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HISTORISKTID

Det var ingen tillfallighet att trakterna kring Malaren blev centrum fér Svea Rikes
uppkomst. Det var ju framst vattenvagarna som anvéndes och genom Mélaren kunde
man komma langt upp i Bergslagen. Osterut var det 6ppet for farder till fjarran lander.
Sveriges forsta stad Birka lag pa Bjorko i Malaren. Dit kom Ansgar ar 829,

Alsn6 maéte som resulterade i Alsno stadgar 1279 hélls pa det nyuppforda Alsno hus. Det
ligger vid Adelso kyrka, dar man &n i dag kan titta pa ruinerna efter den pampiga
byggnaden, som hade matten 30 x 15 meter.

Landforbindelser finns dokumenterade redan pa 1200-talet, da vagen fran sodra Sverige
via Soderkdping till Uppsala passerade mellan Rosten och Slagsta. Dar mottes ocksa
Saltsjon och Malaren. Man har pa vart arhundrade funnit saltrester fran den tiden vid
Rosten. Vilken vag man fortsatte fran Ekero till Uppsala ar inte kant for oss. Men det
hade borjat byggas farjor som kunde frakta bade hostar och vagnar éver sunden.

Faringso hade sin forbindelse med fastlandet fran Farjestaden till Hasselby. Det fanns en
fast anstalld farjkarl dar, som hade bostad med tradgardstappa pa Nibbla Gards agor. Pa
Ekero hade man minst tva farjeforbindelser. Den ena fran Stavsund till Kaggeholm och
den andra fran Hasselby till Helgén. Fran Kaggeholm vid Farjetorpet (nuvarande
Nytorp) gick det att komma 6ver till S6dertorn vid Bockholmsséttra, vilket tillhorde
Ekero socken till 1944. Mellan Lovén och Bromma har vi inte hittat ndgon
dokumenterad forjforbindelse forran i slutet av 1600-talet.

FORSTABROFORBINDELSEN

Kungafamiljen inkopte ar 1661 Drottningholm och det tycks ha varit kungens
angelagenhet att ordna forbindelsen mellan Lovo och Bromma. Fran Gustav den I11:s
vag vid Drottningholm, ca 300 meter 6ster om nuvarande bro, gick forbindelsen till
Tyska botten vid dagens "Farjestadsvagen” i Angby. Darifran gick landsvagen via sodra
Angby och Karlberg in till stan. Vagen mellan Drottningholm och Stockholms slott var
saledes ganska lang och besvarlig.

| mitten av 1700-talet ansags det ganska angeléget att fa en broforbindelse mellan
Drottningholm och fastlandet. Gustav den I11 uppdrog i slutet av 1770-talet at arkitekten
C. F. ADELCRANT?Z att utarbeta ett forslag till broforbindelser. Hans forslag ar 1780
innebar att en bro byggdes till Kérson och en till Nockeby vardshus. Samt dérefter
rakaste mojliga vag till Tranebergs vardhus dar en tredje bro skulle byggas till
Kungsholmen. Detta forslag tilltalade Gustav den 111, som godkande detsamma. Det
uppstod manga problem innan de var fardiga och invigningen av de tre broarna skedde
den 19 augusti 1787. Pa Karson uppfordes ett spektakel av Bellman som hette
"Vérdshuset” samt en ny opera “Drottning Kristina” allt i samband med invigningen.

Det &r alltsa 213 ar sedan Lovon fick sin forsta fasta landforbindels. Det kom att droja
ldnge innan nya broplaner dok upp, men 1828 invigdes en bro med klaff vid Tappstrém.
Det var manga bekymmer innan det bygget korn igang, bl.a. en segdragen tvist mellan
agarna till Stafsund och Ekebyhof. Vid Lullehov anlades en flottbro omkring 1930.
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Genom broarnas tillkomst forsvann dock inte bekymren. Grundférhallandena vid
Nockeby var inte de bésta.

Pa 1820-talet borjade angbatar trafikera Malaren. Denna trafik utvecklade sig mycket
fort och fick en stor betydelse for Méalardalen. | en led som den vid Nockeby stallde
detta storre krav pa genomslappens 6ppningsanordningar. Man fick ju ocksa behov av
angbatsbryggor. Pa 1800-talet byggde man om Nockeby bro. Bygget var troligen fardigt
omkring 1860. Man hade da istéllet for bro gjort en bank ut i farleden. Dar byggde man
en angbatsbrygga och utférde ny broklaff med 8 meters genomslapp. Fran
genomslappet byggdes flottbro till Brommalandet i stéllet for den gamla stenbron.

Forsta bron vid Tappstrom invigdes 1828. Det var en klaffbro och den som tog
initiativet var davarande &garen till Stafsund greve Rosenblad. Tappstréms bro blev
ocksa ett sorgebarn att doma av spridda anteckningar. Man lappade och lagade sig
hjalpligt fram till den dag den kénde finansmannen O. A. Wallenberg kopte Malmvik.
Da var bron i mycket daligt skick. Han fick till stdnd en éverenskommelse med de
vaghallningsskyldiga att han mot upptagande av broavgift skulle bygga en ny bro 6ver
sundet. Att skota detta arbete och den ndrmaste tillsynen satte han sin daldsta son K. A.
Wallenberg. Det ségs att detta uppdrag var det forsta arbete O. A. Wallenberg lat sin
aldsta son, den blivande utrikesministern, skota pa egen hand. Den bron var i ett gott
skick under de femtio ar den anvandes.

Upptagandet av broavgfter for saval sjo- som landtrafiken bibeholls for alla broar i
haradet under en lang tid, for sjofarande anda fram till 1930-talet

Oarnas broar och végar var avsedda for héstfordon. Bilar hade man aldrig raknat med.
Nar biltrafiken satte igang strax fore forsta varldskriget maste man pa grund av
vagarnas bredd och barkraft vidtaga den atgarden att all bil trafik forbjods langre ut dn
till Drottningholm. De godsagare pa 6arna som skaffade sig bil fick av lansstyrelsen
tillstand att fardas till sina gardar, men inte langre ut pa on.

Végarna kunde visserligen byggas om, men man saknade pengar och dartill kom 1919
ett alaggande for det fattiga vagdistriktet i Farentuna harad att till allmant underhall
Overtaga Drottningholmsbron och halva Nockebybro samt vagen 6ver Kéarso. Den andra
halften av Nockeby bro skulle jamte vagen till Stockholm 6vertagas till underhall av
Sollentuna vagdistrikt. Bromma tillhorde inte Stockholm da. Nagon syn att vagar och
broar var i ”lagagillt skick” foretogs inte. | stallet visade det sig strax att broarnas
underhall hade eftersatts i hog grad. Redan i juni 1922 gick genom pressen en uppgift
att Drottningholm och Nockeby broar holl pa att sjunka.

| en tjansteberattelse fran 1921 skriver Lansstyrelsens vagkonsulent, den da mycket
bekante majoren Ingmar Pettersson, att Drottningholmsbroarnas beskaffenhet &r under
all kritik. "Det torde sakerligen sluta med en katastrof”. | detta sammanhang falldes det
bittra ord om statens behandling av det svaga Farentuna vagdistrikt. Broarnas underhall
tog all utdebitering pa vagfyrkarna och véagarna fick bonderna skota sjélva. Det var
saledes ingen tanke pa att bredda vagarna for att biltrafiken skulle fa komma fram. 19324



kunde man i pressen lasa foljande rubrik som tryckts med hoga bokstéaver pa tre rader:

TVA TRAFIKODUGLIGA BROAR:
SKALL EN OLYCKA BEHOVAS
FOR ATT FA DEM REPARERADE?

Anledningen till denna rubrik var att fyra bussar holl pa att sjunka vid Nockebybron.
Hundra personer svavade i livsfara. Denna handelse lever &nnu i livligt minne hos dem
som var med om att dra upp bussarna.

Resultatet av denna tidningsopinion blev polisbevakning som pa bron skulle
kontrollera att géallande trafikforordningar efterlevdes. Enligt Lansstyrelsens beslut fick
namligen automobil inte foras ut, da pa respektive bro befinner sig annan automobil,
marscherande trupp e.d.

Den 22 oktober 1924 kom en hard nordlig storm, som holl pa att driva bort hela
Nockebybron. Det hérjade pa formiddagen da en av forankringarna hade givit sig och
vid elvatiden gick ytterligare ett ankare. Sjoarna slog hogt 6ver brobanan och nétte bort
bit for bit av timret utanfor korbanan. Vid tretiden pa dagen anlande 42 man fran Svea
ingenjorkar. De inriktade sig pa att medelst wire staga bron och binda ihop timret. Vid
niotiden pa kvallen hade stormen spolat bort broracket pa nordsidan samt storre delen
av timret dnda in till kérbanan. Dagen efter hade stormen bedarrat och man
provbelastade bron med en tretons lastbil, som sjonk. Blott tva tons fordonsvikt kunde
tillatas och vagbanan maste inskréankas till fem meter med bara en gangbana.
Dykarundersokningar visade senare att stormen tagit bort betydligt mer av underredet
an man fran borjan anat. Bron maste darfor genomga en mycket grundlig forstarkning
och blev dnda inte mer an draglig.

Tre veckor efter denna oktoberstorm framlades ett sedan lange bearbetat forslag till nya
Drottningholmsbroar. Forslaget innebar 32 meter breda hangbroar med 14,5 meters fri
segelhojd for en kostnad av 2 millioner kronor. Summan inkluderade bada broarna med
provisoriska broar och tillfartsvagar. Samtidigt skisserades ett alternativforslag med
forlaggning till Kalltopssundet. Det dr sundet mellan Karséns syddstra del och
brommalandet ungefar mitt for Hoglandstorget. Har skulle grundforhallandena var
betydligt battre an i Nockebysundet. Den bron skulle fa 15 - 20 meters fri segelfrihgjd.

