnvagar som drivs pa kommersiella grunder
men dessa ar da kraftigt subventionerade av samhéllet.

Alla (nastan?) museijarnvagar har startat genom att ndgra entusiaster har
borjat i liten skala men oftast med stora ambitioner och dessa pionjarer har fatt
med sig flera intresserade. Dessa utgor jarnvéigens storsta — och nédvandiga —
tillgdng, en intresserad, ambitios och 1 manga avseenden mycket kunnig
arbetskraft.

De flesta museijarnviagar har sedan fortsatt att drivas av ideella krafter, ofta
med stod fran samhéllet. Nar verksamheten vuxit har de frivilliga krafterna inte
rackt till. Man har da varit tvungen att 4ven anlita anstillda, men grunden for
verksamheten &r fortfarande hos den ursprungliga organisationen. Det bor dock
namnas att det finns undantag, nagra enstaka banor drivs rent kommersiellt
(dock inte i Sverige). Dessa har d& nigra fa, for trafiken lampade dnglok och en
standardiserad vagnpark kopt val begagnad fran nagon "vanlig” jarnvag. I
Frankrike drivs fyra turistjdrnviagar/museijarnviagar med aldre material av
Veolia Transport pa uppdrag av och med stod fran regioner och kommuner.

Beroendet av frivillig, oavlonad arbetskraft har bade for och nackdelar.
Fordelarna ar 1 forsta hand att denna arbetskraft har ett stort engagemang och
lojalitet mot verksamheten och att de fran sitt ordinarie arbete for med sig ett
ofta mycket stort kunnande och ett omfattande kontaktnat. Genom att alla
jobbar gratis har man mdjlighet att till verksamheten knyta kompetenser som en
liten jarnvéag aldrig skulle ha rad att betala. Svarigheten med den frivilliga
arbetskraften ar nog framst att den kraver en kompetent ledning. Eftersom
varken en 16neékning eller hot om avsked fungerar maste mer subtila
overtalningar anvindas for att forméa de aktiva att utfora tjdnster som kanske
inte ligger hogst pa deras lista 6ver intressanta arbetsuppgifter. Det hdavdas
stundtals att allteftersom de kommersiella angloken férsvinner in 1 det
forgangnas skuggvéarld skulle nyrekryteringen av aktiva medlemmar vid vara
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museibanor att minska och till sist forsvinna. Erfarenheten visar dock att det
finns manga andra skéal 4n angloksnostalgi for att finna intresse i
museibanornas verksamhet. Gammal teknik och gamla procedurer intresserar
manga och ofta just de som inte upplevt dessa foreteelser "pa riktigt”.

Det har ibland diskuterats om och 1 s& fall 1 vilken omfattning man skall
kompensera de aktiva/frivilliga for deras direkta kostnader i samband med
arbetet. Detta kan leda till svara avvagningar och dven inflammerade debatter
och de svenska museijdrnvagarna har — liksom de flesta utlandska — valt att
erbjuda gratis évernattning samt i vissa fall direkta resekostnader i samband
med uppdrag for jarnvigen pa annan ort dn jarnvéagen.

Vilken omfattning har dessa obetalda insatser? Museijadrnviagarna har i
genomsnitt ca 60 aktiva men deras aktivitet varierar mycket kraftigt, fran nagra
fa dagar till kanske 100 per ar. I genomsnitt sker per jarnvag 300 dagsverken i
trafik (operativa arbetsuppgifter), i annan verksamhet kanske 1000 (mycket
osdker statistik for 6vrig verksamhet). Antalet dagsverken per trafikdag varierar
beroende pa antalet tagsatt 1 drift, antalet bevakade stationer och behov av
avlosande personal. Det lagsta antalet &r normalt fem och niagon bestamd 6vre
grans finns inte. I Sverige behover nagra museijarnviagar nagot éver tjugo i
tjdnst en ordinarie trafikdag och for speciella arrangemang kan det behovas fler
an femtio?.

De svenska museijarnvéagarnas omsatter arligen ca 18 Mkr det vill sdga strax
under en miljon per jarnvag. Intdkterna kommer 1 huvudsak fran biljetter, 1
genomsnitt 500 tusen kr per jdrnvag och ar, kaffe och souvenirer bidrar i snitt
med 200 tusen och resten ar olika former av projektbidrag och l6nebidrag.
Projektbidragen varierar i storlek fran ingenting (flesta ar) till for ndgon jirnvig
nagot ar utgora over halften av jarnviagens omsattning. Bidrag till driften
forekommer endast undantagsvis och da med mycket sma belopp. Tidigare
forekom att kommunen stéllde upp med arbetskraft betald med
sysselsattningsmotiverade medel, men detta forekommer inte 1 dag. Daremot har
flera museijarnvagar anstalld med bidrag. Dessa utgor ett mycket vialkommet
tillskott for sddana sysslor som inte lockar frivillig arbetskraft; skotsel av hus
och tradgard, i vissa fall kontorsgéromal.