Det var tva olika omstandigheter som hjalpte Farentuna vagdistrikt ur detta
fortvivlade lage. Den en var att professor C. Forsell hade konstruerat en brotyp som
blev billig i utférande och &nda var saker. Den andra omstandigheten var att bil- ,
bensin- och gummiskatter hade skapats en fond, ur vilken betydande medel kunde
erhallas for vag- och brobyggnader, Med hjalp av automobilskattemedel satte man
igang att bygga Drottningholmsbron efter professor Forsells konstruktioner. Bron blev
fardig att invigas den 21 december 1925. (Detta datum sammanfaller med premiaren pa
busstrafiken fran Farentuna Kyrka).

Nasta ar kom turen till Nockeby bro, som kunde invigas den 22 december 1926. Bade
forberedelser och byggnadsarbeten blev mycket svarare pa Nockebybron an pa
Drottningholmsbron. For att fa fram trafiken under byggnadstiden flyttades den gamla
flottbron vésterut d v s mot Blackeberg. Denna provisoriska forlaggning av bron, som
jag vill minnas skulle underhallas av broentreprenoren vallade mycket bekymmer.
Bron, som ju ursprungligen hade férbindelse med de Adelcrantzska stenkistorna var for
svag i sidled. En mork oktoberkvall med sydostlig storm slets forankringen mitt pa
bron som lade sig i en bage éver sundet. Detta hande tva manader innan den nya bron
skulle invigas. Man lyckades reparera bron for denna tids trafik.

Busspassagerarna maste givetvis ga over bron och detta var ratt besvarligt darfor att
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Denna omnibuss’ gick i trafik mellan Trékvista och Drottningholm i bdrjan av
1920-talet. Det var en T-Ford som byggts om till buss.

vattnet manga ganger steg dver gangbanorna, men man var ju beredd och den kvall
bron héll pa att ga i tva delar plumsade jag over den, kladd i lagskor.

En manad efter det att Nockebybron invigts hade man kommit igadng med att planera
for nasta bro och det skulle bli Lullehovs bro. Den 10 maj 1927 flyttade man den
gamla flottbron, som tillkom pa 1830-talet, till ett lage norr om sin gamla plats. Den
nya bron var da kostnadsberaknad till 300.000 kronor. Bron var konstruerad och skulle
byggas av Hellstedt. Forsells brotyp fullfoljdes dven hér. Arbetet blev emellertid
besvarligt och drog ut pa tiden, men i augusti 1928 kunde man meddela att bron var
fardig. Blott tillfartsvagarna aterstad.

Invigningen planerades till oktober 1928. En av de forsta dagarna i september
intraffade det man mer eller mindre haft pa kann, namligen att bron rasade. Det var
kanske inte en katastrof, men det hade kunnat bli det om trafiken slappts pa bron. Det
var pelarna narmast Lovolandet som sjénk och bron maste forlangas. Detta medforde
en sa betydlig férsening att bron inte blev slutgiltigt invigd forran den 5 juni 1929.

Avret efter, den 18 juni 1930 kunde den sista bron invigas, namligen Tappstréms bro.
Landshovding Edén konstaterade att nu har ocksa Eker6 och Munso fatt mojlighet till
relativt tung trafik och han var dvertygad om att denna forandring kommer att fa till
foljd en utveckling som vi i denna stund knappast kan éverskada.

Redan fore 1930 hade man borjat rusta upp véagarna och da broarna nu var fardiga
fullfoljdes vaghyggandet med an storre intensitet. Men broarna slutade dnda aldrig att
oupphorligen gora sig paminda. Den 22 juni 1929 héll det pa att handa en stor olycka
pa den bara tre ar gamla Nockebybron. Broklaffens lasanordningar slappte, da en buss
befann sig pa klaffen. Av bussens tyngd tippade klaffen ner, men chaufféren, det var
nuvarande busskontolldren Vilhelm Hellman (1964) fattade raskt situationen, gav full
gas och fick upp bussen pa brofastet. Alla dacken slets sénder, men chaufféren raddade
med sékerhet passagerarnas liv. Broklaffen gjordes idiotsaker pa nagra dagar. Broarnas
sattningar orsakade bekymmer och redan fore 1935 maste man ansla stora summor for
att reparera de nya broarnas landfasten och bropelare. Det blev snart klart att man
maste bygga nya broar i synnerhet som trafiken bara 6kade och kravet pa tyngre fordon
gjorde sig gallande
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BROARNA PA 1900-TALET

Mellan 1925 och 1930 hade saledes alla broar pa 6arna nyinvigts. Det drojde inte alltfor
lange innan nya krav borjade stallas pa broar.

| femtiotalets borjan restes allvarliga krav pa en ny Nockebybro. Efter manga turer med

kommunala och statliga instanser flyttades bron 1965. Men inte forran oktober 1973 var
den nya bron klar att tas i trafik.

Da aterstod bekymret med Lullehovsbron. Tack vare varvskrisen i Sverige paskyndades
I6sningen av den nya ren Samtidigt som Malarébussarna fyllde 50 ar, invigdes bron den
18 juli 1980.

ANGBATSEPOKEN
Segeljakter forekom fran 1667 och ca 100 ar framat i regelbunden trafik. Det var Olof
Rudbeck d.a. svager Johan Lohrman som fick privilegium pa strackan Stockholm -
Uppsala. Som mest var det tre avgangar per vecka i vardera riktningen. Man kunde om
det gick bra klara resan pa en dag. Det lar ha forekommit servering ombord. Postverket
var tveksamma till hanteringen, eftersom det h&nde att post kom bort. Ibland kunde den
hamna i sjon. Hans privilegium indrogs omkring 1690.
Angbétarna kom som tidigare namnts i géng pa allvar under 1820-talet. Man trafikerade
samtliga stader i Méalaren Det fanns manga bryggor vid Méalar6arnas strander. Alla varor
som jordbruket kopte och salde transporterades med angbatarna Totalt var det ett drygt
hundratal angbatar som trafikerade Malaren under en etthundrafemtiodrsperiod.
Da bil- och busstrafiken kom igang pa 1920-talet minskade angbatstrafiken stadigt for
ett upphdra helt 1962. Fran det aret finns endast angbaten Mariefred kvar.
Allt detta finns véal dokumenterat i boken Mélarbatarna, skriven av Fredrik och Lennart
Oldsjo. Boken ar utgiven av forlaget Natur och Kultur och finns att lana pa bibilioteken.
For den som &r intresserad av denna epoken finns mycket fakta att hamta dar.
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BUSSARNAS HISTORIA PA MALAROARNA

Redan 1918 borjade Oskar Larsson trafikera strackan Drottningholm-Gubbkarret-
Ulvsunda. Det fungerande som matartrafik t till sparvagnen mot stan. Ar 1921 éppnade
Fritz Florén busstrafik mellan Drottningholm och Ulvsunda sparvéagsstation samt
daremellan befintliga hallplatser. Det skedde i kompanjonskap med 0. Larsson, vilket
dock uppldostes efter ett par ar. Det forsta steget till utokning av trafiken var att den av
Lindén. 1920 startade linjetrafiken mellan Stockholm och Drottningholm &évertogs.

En busslinje fran Drottningholm till Trakvista pa Ekero etablerades ar 1925. Féljande
ar utstracktes trafiken till Sundby pa Eker6 och till Stockholm, samt till Sjoangen pa
Munsé. Fran Trakvista till Skarvik kom en linje till stdnd 1929 och samma ar en
ringlinje Drottningholm-Lovo K:a - Barkaby- Drottningholm..

Pa Faringso skottes trafiken av droskéagaren John: Ernst Carlsson (efter namnbyte
Bredler), som hade flera taxibilar vid starten. Han erhdll tillstand for busstrafik fran:
Farentuna K:a till Stockholm. Den forsta bussen avgick fran Farentuna K:a samma dag
som den da nybyggda bron vid Nockeby invigdes, namligen den 21 december 1925.
1927 fick han tillstand for trafik via Sanga-Saby och 1929 tillats ocksa trafik fran
Hilleshog K:a, Farjestaden, Karlskars Brygga och Kungsberga.

Andstationen | Stockholm var till att bérja med Ulvsundavigen (nuvarande
Brommahallen), men flyttades ganska snart till Fridhemsplan for Larsson och Florén,
medan Bredler erholl delen mellan S:t Eriksgatan och Kronobergsgatan pa
Drottningholmsvégen.

Efterfragan pa busstransporter 6kade lavinartat och trangseln i bussarna var stor,
speciellt pa lérdagar och sondagar. For att klaratrafiktopparna vid veckosluten sattes
aven lastbilar in for personbefordran. Provisoriska "karosser" monterades upp pa
lastbilsflaken och passagerarna "steg pa via en stege som restes mot flakets bakanda.
Resenarerna satt pa langbéankar och som belysning i bussen hangde man en sladdlampa
vilken i vanliga fall tjanstgjorde som instrumentbelysning pa forarplatsen. Lampan, vars
ena sida var avskarmad hangde dinglande och svdngande I sin sladd vilket gjorde att det
ljus den spred fordelades mycket slumpartat 6ver interidren.

John Bredler hade till att borja med tre bussar av market Dodge for 12 personer pa
Svartjélandssidan. Denna vagnpark utokades 1926 - 1927 med tva GMC-bussar och
1928 med tre Tidaholmare om 18 respektive 22 sittplatser. | de forsta bussarna avsedda
for 12 personer hade passagerarna tillatits att sitta kvar i fordonet vid passagen 6ver den
oppningsbara flottbron vid Lullehov. Nar bussarna blev stérre och tyngre tvingades
passagerarna lamna bussen medan denna, med vattnet forsande om hjulen vid
passerandet av broskarvarna, tog sig 6ver till fast mark pa andra sidan och dar invantade
dem som till fots promenerade samma Vég.

Na&r den nya Lullehovsbron stod fardig 1930, krdvdes ytterligare investeringar i
vagnparken. Sonderingar angaende sammanslagning av de tre bussforetagen hade inletts
och pa initiativ av Stockholms Enskilda Bank bildades den 15 april 1930 Malar6arnas
Omnibuss AB. Det nybildade bolaget vertog da koncessionerna pa den busstrafik, som
ovannamnda busséagare bedrev pa Méalardarna. Verkstallande direktor blev John Bredler,
som hittills hade bedrivit buss- och lasthilstrafik pa Svartsjolandet. Officiellt borjade
bolaget sin verksamhet den 1 juni 1930.

Vagnparken (omodern och otillracklig bestod av 19 bussar varav sju med 12 sittplatser.
Totalt forfogade bolaget dver en vagnpark med ca 350 sittplatser (vilket kan jamforas
med dagens 1 900). Da flera bussar ibland kunde vara intagna for reparation samtidigt,
var situationen ofta bekymmersam (precis som idag). Droskbilar fick ofta anlitas for att
klara trafiktopparna. Redan samma ar inkoptes fyra bussar (tre Tidaholmare och en
Scania), 1931 ytterligare tre Scania truckar samt 1932 sex Scaniadoggar. De sistndmnde
hade en bredd av 210 cm, ett storsta hjultryck pa 2 500 kg och rymde 37 passagerare.
Nagon av bussforarna kommenterade busstorleken sa har: “Nu har jag lika manga



passagerare bakom sista hjulparet, som jag tidigare hade i hela bussen."

Sid 12

De forsta dieselvagnarna sattes i trafik 1936 och fram till 1939 inkdptes tre sadana
vagnar varje ar. Passagerarfrekvensen okade hela tiden och diskussioner om att
utstracka Drottningholmslinjen till Trakvista pagick. Véarldskrigets utbrott 1939 gjorde
dock att dessa planer skrinlades.

Krigsutbrottet orsakade stora problem for busstrafiken. Ransoneringen av drivmedel
och gummi medforde att turtatheten maste utglesas. Trangseln i de vagnar som kunde
hallas igang nadde bristningsgransen. Sommaren 1940 beslots fran centralt hall att
bussarna skulle stanna i Nockeby i anslutning till vandplatsen for sparvagnslinje 12.
Omstigningen vallade passagerarna stora svarigheter, i synnerhet for aldre och de som
medférde bagage. Atgéarden vackte valdsam opposition bland trafikanterna. Provisoriet
visade sig ohallbart och bolaget erhdll tillstand att ga in till de tidigare hallplatserna pa
Kungsholmen i samband med att man utdkade gengasdriften.

De forsta gengasaggregaten, vilka eldades med trakol var inte tillforlitliga. Senare
aggregat med veddrift fungerade betydligt battre Gengasdriften, som for inblandad
personal medforde stora forgiftningsrisker, stannade kriget ut, men avvecklades efter
hand i den takt som drivmedelsransoneringen tillat Forhallandena normaliserades
ganska snart efter krigsslutet 1945.

Det tekniska framatskridandet efter kriget borjade gora sig gallande. Nar Stockholms
stad slutet av oktober 1952 6ppnade den nybyggda tunnelbanegrenen mot Bromma
sjonk intakterna pa Drottningholmslinjen omedelbart med 30 busstrafiken. En annan
svar konkurrent till busstrafiken blev bilismens expansion under 1950-talet. Fran och
med 1953 sjonk passagerarantalet pa bussarna konstant och for att forbéattra
I6nsamheten vidtogs vissa besparingsatgarder bl a nedlaggning av Drottningholmslinjen
och rationalisering av géllande turlista.

1967, som ar ett stort markesar for svensk trafikhistoria, passerades en ny granslinje for
busstrafiken pa Malardarna. Efter en 37-arig epok som enskilt foretag overgick
Maélaréarnas Omnibuss AB i allman dgo, genom uppgang i AB Storstockholms
lokaltrafik. Resenarerna pa Malardarna kunde nu fullt ut tillgodogora sig fordelarna av
den for hela landstingsomradet samordnade kollektiva trafikapparat.

GARAGE

Da MOAB bildades fanns det tva garage som ingick i bolaget.

P& Faringso fanns Bjorklidengaraget (pa SL:s sprak FAGA som byggdes 1923. Det var
byggt i tegel och med dverbyggnad av trd som inneholl en biograf om 340 platser.
Nuvarande uppstallningshallen for bussar byggdes 1938. Efter en brand i mars 1948
som forstorde verkstad och personaldelen aterstod endast tegelvaggarna av
tillbyggnaden som gjordes 1938. Vid branden forstordes 2 bussar, 1 lastbil och 2
traktorer.

Redan samma ar ateruppfordes garaget dock utan biograf och fungerade med verkstad
till ar 1970. Efter SL:s 6vertagande 1970 nedlades verkstaden och garaget fungerade
endast som uppstallningsplats for bussar. All service skottes i Tappstromsgaraget
(TAGA).

1973 borjade man ater att tanka och tvitta bussar vid FAGA. Kontroll och pafyllning av
olja ingick ocksa 1 arbetsuppgifterna for den som skéter garaget. For narvarande ar 8
bussar stationerade dar. Dessa betjanas av 13 heltids- och 4 deltidsférare och en
garagearbetare skoter kontrollen av vagnparken. Vid behov (semester och sjukdom)
lanas personal fran TAGA och ibland fran BMH (Brommabhallen). Alla bussreparationer
utfores i TAGA.



Florénska garaget i Nockeby. Garaget kom genom bolagsbildningen att inga i
MOAB.

Det Florénska garaget i Nockeby kom genom bolagsbildningen att inga i MOAB. Efter
andra vérldskriget hade man vuxit ur detta och ett nytt planerades vid Tappstrom. 1949
stod det fardigt att tas i bruk. Det fanns da plats for 25 bussar under tak. Med vikande
trafikunderlag efter vastra tunnelbanans utbyggnad - bilismens 6kning under 50-talet -
kunde denna anldggning klara behovet fram till 1975 utan tillbyggnader. Genom flera
faktorers inverkan, tillkom 1975 en varmeramp for 12 vagnar.

Under hela 70-talet har underlaget for kollektivtrafiken okat. Det kommer sig naturligt
nog av flera bidragande orsaker. Okade bensin- och oljepriser, kommunens utbyggnad
under 60- och bdrjan av 70-talet. Allt detta har gjort att anldggningen i Tappstrom kanns
urvuxen.

Sid 14

Sedan flera ar har kommunen haft planer pa utbyggnad vid Tappstrom, och darfér har
SL:s mark belagts med byggnadsforbud. Besvarligast ar det pa garage- och
verkstadssidan. Bussarna tvattas fortfarande for hand. For service - batteri-, oljebyte och
smorjning m m - finns 1 plats. Verkstaden har 2 platser for andra arbeten, sasom
reparationer, 6versyn och byten av motorer samt véaxellador. Detta for totalt 42 bussar
(inkl. 8 fran FAGA). Vid behov av stora platarbeten skickas vagnarna till
Hammarbyverkstaden, som &r en central anlaggning for storre arbeten pa vagnparken
inom hela SL koncernen.

Det fanns dven garage pa Munso mellan aren 1925 och 1978. Det forsta lag vid Munso
kyrka, men flyttades under kriget till “Kulbacken” vid S0derby. Garaget vid Soderby
revs 1973. Den sista innehavaren av "Muns0tjansten”, Gustav Jansson, hade eluttag for
uppstélining av bussen utanfor bostaden. Den 26 september 1978 kdrde Gustav sista
dagen vid SL. Vid hans pensionering upphérde Munstgaraget. Gustav hade da innehaft
tjansten i 22 ar.

Godstrafik

Godstransporterna var under manga ar betydande. Man fraktade praktiskt taget allting. T
ex badkar, cyklar, halm, hébalar, levande djur, likkistor, mjolk m m. Som mest fanns det
ca 10 lastbilar. Regelbundna turer gick till och fran Stockholm. Den delen av bolaget
saldes 1970 och numera heter firman Malaré Frakt.

PERSONAL

Vid Mélartbuss finns det 1980-09-01:

54 heltid och 24 deltidsforare pa trafiksidan. Den tekniska sidan (garage och
verkstadsavdelning) har 21 heltids- och 6 deltidsanstallda.

Sid 15



ADMINISTRATIV LEDNING

Vid MOABsS bildande blev Johan Carlsson (Bredler) foretagets forste chef. Ett jobb som
han innehade till sin dod vid 69 ars alder (1956). Han hade flera affarer pa Faringso och
Tegelbruk vid Hilleshdg. Det var en person med manga jarn i elden”.

Vid hans franfalle 6vertogs chefjobbet av Hugo Bjork. Under hans tid vid MOAB kom
Horjel 6verenskommelse om Gvertagande av trafiken i Stockholms lén.

MOAB forsvann som eget foretag och blev en del av SL. Bjork avgick med. pension
vid arsskiftet 1969/1970.

Eftertradare blev Arne Parve som basade fram t o m 1974. Egen budget fick man ha
till 1975. Den 1 januari 1975 gick trafiksidan vid Méalarébussarna upp i Stockholms
trafikdistrikt. Det innebar att all trafikplanering skots fran Tegnergatan.
Personaladministrativhet tillhor trafikpersonalen Brommadelen. Arbetstider, semestrar
och fridagar schemaléggs gemensamt. Med garage och verkstadspersonalen tillhdr SL:s
tekniska avdelning.