Museijjarnvagarnas ekonomi framgar av nedanstaende tabell. De siffror som
ingar 1 denna ar medeltal for MRO medlemmar och sammanstéallningen kan ses
som en presentation av ekonomin hos en svensk "medelmuseijarnvig” (alla

siffror avser ett 4r). Nedanstdende tabell avser alltsd den fiktiva museijarnvigen
SvenkMedelMuseijarnvig, SMMJ.

Dessa siffror baseras pa enkater bland MRO medlemmar 2006 och 2010 kompletterad med
skattningar av ofullstandiga uppgifter och av den verksamhet som bedrivs av museijarnvagar ej
anslutna till MRO.
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Museijarnviagarnas ekonomi (alla belopp i kkr)

Antal resenirer 9000 st
Personkm 265 000 km
Trafikintakter 500
Intakter fran forsiljning (netto) 170
Medlemmar netto 100
Summa intékter 770
Kostnader for trafik 30
Lopande underhall fordon, verkstad 90
Underhéll bana 160
Fastigheter, drift och underhall 160
Marknadsforing 40
Lénekostnad* (netto, exkl bidrag) 150
Ovriga 16pande kostnader 100
Renovering och rekonstruktion nya 30
objekt (exkl ev projektbidrag)

Avséttning till lokpanna 10
Summa utgifter 770

* Anger kostnader for 16nebidragsanstillda som utfor uppgifter skilda
fran jarnvégstrafiken.

Det kan i detta sammanhang vara anledning att nagot beréra 1 vilken
omfattning museijdrnvagens bidrar till den lokala ekonomin. Denna fraga har e;j
varit foremal fran nagon djupare analys 1 Sverige, men 1 andra ldnder har flera
uppsatser som behandlar detta &mne publicerats och 1 Wales har nyligen lagts
fram en doktorsavhandling éver detta tema. Respondenten visar déar att en
overraskande stor del av museibanans intékter stannar i lokalsamhallet vilket
bland annat kan forklaras av att inga vinster tas ut samt av att en stor del av
inkopen gors lokalt. Medlemmarna som ar verksamma vid jdrnvéigen spenderar
aven en hel del pengar lokalt for mat m.m. De projektbidrag som museibanan i
vissa fall far erhalls 1 huvudsak ur kéllor utanfor den lokala ekonomin.

7. Framtiden

Museijarnvagen har ju tagit som sin uppgift att bevara och forstaeliggora
systemet jarnviag genom att visa foremal och procedurer i sitt sammanhang och
pa detta satt gora den gamla jarnvigen begriplig och mojlig att uppleva. Denna
verksamhet innefattar alltsa dels ett bevarande av artefakter och kunskaper,
dels en publik aktivitet som stéller sina speciella krav. Teoretiskt kan den forsta
delen av projektet genomforas utan publik eller med en minimal publik
bestaende av taghistoriskt intresserade och kunniga personer. For
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museijarnviagarna vore en sadan utveckling forenad med stora problem.
Intradesavgifterna/biljetterna ger tillsammans med férsiljning av souvenirer
med mera, nédvandiga inkomster. Det &r inte heller l4tt att 6vertyga
bidragsgivare att stodja verksamheten om den inte har nagra mottagare fér den
kunskap man férmedlar. Man kan nog forutsitta att 4ven 1 framtiden kommer
museijarnviagarnas verksamhetskoncept visentligen vara oférandrat och att
man maste attrahera en rimlig miangd besokare.

Vart historiska arv — det kollektiva minnet — utgérs av en kunskap och ett minne
hos méanniskor. Minnen bleknar och minnesbérarna férsvinner och minnena
maste foras 6ver mellan manniskor och generationer. Detta kan ske genom
berittelser, genom bilder och genom féremal som illustrerar en gangen tid.
Traditionellt har museerna tagit sig an foremalen som kunskapsbérare och
kunskapsoverforare. Foremélens budskap kan vara latta att tilligna sig men de
maste oftast tolkas for att de skall beratta hela sin historia. Denna tolkning kan
ofta bli tydlig och lattillgdnglig genom att foremalen visas 1 sitt sammanhang,
har en funktion och ingar i ett system. Detta koncept 4r varken nytt eller
oprovat; ovanligt dr att alla foremalen 1 samlingen fogas in 1 ett reellt,
fungerande system dér allting sker ”pa riktigt”.

I musejjarnviagarnas barndom var angloksnostalgin pataglig. Det gavs ut
pakostade planschverk om "De sista angloken” och alla var 6vertygade om “live
steam” tillhorde en forgangen tid. Nar nagra amatorer fick liv 1 nagra anglok
vackte detta stor uppméarksamhet och eftersom alla yrkesmén forklarade att
detta endast var tillfdlliga dédsriktningar kom ménniskor for att titta pa dessa
sista exemplar av ett utdéende sldkte. De som inte kom av nostalgiska
bevekelsegrunder eller for att beskdda en bisarr hobby upplevde nog angtaget
med samma glada fortjusning som Carl Jonas Love Almquist efter sin forsta
jarnvagsresa 1860 1 Belgien: ”...Framst loper eldvagnen som drar, efter kommer
en rad af vagnar med passagerare uti...”.