Bland personalen &r vi-kénslan mycket stark trots uppdelningen pa olika bitar inom
foretaget.

Infartsparkering och tvarforbindelser

Under 1980-talet planerades infartsparkeringar och de forslag som fanns var
infartsparkering vid Ekerd centrum, Svanhagen eller Stenhamra. Valet féll pa Ekero
centrum. Nagra skal till detta var att det har fanns den ”enda” vagen ut ur kommunen
(vid den har tiden fanns annu inte vagféarjan mellan Ekerd och Slagsta). Man menade att
det da var lattare att méata effekten av att anlagga en infartsparkering dar man kunde se
om trafiken minskade mellan Eker6 och Drottningholm.

Projektet leddes av Mauritz Ljungman som da var informationschef vid SL och under
den hér perioden gjordes dven en enkéat som gick ut till ca 5000 hushall varav ca hélften
kom tillbaka. Bland 6nskemalen dar framkom dnskan om tvarforbindelser inom
kommundelarna tagits upp som 6nskemal.
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1923
1926
1927

1925-12-21

1927-12-22

1929-07-27

1929

1930-06-01

Linjeredovisning

UPPDATERAS

Drottningholm - Trékvista
Drottningholm - Trakvista - Sundby
Drottningholm - Sjéangen

Farentuna kyrka Svartsjo-Svanhagen.
Ulvsundaplan.

Farentuna Kyrka-Sénga Saby-Sundby-
Stockby-Svanhagen-Sundby-Svanhagen-
Ulvsundaplan.

Vissa turer dras via Karlskars brygga-
Kungsberga- Hilleshdg Kyrka- Férjestaden.

Trakvista - Skarvik.

Nya linjestrackningar. Andhallplatsen flyttas
fran Ulvsundaplan till Fridhemsplan. Linjerna
numrerade:

1. Gubbkarret, Drottningholm Lovo kyrka.

2. Ekerd-Munso.

3. Férentuna.

Trafiken utdkas efter hand enligt féljande:

1931-05-15
1931-09-16
1933-05-15
1936-09-15
1946-06-01
1947-06-02
1951-06-01
1951-06--01
1952-06-01
1952-09-12
1953-06-01
1954-06-01
1954-06-01

1957-06-05

1958-10-02

Alvnas

Stréomdal
Jungfrusund
Tureholm
Ventholmens gérd
Bjorkvik

Narlunda
Stavsborgs fabrik fabrik
Ekerd Sommarstad.
Kaggeholm

Sluts angbétsbrygga
Gllstad

Linje 16 till Stavsborgs fabrik indrages. Ny
korvéag for linje 17: Farentuna kyrka-
Stavsborg, -Kungsberga-Kungsberga 1.

I1anda skar och Jasangen. Linje 6 till Skérvik
samt vandslingan vid Jungfrusund dras in.
Hadanefter trafikeras stréckan Stockholm -
Trakvista- Gallstad, endast av linje 7. Linje 1
Stockholm-Taltgatan dras in.

Linje 10 och 12 (Rastaborg och Slut) dras in

INOM KORT

1959-06-16
1960-09-30
1967-06-09
1968-07-01

1970-06-17
1971
1971-06’-11

1972-06-09

1976-06-08

1976-08-30

1975-01-01
1976
1981

1983
1984
1985
1987

1991
1993
1993
1993
1994
1995
1995
1995

och ersétts av linje 11.

Norrudden

Strackan Karlskar-11anda skér dras in.
Linje 2 till Drottningholm dras in.

Bussarna slutar ga till Kronobergsparken.
Bussarna véander bussarna vid Brommaplan,

Lundhagen far linjenummer 1
300-nr borjar anvéandas.

Linjenummerandring.15 gar hadanefter till
Kungsberga och 17 till Olsta/lldnda

Linje 4 till Narlunda gérd dras in. Ersatts av
andra linjer som gér vissa turer runt
Néarlundaomradet. Samtidigt andras in- och
utfarten till N&rlunda. Den flyttades till
Ekerdvégen/Ekvégen. Ny linje med
andhallplats vid Solbacka invigs. Den far
nummer 316.

Ny linje till Olsta. Trafikerar strackan
Brommaplan-Svanhagen-Stenhamra-Sundby
by- Hammarlotten-Farentuna Kyrka -
Kungsberga - Olsta, med vissa turer via
Hilleshog Kyrka och Farjestadsvagen. Denna
linje kan man sdga ar en korsning mellan 315
och 317. Den far nummer 318.

Norrudden far eget linjenummer, 314.1974
311 gar vissa turer till Adelso.

F. d. MOAB upphor
318 tillkommer.
303 blir 323

302 Ny linje till Knalleborg.
322 Ny linje till Drottningholm.
303 till Brygga.

301, 302, 316. Vissa turer till Solna centrum
och fran en tid darefter forlangs strackan till
Solna station.

312 Adelsd Sjoangen.
177 Knalleborg

178 Svartsjo - Djursholm.
303 till Slagsta/Fittja.
310 Skytteholm

303 Slagsta

307 via Jungfrusund

301 till Skarvik.
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1967-10-01
1968-07-01

1970-01-01
1975-01-01

1980-1081
1982

1983

1983 - 1984
1983

1984

1984

1985
1985
1985
1985 - 2000
1986 - 1987
1986 - 1987
1987

1989
1989

1993-08-15
1993-08-16

1983
1994

1997-01-23
2008

Data for Malardbussarna

MOAB uppgar i SL.
Bussarna slutar ga till Kronobergsparken och kontoret vid Fridhemsplan stanger. Efter detta
datum vander bussarna vid Brommaplan, dar kontoret ocksa ar inrymt.

Trafikpersonalen borjar anvénda SLs uniformer.
F. d. MOAB upphor helt och gar in under Stockholms trafikdistrikt.

Tva modeller 4Gb K62-21

9 st nya busstyaer, H10 sétts in i trafik.

Ajokki K82 z-vagnar provas pa M8?? Graa roda rander.

Ny bussterminal tas i bruk vid Brommaplan.

Tva finsktillverkade busstyper, AJOKKI, prokors i trafik.

Sista aret som nagon av de bla Moab-bussarna gar i trafik. Sist ut blev den bla bussen med
serienummer 7813.

En ny busstyp introducerades: HIO 6630-31, 6679-80. Den modell var utrustad med
automatisk sankning av karossen, nagot som underlattade pastigning for passagerarna.
Exklusiv tabell inférdes som man tog betalt for.

Inbrott i garaget i Tappstrom. Alla véaskor lansades.

10 st nya Scania ledbussar av typ H30 sétts in i trafik.

Trafiken Okar stdndigt under denna period.

En ny byggnad fér automatisk tvétthall tas i bruk.

De forsta Led-bussarna tas ut i trafik. (10 st).

”Eker0 projektet”, dar flera nya busstyper anskaffas. 4 nya ledbussar serienummer 5568-71,
18 nya modell H12 5502-21.

10 st nya modell H17 sétts in. Hvga ca 93.

Bussgaraget Bjorkliden pa Faringso laggs ner. | bussvokabuléren ar beteckningen for detta
garage FAGA.

Swebus tar dver trafiken for SL.

Farjetrafiken startar mellan Ekerd och Slagsta. Vissa bussturer gar under en tid med farjan
och ansluter till Fittja T-banestation.

Sista Moab-bla bussarna utgar (1813).

Tunneln vid Lindd kurva invigs. Tunneln ar 178 meter lang och i och med att den nya vagen
tas i bruk sa gar bussresan snabbare.

Under morgonen och formiddagen &r alla bussturer instéllda pa grund av snéovéader.

Det internationella foretaget Arriva tar ver busstrafiken.

12



Kollektivtrafikens utveckling 1930 - 1980.

| nedanstaende tabell redovisas antalet turer pa nagra linjer mellan aren
1926-1980. | tabellen kan man utlasa andra varldskrigets inverkan pa
kollektivtrafiken, tunnelbanans invigning samt befolkningsexplosionen
under 1960-1980.

1926 1930 1940 1950 1960 1970 1974 1980

Olsta 4 6 4 7 10 11 26 24
SVANHAGEN 4 6 4 7 11 16 42 45
SIOANGEN - 2 4 5 8 10 11
RASTABORG - 7 7 8 7 7 10 11
TRAKVISTA - 10 8 15 20 41 64 73
JUNGFRUSUND - 3t 2 8 11 12 18 23
DROTTNINGHOLM - 63 43 59 69 57 104 122

Anrn. 1. Forsta turen 1933.

2. Tidvis indragen pé grund av vérldskriget.

Befolkningsutvecklingen inom Eker6 Kommun.

1.2. Ekerd Farngs6  Totalt
1950 3910 3000 6910
1960 3865 3134 6999
1964 4550 3276 7826
1970 7903 4706 12609
1974 9314 5424 14730
1979 10248 5666 1591

Under juni manad 1980 korde Malard Buss 20 500 mil. Alltsa 5 varv. runt jorden
per manad.



Sommaren 1940 bestdmdes att bussarna skulle stanna i Nockebybacken i anslutning
till sparvagn 12. Denna atgard véckte valdsam opposition bland trafikanterna.
Sparvagnen var ofta forsenad och da den anlande hade bussen gatt och med den
glesa turlista som da gallde blev véntetiden till nasta busstur - om det gick nagon -
mycket lang. Och dessutom orsakade omstigningen svarigheter for passagerarna, i
synnerhet for de dldre om bagage medfordes. Da detta provisorium visade sig
ohallbart erholl bolaget ater tillstand att ga in till de gamla hallplatserna i Stockholm,
vilket skedde i samband med den utokade gengasdriften.

Gengasdriften medfdrde nya bekymmer for trafiken. De forsta gengasaggregaten,
som eldades med trékol, vore mycket otillforlitliga men eftertraddes ganska snart av
andra aggregat med veddrift, som fungerade betydligt battre och anvandes till krigets
slut.

Sedan kriget avblasts i maj 1945 normaliserades forhallandena ganska snart, och
ransoneringsbestammelserna avvecklades succesivt. Trafikfrekvensen borjade ater
6ka och ekonomin forbattrades efter kristidens aderlatning.

Det tekniska framatskridandet efter kriget borjade dock sa smaningom gora sig
gallande, Stockholms stad hade bdrjat bygga sin tunnelbana och i oktober 1952
dppnades trafiken vasterut till Bromma. Inkorningsbeloppet pa Drottningholmslinjen
sjonk da omedelbart med 30%. Denna nedgang har ej kunnat aterhamtats och
passagerarfrekvensen har sedan dess visat en fortstridande nedatgaende tendens.

Ett annat resultat av det tekniska framatskridandet och darmed 6kade valstandet &r
bilismens genombrott, vilket for Malardarnas del kan raknas fr o m ar 1953,
Bilismen har visat sig vara en svar konkurrent till busstrafiken och fran namnda ar
har passagerarantalet pa bussarna visat en alltjamt fortskridande sjunkande tendens.
For att mota trafikansavledningen och da 6kade kostnaderna har ar 1967 vissa
rationaliseringsatgarder vidtagits, vilka hittills bestatt i nedlaggande av
Drottningholmslinjen samt en rationalisering av gallande turlista och huruvida de
vidtagna atgarderna aro tillrackliga aterstar att se.

Da MOAB efter en trettiosjuarig tillvaro som enskilt foretag nu 6vergatt i allman ago
far vi hoppas pa en fortsatt lyckosam utveckling till batnad for Méalardarna och dess
innevanare.

J.H.

Tillagg

Ur "Instruktion for automobilférare ar 1919

Signaler vid kdrning

Kor man pa en gatas vanstra sida men ska vika in pa en till hoger liggande tvargata
utstrackes hogra armen. Vill man for ett motande eller bakom kommande fordon
angiva att fara for kollision foreligger, strackes hogra armen rakt uppat. Vid korning
ratt fram over tvargata gives tecken med armen rakt uppat. Vid korning ratt fram
Over tvargata gives tecken med armens forande i korriktningen.

Nagra goda rad:

- Leta aldrig efter bensinlackor med tandstickor.
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HISTORISK TID

Det var ingen tillfallighet att trakterna kring Malaren blev centrum for
Svea Rikes uppkomst. Det var ju framst vattenvagarna som anvandes och
genom Malaren kunde man komma langt upp i Bergslagen. Osterut var
det Oppet for farder till fjarran lander.

Sveriges forsta stad Birka lag pa Bjorko i Malaren. Dit kom Ansgar ar
829.

Alsné mote som resulterade i Alsno stadgar 1279 hélls pa det nyuppforda
Alsné hus. Det ligger vid Adelso kyrka, dar man an i dag kan titta pa
ruinerna efter den pampiga byggnaden, som hade métten 30 x 15 meter.
Landforbindelser finns dokumenterade redan pa 1200-talet, da vagen fran
sOdra Sverige via Soderkoping till Uppsala passerade mellan Rdsten och
Slagsta. Dar mottes ocksa Saltsjon och Malaren. Man har pa vart
arhundrade funnit saltrester fran den tiden vid Rdsten. Vilken vag man
fortsatte fran Ekerd till Uppsala ar inte kant for oss. Men det hade boérjat
byggas farjor som kunde frakta bade hostar och vagnar 6ver sunden.

Faringso hade sin forbindelse med fastlandet fran Farjestaden till Hasselby.
Det fanns en fast anstélld farjkarl dar, som hade bostad med tradgardstappa
pé Nibbla Gérds agor. P& Ekerd hade man minst tva farjeforbindelser.
Den ena fran Stavsund till Kaggeholm och den andra fran Hasselby till
Helgon. Fran Kaggeholm vid Farjetorpet (nuvarande Nytorp) gick det att
komma over till Sodertorn vid Bockholmssittra, vilket tillhdrde Ekerd
socken till 1944. Mellan Lovon och Bromma har vi inte hittat ndgon
dokumenterad forjforbindelse forrén i slutet av 1600-talet.

Sid 3

FORSTA BROFORBINDELSEN

Kungafamiljen inkopte ar 1661 Drottningholm och det tycks ha varit
kungens angeldgenhet att ordna forbindelsen mellan Lové och Bromma.
Fran Gustav den IlI:s vag vid Drottningholm, ca 300 meter Gster om
nuvarande bro, gick forbindelsen till Tyska botten vid dagens
"Farjestadsvagen” i Angby. Dérifrdn gick landsvégen via sodra Angby
och Karlberg in till stan. Vdgen mellan Drottningholm och Stockholms
slott var saledes ganska lang och besvarlig.

I mitten av 1700-talet ansags det ganska angelaget att fa en broforbindelse
mellan Drottningholm och fastlandet. Gustav den 111 uppdrog i slutet av
1770-talet at arkitekten C. F. ADELCRANTZ att utarbeta ett forslag till
broforbindelser. Hans forslag ar 1780 innebar att en bro byggdes till Karson
och en till Nockeby vérdshus. Samt dérefter rakaste méjliga vdg till
Tranebergs vardhus dér en tredje bro skulle byggas till Kungsholmen.
Detta forslag tilltalade Gustav den 111, som godkénde detsamma. Det
uppstod manga problem innan de var fardiga och invigningen av de tre
broarna skedde den 19 augusti 1787. P& Karson uppfordes ett spektakel
av Bellman som hette "V&rdshuset” samt en ny opera ““ Drottning Kristina”
allt i samband med invigningen.

Det &r alltsa 193 ar sedan Lovon fick sin forsta fasta landforbindels. Det
kom att dréja l&nge innan nya broplaner dok upp, men 1828 invigdes en
bro med klaff vid Tappstrom. Det var manga bekymmer innan det bygget
korn igéng, bl.a. en segdragen tvist mellan &garna till Stafsund och
Ekebyhof. Vid Lullehov anlades en flottbro omkring 1930.

Utdrag ur Mélardarnas landforbindelser av Gunnar Hallstrém i boken
FYRA MALARSOCKNAR 1964

Genom broarnas tillkomst fdrsvann dock
Grundférhallandena vid Nockeby var inte de basta.

inte bekymren.

P& 1820-talet borjade angbatar trafikera Malaren. Denna trafik utvecklade
sig mycket fort och fick en stor betydelse for Malardalen. | en led som
den vid Nockeby stallde detta stérre krav pa genomslappens
oppningsanordningar. Man fick ju ocksa behov av dngbétshryggor. P&
1800-talet byggde man om Nockeby bro. Bygget var troligen fardigt
omkring 1860. Man hade da istallet for bro gjort en bank ut i farleden.
Dar byggde man en angbatshrygga och utforde ny broklaff med 8 meters
genomslapp. Fran genomslappet byggdes flottbro till Brommalandet i

stéllet for den gamla stenbron.

Forsta bron vid Tappstrom invigdes 1828. Det var en klaffbro och den
som tog initiativet var davarande &garen till Stafsund greve Rosenblad.
Tappstroms bro blev ocksa ett sorgebarn att doma av spridda anteckningar.
Man lappade och lagade sig hjélpligt fram till den dag den ka&nde
finansmannen O. A. Wallenberg kopte Malmvik. D& var bron i mycket
daligt skick. Han fick till stdnd en dverenskommelse med de
vaghallningsskyldiga att han mot upptagande av broavgift skulle bygga en
ny bro éver sundet. Att skota detta arbete och den nérmaste tillsynen satte
han sin aldsta son K. A. Wallenberg. Det ségs att detta uppdrag var det
forsta arbete O. A. Wallenberg 14t sin &ldsta son, den blivande
utrikesministern, skéta pa egen hand. Den bron var i ett gott skick under
de femtio ar den anvéandes.

Upptagandet av broavgfter for saval sjo- som landtrafiken bibehdélls for
alla broar i haradet under en lang tid, for sj6farande anda fram till 1930-
talet.

Oarnas broar och vagar var avsedda for hastfordon. Bilar hade man aldrig
raknat med. Nar biltrafiken satte igang strax fore forsta varldskriget méste
man pa grund av vagarnas bredd och barkraft vidtaga den atgéarden att all
bil trafik forbjods langre ut an till Drottningholm. De godsagare pa Garna
som skaffade sig bil fick av lansstyrelsen tillstand att fardas till sina gardar,
men inte langre ut pa on.

Végarna kunde visserligen byggas om, men man saknade pengar och dartill
kom 1919 ett alaggande for det fattiga vagdistriktet i Farentuna hérad att
till allmant underhall 6vertaga Drottningholmsbron och halva Nockebybro
samt végen Over Kérso. Den andra hélften av Nockeby bro skulle jamte
vagen till Stockholm Gvertagas till underhall av Sollentuna vagdistrikt.
Bromma tillhorde inte Stockholm da. Nagon syn att vagar och broar var i
”lagagillt skick” foretogs inte. | stéllet visade det sig strax att broarnas
underhall hade eftersatts i hog grad. Redan i juni 1922 gick genom pressen
en uppgift att Drottningholm och Nockeby broar holl pa att sjunka.