Eftersom de férsta museijarnvagarna av naturliga skil fanns 1 hart nedslitna
och delvis ganska forfallna miljéer fanns det nog dven ett stort matt av
ruinnostalgi som drog besokare. Under de drygt femtio ar som gatt sedan dess
har anglok blivit vanliga, om inte 1 reguljar trafik sa pa ett stort antal
museibanor och 1 utflyktstag. I dag karakteriseras museibanorna av vl
underhallna fastigheter och nagon ruinnostalgi finns knappast kvar. Fordonen
ar valfungerande och prydliga, banan oftast av hog klass och
signalsdkerhetssystemen oftast betydligt battre och mer utvecklade 4n de som
fanns pa "den gamla tiden”. Trots detta dr bes6ksantalet vikande eller ganska
stationirt dver tiden; det finns stora fluktuationer mellan enstaka ar. Detta kan
ju ha flera orsaker, en ar att attraktiviteten hos olika typer av beséksmal
varierar mellan tidsperioder. Manga monument som under punschpatriotismens
tid bara maste besokas lockar knappast nagon i dag; en roman eller en film kan
plotsligt géra nagon ganska alldaglig och svarforstaelig miljo till ett stort
besoksmal.

Det har hiavdats att vi 1 Sverige saknar intresse for teknikens historia. Detta kan
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kanske vara sant om man jamfér med Storbritannien. Alla nationer har en
tendens att vilja komma 1hag epoker da deras namn var stort och kint. For
Englands del ar industrialismens framvaxt en sadan tid da England var storst
och mest framstaende utan egentlig konkurrens fran andra ldnder. Detta kan
forklara de storslagna teknikhistoriska friluftsmuseerna och deras enorma
popularitet och engelsméannens notoriska intresse for allt som ar angdrivet.
Eftersom vikingatiden fatt daligt rykte efter Tegners tid ar det var
allmogekultur som den manifesterats av Hazelius och Karl-Erik Forslund som
blev var stolthet.

Fran borjan ansag de svenska museijdrnvagarnas ledningar att flertalet av
bestkarna kom av nostalgiska skil, for att de var mycket intresserade av
taghistoria eller for att de behévde roa barnen nagon timma. Veterligen finns det
inga studier som visar om dessa grupper dominerar bland besskarna (utom
mojligen barnfamiljerna). Klart dr emellertid att antalet nostalgiker kommer att
minska (fér banor med tag fére 1930 har de redan gjort det) och att antalet som
vill allvarligt férsjunka i dldre jarnvagsteknik ar alltfor fa for att tillfredsstalla
museijarnvagarnas behov. Intresset for jarnviagens historia ékar knappast,
konkurrensen om barnen och deras familjer 6kar daremot genom att allt fler
besboksmal med allt attraktivare erbjudande kommer in pa marknaden.

Museijarnvagar kommer 1 framtiden att fa 6kad konkurrens fran andra
besoksmal som far storre attraktivitet dels pa grund av ett mer spaAnnande
utbud och stérre mangsidighet dels pa grund av nya trender och fokus pa nya
objekt for kulturintresset. Det gar att rakna upp ett antal atgiarder som kan
antas 6ka publikens intresse; desto mer som alla sékert provats férr pa en annan
scen och 1 en annan tidsalder. Hazelius — detta namn som alltid aterkommer i
dessa sammanhang — hade visioner om att hela Skansen skulle priaglas av
teater. Overallt skulle allmoge och kungar och krigare rora sig och besékaren
skulle inlemmas 1 historiens skeende eller Atminstone kdnna historiens vingslag
fladdra om 6ronen. Alla av den tidens tongivande kulturpersonligheter var inte
lika entusiastiska och 1 dag skulle man kanske anvinda epitetet Disneyland. Det
ar patagligt att man vid denna tid inte ansag sig behéva forklara nagonting;
allmogens géromal och kungarnas historia kunde anses kinda av alla bildade
svenskar (och ndgra andra brydde man sig inte om). Det ar patagligt att dven i
nutida litteratur om museer och seviardheter diskuteras mycket litet
forstaliggorandet. Antingen skall publiken uppleva och inte forsta eller ocksa
riacker det med valformulerade skyltar. Tillimpar man detta pa teknikhistoriska
sevardheter blir det l4tt sa att dessa uppfattas som nagon form av rorliga
skulpturer a la Tingeley som skall upplevas, inte forstas. Vill man nagot annat
med sin demonstration, maste man ligga ned mycket mer moéda pa den
pedagogiska metodiken 4n vad som i dag ar vanligt.
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