I en tjansteberattelse fran 1921 skriver Lansstyrelsens vagkonsulent, den
da mycket bekante majoren Ingmar Pettersson, att Drottningholmsbroarnas
beskaffenhet ar under all kritik. "Det torde sékerligen sluta med en
katastrof”. | detta sammanhang félldes det bittra ord om statens behandling
av det svaga Farentuna vagdistrikt. Broarnas underhall tog all utdebitering
pa vagfyrkarna och véagarna fick bonderna skota sjalva. Det var saledes
ingen tanke pa att bredda vagarna for att biltrafiken skulle fa komma fram.
1924 kunde man i pressen l&sa foljande rubrik som tryckts med hdga
bokstaver pa tre rader:

TVA TRAFIKODUGLIGA BROAR:
SKALL EN OLYCKA BEHOVAS
FOR ATT FA DEM REPARERADE?

Anledningen till denna rubrik var att fyra bussar héll pa att sjunka vid
Nockebybron. Hundra personer svévade i livsfara. Denna héndelse lever
&nnu i livligt minne hos dem som var med om att dra upp bussarna.

Resultatet av denna tidningsopinion blev polisbevakning som pa bron
skulle kontrollera att gallande trafikforordningar efterlevdes. Enligt
Lansstyrelsens beslut fick namligen automobil inte foras ut, da pa respektive
bro befinner sig annan automobil, marscherande trupp e.d.

Den 22 oktober 1924 kom en hard nordlig storm, som holl pa att driva
bort hela Nockebybron. Det harjade pa formiddagen da en av férankringarna
hade givit sig och vid elvatiden gick ytterligare ett ankare. Sjdarna slog
hdgt 6ver brobanan och nétte bort bit for bit av timret utanfor kdrbanan.
Vid tretiden pa dagen anlande 42 man fran Svea ingenjorkar. De inriktade
sig pa att medelst wire staga bron och binda ihop timret. Vid niotiden pa
kvéllen hade stormen spolat bort broracket pa nordsidan samt stérre delen
av timret &nda in till kdrbanan. Dagen efter hade stormen bedarrat och
man provbelastade bron med en tretons lastbil, som sjénk. Blott tva tons
fordonsvikt kunde tillatas och vagbanan maste inskrankas till fem meter
med bara en gangbana. Dykarundersékningar visade senare att stormen
tagit bort betydligt mer av underredet an man fran borjan anat. Bron maste
darfor genomga en mycket grundlig forstarkning och blev anda inte mer
&n dréglig.
Tre veckor efter denna oktoberstorm framlades ett sedan l&nge bearbetat
forslag till nya Drottningholmsbroar. Forslaget innebar 32 meter breda
héngbroar med 14,5 meters fri segelhdjd for en kostnad av 2 millioner
kronor. Summan inkluderade bada broarna med provisoriska broar och
tillfartsvagar. Samtidigt skisserades ett alternativforslag med forlaggning
till K&lltopssundet. Det ar sundet mellan Kérséns syddstra del och
brommalandet ungefdr mitt for Hoglandstorget. Har skulle
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grundférhallandena var betydligt battre an i Nockebysundet. Den bron
skulle fa 15 - 20 meters fri segelfrihojd.

Det var tva olika omstandigheter som hjélpte Farentuna véagdistrikt ur detta
fortvivlade l&ge. Den en var att professor C. Forsell hade konstruerat en
brotyp som blev billig i utforande och anda var séker. Den andra
omsténdigheten var att bil- , bensin- och gummiskatter hade skapats en
fond, ur vilken betydande medel kunde erhallas for vag- och brobyggnader,
Med hjalp av automobilskattemedel satte man igang att bygga
Drottningholmsbron efter professor Forsells konstruktioner. Bron blev
fardig att invigas den 21 december 1925. (Detta
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datum sammanfaller med premiaren pa busstrafiken fran Farentuna Kyrka).

Nasta ar kom turen till Nockeby bro, som kunde invigas den 22 december
1926. Béde forberedelser och byggnadsarbeten blev mycket svarare pa
Nockebybron an pa Drottningholmsbron. For att fa fram trafiken under
byggnadstiden flyttades den gamla flottbron vésterut d v s mot Blackeberg.
Denna provisoriska forldggning av bron, som jag vill minnas skulle
underhallas av broentreprenéren véllade mycket bekymmer. Bron, som ju
ursprungligen hade forbindelse med de Adelcrantzska stenkistorna var for
svag i sidled. En mork oktoberkvéll med syddstlig storm slets férankringen
mitt pa bron som lade sig i en bage dver sundet. Detta hande tva manader
innan den nya bron skulle invigas. Man lyckades reparera bron for denna
tids trafik.

Busspassagerarna maste givetvis ga 6ver bron och detta var ratt besvarligt
darfor att vattnet manga ganger steg 6ver gangbanorna, men man var ju
beredd och den kvall bron holl pa att ga i tva delar plumsade jag éver den,
kladd i lagskor.

En manad efter det att Nockebybron invigts hade man kommit igdng med
att planera for nésta bro och det skulle bli Lullehovs bro. Den 10 maj 1927
flyttade man den gamla flottbron, som tillkom pa 1830-talet, till ett lage
norr om sin gamla plats. Den nya bron var da kostnadsberaknad till 300.000
kronor. Bron var konstruerad och skulle byggas av Hellstedt. Forsells brotyp
fullfoljdes dven har. Arbetet blev emellertid besvarligt och drog ut pa tiden,
men i augusti 1928 kunde man meddela att bron var férdig. Blott
tillfartsvagarna aterstad.

Invigningen planerades till oktober 1928. En av de forsta dagarna i
september intraffade det man mer eller mindre haft pa kann, namligen att
bron rasade. Det var kanske inte en katastrof, men det hade kunnat bli det
om trafiken slappts pa bron. Det var pelarna narmast Lovolandet som sjonk
och bron maste forlangas. Detta medférde en sa betydlig forsening att
bron inte blev slutgiltigt invigd forrén den 5 juni 1929.

Aret efter, den 18 juni 1930 kunde den sista bron invigas, namligen
Tappstroms bro. Landshovding Edén konstaterade att nu har ocksa Eker6
och Munso fatt mojlighet till relativt tung trafik och han var 6vertygad om
att denna forandring kommer att fa till fljd en utveckling som vi i denna
stund knappast kan dverskada.

Redan fore 1930 hade man borjat rusta upp vagarna och da broarna nu var
fardiga fullfoljdes vagbyggandet med &n stdrre intensitet. Men broarna
slutade anda aldrig att oupphorligen gora sig paminda. Den 22 juni 1929
holl det pa att handa en stor olycka pa den bara tre ar gamla Nockebybron.
Broklaffens Idsanordningar slappte, d en buss befann sig pa klaffen. Av
bussens tyngd tippade klaffen ner, men chaufforen, det var nuvarande
busskontolléren Vilhelm Hellman (1964) fattade raskt situationen, gav full
gas och fick upp bussen pa brofastet. Alla dacken slets sénder, men
chaufforen rdddade med sékerhet passagerarnas liv. Broklaffen gjordes
idiotsaker pa nagra dagar. Broarnas sattningar orsakade bekymmer och
redan fore 1935 maste man ansla stora summor for att reparera de nya
broarnas landfasten och bropelare. Det blev snart klart att man maste bygga
nya broar i synnerhet som trafiken bara okade och kravet pa tyngre fordon
gjorde sig géllande

Slut pa Gunnar Hallstréms artikel ur FYRA\ MALARSOCKNAR 1964.

BROARNA PA 1900-TALET

Mellan 1925 och 1930 hade saledes alla broar pa 6arna nyinvigts. Det
drojde inte alltfor lange innan nya krav bérjade stéllas pa broar.

| femtiotalets borjan restes allvarliga krav pa en ny Nockebybro. Efter
manga turer med kommunala och statliga instanser flyttades bron 1965.
Men inte forran oktober 1973 var den nya bron klar att tas i trafik.

Da aterstod bekymret med Lullehovsbron. Tack vare varvskrisen i Sverige

paskyndades losningen av den nya ren Samtidigt som Malarébussarna fyllde
50 &r, invigdes bron den 18 juli 1980.
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ANGBATSEPOKEN

Segeljakter forekom fran 1667 och ca 100 ar framat i regelbunden trafik.
Det var Olof Rudbeck d.4. svager Johan Lohrman som fick privilegium pa
strackan Stockholm - Uppsala. Som mest var det tre avgangar per vecka i
vardera riktningen. Man kunde om det gick bra klara resan pé en dag. Det
lar ha forekommit servering ombord. Postverket var tveksamma till
hanteringen, eftersom det hande att post kom bort. Ibland kunde den hamna
i sjon. Hans privilegium indrogs omkring 1690.

Angbétarna kom som tidigare ndmnts i gang pa allvar under 1820-talet.
Man trafikerade samtliga stader i Malaren Det fanns manga bryggor vid
Maélarbarnas strander. Alla varor som jordbruket kopte och salde
transporterades med dngbétarna Totalt var det ett drygt hundratal &ngbétar
som trafikerade Malaren under en etthundrafemtiodrsperiod.

Da bil- och busstrafiken kom igang pa 1920-talet minskade angbatstrafiken
stadigt for ett upphora helt 1962. Fran det aret finns endast angbéten
Mariefred kvar.

Allt detta finns val dokumenterat i boken Mélarbatarna, skriven av Fredrik
och Lennart Oldsjo. Boken dr utgiven av forlaget Natur och Kultur och
finns att 1ana pa bibilioteken. For den som &r intresserad av denna epoken
finns mycket fakta att hdmta dar.

Sid 10

BUSSARNAS HISTORIA PA MALAROARNA

Redan 1918 bdrjade Oskar Larsson trafikera stréckan Drottningholm-
Gubbkarret-Ulvsunda. Det fungerande som matartrafik t till sparvagnen
mot stan. Ar 1921 éppnade Fritz Florén busstrafik mellan Drottningholm
och Ulvsunda sparvégsstation samt daremellan befintliga héallplatser. Det
skedde i kompanjonskap med 0. Larsson, vilket dock uppldstes efter ett
par ar. Det forsta steget till utokning av trafiken var att den av Lindén.
1920 startade linjetrafiken mellan Stockholm och Drottningholm 6vertogs.
En busslinje fran Drottningholm till Trekvista pa Ekerd etablerades ar 1925.
Foljande ar utstracktes trafiken till Sundby pa Eker6 och till Stockholm,
samt till Sjoangen pa Muns6. Fran Trakvista till Skarvik kom en linje till
stand 1929 och samma ar en ringlinje Drottningholm-Lové K:a - Barkaby-
Drottningholm..

Pa Faringso skottes trafiken av droskagaren John: Ernst Carlsson (efter
namnbyte Bredler), som hade flera taxibilar vid starten. Han erholl tillstand
for busstrafik fran: Farentuna K:a till Stockholm. Den forsta bussen avgick
fran Farentuna K:a samma dag som den da nybyggda bron vid Nockeby
invigdes, namligen den 21 december 1925. 1927 fick han tillstand for
trafik via Sanga-Saby och 1929 tillats ocksa trafik fran Hilleshog K:a,
Farjestaden, Karlskérs Brygga och Kungsberga.

Andstationen | Stockholm var till att bérja med Ulvsundavagen (nuvarande
Brommabhallen), men flyttades ganska snart till Fridhemsplan for Larsson
och Florén, medan Bredler erhéll delen mellan S:t Eriksgatan och
Kronobergsgatan pa Drottningholmsvagen.

Efterfrdgan pa busstransporter 6kade lavinartat och trangseln i bussarna
var stor, speciellt pa 1ordagar och séndagar. For att klaratrafiktopparna vid
veckosluten sattes &ven lastbilar in for personbefordran. Provisoriska
"karosser" monterades upp pa lastbilsflaken och passagerarna "steg pa via
en stege som restes mot flakets bakanda. Resenarerna satt pa langbankar
och som belysning i bussen hdngde man en sladdlampa vilken i vanliga
fall tjanstgjorde som
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instrumentbelysning pa forarplatsen. Lampan, vars ena sida var avskarmad
héngde dinglande och svéngande I sin sladd vilket gjorde att det ljus den
spred fordelades mycket slumpartat dver interidren.

John Bredler hade till att bdrja med tre bussar av mérket Dodge for 12
personer pa Svartjélandssidan. Denna vagnpark utokades 1926 - 1927 med
tvd GMC-bussar och 1928 med tre Tidaholmare om 18 respektive 22
sittplatser. | de forsta bussarna avsedda for 12 personer hade passagerarna
tillatits att sitta kvar i fordonet vid passagen 6ver den 6ppningsbara flottbron
vid Lullehov. Né&r bussarna blev stérre och tyngre tvingades passagerarna
lamna bussen medan denna, med vattnet forsande om hjulen vid passerandet
av broskarvarna, tog sig ver till fast mark pa andra sidan och dar invantade
dem som till fots promenerade samma vég.

Nér den nya Lullehovsbron stod fardig 1930, krévdes ytterligare
investeringar i vagnparken. Sonderingar angaende sammanslagning av de
tre bussforetagen hade inletts och pa initiativ av Stockholms Enskilda Bank
bildades den 15 april 1930 Malarbarnas Omnibuss AB. Det nybildade
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bolaget évertog dd koncessionerna pa den busstrafik, som ovannamnda
bussagare bedrev pa Malar6arna. Verkstallande direktér blev John Bredler,
som hittills hade bedrivit buss- och lastbilstrafik pa Svartsjélandet. Officiellt
borjade bolaget sin verksamhet den 1 juni 1930.

Vagnparken (omodern och otillracklig bestod av 19 bussar varav sju med
12 sittplatser. Totalt forfogade bolaget dver en vagnpark med ca 350
sittplatser (vilket kan jamforas med dagens 1 900). Da flera bussar ibland
kunde vara intagna for reparation samtidigt, var situationen ofta
bekymmersam (precis som idag). Droskbilar fick ofta anlitas for att klara
trafiktopparna. Redan samma ar inkoptes fyra bussar (tre Tidaholmare och
en Scania), 1931 ytterligare tre Scania truckar samt 1932 sex Scaniadoggar.
De sistnamnde hade en bredd av 210 cm, ett storsta hjultryck pa 2 500 kg
och rymde 37 passagerare. Nagon av bussforarna kommenterade
busstorleken sa har: “Nu har jag lika manga passagerare bakom sista
hjulparet, som jag tidigare hade i hela bussen."

Sid 12

De forsta dieselvagnarna sattes i trafik 1936 och fram till 1939 inkdptes
tre sadana vagnar varje ar. Passagerarfrekvensen 6kade hela tiden och
diskussioner om att utstracka Drottningholmslinjen till Trakvista pagick.
Varldskrigets utbrott 1939 gjorde dock att dessa planer skrinlades.
Krigsutbrottet orsakade stora problem for busstrafiken. Ransoneringen av
drivmedel och gummi medférde att turtatheten maste utglesas. Trangseln i
de vagnar som kunde hallas igang nadde bristningsgransen. Sommaren
1940 besléts fran centralt hall att bussarna skulle stanna i Nockeby i
anslutning till vandplatsen for sparvagnslinje 12. Omstigningen vallade
passagerarna stora svarigheter, i synnerhet for aldre och de som medforde
bagage. Atgarden véckte valdsam opposition bland trafikanterna.
Provisoriet visade sig ohallbart och bolaget erholl tillstand att ga in till de
tidigare hallplatserna pa Kungsholmen i samband med att man utokade
gengasdriften.

De forsta gengasaggregaten, vilka eldades med trékol var inte tillforlitliga.
Senare aggregat med veddrift fungerade betydligt battre Gengasdriften,
som for inblandad personal medférde stora forgiftningsrisker, stannade
kriget ut, men avvecklades efter hand i den takt som
drivmedelsransoneringen tillat Forhallandena normaliserades ganska snart
efter krigsslutet 1945.

Det tekniska framatskridandet efter kriget borjade géra sig gallande. Nar
Stockholms stad slutet av oktober 1952 dppnade den nybyggda
tunnelbanegrenen mot Bromma sjonk intakterna pa Drottningholmslinjen
omedelbart med 30 busstrafiken. En annan svar konkurrent till busstrafiken
blev bilismens expansion under 1950-talet. Fran och med 1953 sjénk
passagerarantalet pd bussarna konstant och for att forbattra I6nsamheten
vidtogs vissa besparingsétgarder bl a nedlaggning av Drottningholmslinjen
och rationalisering av géllande turlista.

1967, som &r ett stort markesar for svensk trafikhistoria, passerades en ny
granslinje for busstrafiken pa Malardarna. Efter en 37-arig epok som enskilt
foretag 6vergick Malardarnas Omnibuss AB i allmén 4go, genom uppgang
i AB Storstockholms lokaltrafik. Resendrerna pa Malaréarna kunde nu
fullt ut tillgodogéra sig fordelarna av den for hela landstingsomradet
samordnade kollektiva trafikapparat.

GARAGE

D& MOAB bildades fanns det tva garage som ingick i bolaget.

P& Faringso fanns Bjorklidengaraget (pa SL:s sprak FAGA som byggdes
1923. Det var byggt i tegel och med éverbyggnad av tréd som innehdll en
biograf om 340 platser. Nuvarande uppstallningshallen for bussar byggdes
1938. Efter en brand i mars 1948 som forstorde verkstad och personaldelen
aterstod endast tegelvaggarna av tilloyggnaden som gjordes 1938. Vid
branden forstordes 2 bussar, 1 lastbil och 2 traktorer.

Redan samma ar ateruppfordes garaget dock utan biograf och fungerade
med verkstad till ar 1970. Efter SL:s dvertagande 1970 nedlades verkstaden
och garaget fungerade endast som uppstéllningsplats for bussar. All service
skottes i Tappstromsgaraget (TAGA).

1973 borjade man éter att tanka och tvatta bussar vid FAGA. Kontroll och
pafyllning av olja ingick ocksa 1 arbetsuppgifterna for den som skoter
garaget. FOr ndarvarande &r 8 bussar stationerade dar. Dessa betjénas av 13
heltids- och 4 deltidsforare och en garagearbetare skoter kontrollen av
vagnparken. Vid behov (semester och sjukdom) lanas personal fran TAGA
och ibland fran BMH (Brommabhallen). Alla bussreparationer utfores i
TAGA.

Det Florénska garaget i Nockeby kom genom bolagsbildningen att inga

i MOAB. Efter andra vérldskriget hade man vuxit ur detta och ett nytt
planerades vid Tappstrom. 1949 stod det fardigt att tas i bruk. Det fanns da
plats for 25 bussar under tak. Med vikande trafikunderlag efter véstra
tunnelbanans utbyggnad - bilismens 6kning under 50—talet - kunde denna
anlaggning klara behovet fram till 1975 utan tillbyggnader. Genom flera
faktorers inverkan, tillkom 1975 en varmeramp for 12 vagnar.

Under hela 70-talet har underlaget for kollektivtrafiken 6kat. Det kommer
sig naturligt nog av flera bidragande orsaker. Okade bensin- och oljepriser,
kommunens utbyggnad under 60- och bérjan av 70-talet. Allt detta har
gjort att anlaggningen i Tappstrom k&nns urvuxen.

Sedan flera &r har kommunen haft planer pa utbyggnad vid Tappstrém,
och darfor har SL:s mark belagts med byggnadsforbud. Besvérligast &r det
pé garage- och verkstadssidan. Bussarna tvattas fortfarande for hand. For
service - batteri-, oljebyte och smérjning m m - finns 1 plats. Verkstaden
har 2 platser for andra arbeten, sdsom reparationer, 6versyn och byten av
motorer samt véxellador. Detta for totalt 42 bussar (inkl. 8 frain FAGA).
Vid behov av stora platarbeten skickas vagnarna till Hammarbyverkstaden,
som ar en central anlaggning for storre arbeten pa vagnparken inom hela
SL koncernen.

Det fanns &ven garage pa Munso mellan ren 1925 och 1978. Det forsta
lag vid Munso kyrka, men flyttades under kriget till “Kulbacken” vid
Sdderby. Garaget vid Soderby revs 1973. Den sista innehavaren av
”Muns6tjansten”, Gustav Jansson, hade eluttag for uppstéllining av bussen
utanfor bostaden. Den 26 september 1978 korde Gustav sista dagen vid
SL. Vid hans pensionering upphorde Munsdgaraget. Gustav hade da
innehaft tjansten i 22 ar.

Godstrafik

Godstransporterna var under manga ar betydande. Man fraktade praktiskt
taget allting. T ex badkar, cyklar, halm, hébalar, levande djur, likkistor,
mjolk m m. Som mest fanns det ca 10 lastbilar. Regelbundna turer gick till
och fran Stockholm. Den delen av bolaget saldes 1970 och numera heter
firman Mélar6 Frakt.

PERSONAL

Vid Méalargbuss finns det 1980-09-01:

54 heltid och 24 deltidsforare pa trafiksidan. Den tekniska sidan (garage
och verkstadsavdelning) har 21 heltids- och 6 deltidsanstallda.
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ADMINISTRATIV LEDNING

Vid MOABs bildande blev Johan Carlsson (Bredler) foretagets forste chef.
Ett jobb som han innehade till sin dod vid 69 ars alder (1956). Han hade
flera affarer pa Faringso och Tegelbruk vid Hilleshg. Det var en person
med ménga jarn i elden”.

Vid hans franfalle évertogs chefjobbet av Hugo Bjork. Under hans tid vid
MOAB kom Hérjel 6verenskommelse om 6vertagande av trafiken i
Stockholms léan.

MOAB forsvann som eget foretag och blev en del av SL. Bjork avgick
med. pension vid arsskiftet 1969/1970.

Eftertrédare blev Arne ????. som basade fram t o m 1974. Egen budget
fick man ha till 1975. Den 1 januari 1975 gick trafiksidan vid
Mélarébussarna upp i Stockholms trafikdistrikt. Det innebér att all
trafikplanering skots fran Tegnergatan. Personaladministrativhet tillnor
trafikpersonalen Brommadelen. Arbetstider, semestrar och fridagar
schemaldggs gemensamt. Med garage och verkstadspersonalen tillhor SL:s
tekniska avdelning.

Bland personalen &r vi-kanslan mycket stark trots uppdelningen pa olika
bitar inom foretaget.

Négra data vid Malarobussarnas 6vergang till SL:

1967-10-01 Bussarna slutar ga till Kronobergsparken och kontoret
vid Fridhemsplan stdnger. Efter detta datum vénder bussarna vid
Bromaplan, dar kontoret ocksa ar inrymt.
1970-07-01  Trafikpersonalen borjar anvénda SLs uniformer.

1975-01-01
trafikdistrikt.

F. D. MOAB upphor helt och gér in under Stockholms

17



Bussen stankade sedan ivag, men den hade inte tillracklig ork, stannade halvvags upp i
"Handelsbodbacken”, dvs backen efter gardet upp mot Hedborgs Filial.

Hej!
S&g om 80-arsjubiléet i Ekerd Tidning och att ni tar emot
hagkomster.

Mina foraldrar kopte en sommarstuga pa Alvnas, yttersta
naset, pa varen 1937 da jag var nagra manader gammal.

Mitt férsta minne av Mélarébussarna var att de var mycket
gammalmodiga. De var kantiga och féraren satt avskild
fran passagerarutrymmet genom en glasvagg. P& sondag-
kvallarna under var och host nar alla skulle hem var det
mycket langa koer vid var andhallplats, liksom vid
Hedborgs filial, som var den nast sista hallplatsen pa
Alvnaslinjen. (Tror linjen hade nummer 5.) Vantan kunde
bli 1ang. Tidtabellen kunde man inte lita pa och det behov-
des ett flertal extrabussar. Vi ungar gick en bit langs vagen
varifran bussarna skulle komma och stod dar och spanade
upp mot Hedborgs Filial. Nar vi s&g en buss komma
rusade vi till andhallplatsen och informerade alla om den
glada nyheten att det kom en buss. Den buss som kom
lastades full med sa manga sittande och stdende som det
gick. Sakert mer &n tillatet antal, men det vet jag inte med
sékerhet utan kan bara ana. Bussen stankade sedan ivag,
men den hade inte tillracklig ork stannade halvvags upp i
"Handelsbodbacken”, dvs backen efter gardet upp mot
Hedborgs Filial. Bussen klarade helt enkelt inte backen
med sin last av resande. Alla "gubbar” fick ga ur bussen.
Bussen backades sedan tillbaka dver halva gérdet (ca 100
m) och tog ny sats. Nar farten gick ner i backen fick
"gubbarna” skjuta p& sa att bussen kom upp for den branta
backen. Jag minns inte att bussarna vid denna tid, ca 1941
a 1942, skulle ha varit gengasdrivna. Tror att det kom lite
senare under kriget. Extrabussar sattes pa sondagskvalla-
rna ocksa in frAn Hedborgs Filial och om jag minns ratt
aven fran Lindkvists Horna. Alla som skulle in till sta'n
maste ju &ka buss.

Mycket folk var det ocksé pa denna tiden pé I6rdags-
eftermiddagarna och séndagsmornarna vid avgangs-
stationen i Drottningholmsvagens bdrjan i backen upp mot
Kronobergsparken. Alla skulle ju da ut till till landet, dvs till
sina sommarstugor var och hdst. Om man steg pa vid
startpunkten kunde man ju aka med rétt linje redan fran
bdrjan. Alla linjerna till Eker¢ startade samtidigt. De re-
sande som steg p& under vagen fick ta den buss som
stannade vid den hallpats dar man skulle stiga pa. Alla
Ekerobussar samlades sedan i Trakvista, sa de som inte
kommit med ratt buss fick byta. Nar alla byten var avkla-
rade startade sedan bussarna till sina olika destinationer
sédsom Alvnas, Jungfrusund, Skarvik, Munso etc. Basen
Hellman som fér 6vrigt bodde permanent pa Alvnas nara
Hedborgs Filial i svangen pa Alvnasvagen (nu nr 60) vid
Gardsmygsvagen hade ett styvt jobb med att fa det hela
att klaffa innan han vinkade av bussarna mot sina destina-
tioner.

Under kriget utrustades bussarna efter en tid med gengas-
aggregat. Chaufforerna fick fylla pa aggregaten med trakol
vid andhallplatsen. Trakolet var forpackat i papperssackar
och forslutna med en staltrdd som vridits ihop och slutade
med en 6ggla. Nar chaufférerna éppnade sackarna
vickade de staltraden upp och ner tills den gick av. Den
vridna staltraden med sag ut som en liten nyckel och var
ett begarligt byte bland oss barn. Vi barn bodde ju med
vara foraldrar i sommarstugor pa somrarna och vi samla-

des ofta vid andhallplatsen nar bussen kom. Antalet turer
var inte sd manga per dag. Vi pratade med chaufférerna
och jag minns speciellt Stenberg, en ganska stor kraftig
och gladlynt person. Han var alltid vanlig mot oss barn. En
annan chauffor var lang och smal och sag lite barsk ut,
men han var lika vanlig han. Hans namn minns jag dock
inte, men jag kan se honom framfor mig, sa jag skulle
troligen kanna igen honom pa en bild. Om jag minns ratt
sa var det inte de aldsta bussarna som forsdgs med
gengasaggregat utan de lite modernare. De aldsta bus-
sarna kanske bara anvandes som extrabussar i bérjan av
kriget och nar det var manga resande.

Under somrarna var det manga fader som akte fram och
tillbaka till sina jobb i sta’n varje dag. Jag tror att det gick
tva bussturer pd morgonen. En gick mycket tidigt for dem
som hade arbetarjobb och en senare fér dem med
kontorstider. P4 motsvarande satt kom det tva kvallsturer
for dessa tva kategorier av personer.

Vid eftermiddagsturernas ankomst pd sommarlérdagarna,
da de som arbetade hade slutat och kom ut till landet,
samlades vi ungar ofta for att hjalpa dem som kom att bara
bagaget. De blev da en liten slant for besvaret.

P& 1940- och 1950-talen var det som sagt fa turer och ville
vi &ka vid andra tider &n d& det gick bussar till Alvnas var
det att ga de tva kilometrarna till Trakvista, eftersom
manga linjer mot sta’n passerade har. Minns att mina
foraldrar slapade vart bagage ett antal ganger nar vi skulle
ga till Trakvista. Samma gallde ocksa ibland andra vagen
fran sta’n och ut till landet. P& den tiden var det fa turer
och ménga resande. Nu ar det manga turer och fa re-
sande.

Pa den tiden gick det ocks3 att ta cykel med p& bussresan.
Frampd bussen gick det att falla ut tva armar pa vilka
cykeln hangdes upp.

Mvh
Goran Erikson
Tel 87 35 06

PS. Sommarstugan finns fortfarande i min &go, men nu
utbyggd till permanentstandard s att den nu kallas fritids-
hus. DS

Fran: Goran Erikson [g.erikson@tele2.se]
Datum: 2010-03-11 20:24
Till: "Eker6-Munso

Hembygdsforening”<emh.bussjubileum@telia.com>
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