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stdende plats i de svenska jirnvigarnas historia.

Hir spindes det forsta rilsbandet, hir rullade
den forsta godsvagnen, lastad med Virmlands jairnmalm,
och hir stivade Sveriges forsta tagfirja ut fran land,
lastad med malmvagnar. Virmland #r de svenska jirn-
vigarnas fodelseort, och huru dessa jirnvigar fran den
primitiva bruksbanan foér nira 100 ar sedan utvecklat
sig till vara dagar skall hir nedan i nigra ord meddelas.

Det berittas i en ar 1842 utgiven beskrivning 6ver
Virmland, att jirnbanor utlagts forbi forsarna vid Fors-
haga i slutet av 1830-talet och vid Munkfors omkring
ar 1840.

Enklare anlagda banor funnos redan i bérjan av 1800-
talet vid de mera betydande virmlindska bruken. Spar-

" banor av enklare beskaffenhet anlades iven mellan vat-
tenleder forbi mellanliggande forsar.

Den 5 maj 1849 togs det forsta spadtaget vid Illbergs
gistgivaregard till en jirnvdg, som skulle forbinda de
stora vattenviigarna Fryken och Clara Elf. Samtidigt
bérjade jirnvigen byggas mellan Christinehama vid
Vinern och Sjéindan, beldget vid sédra #ndan av den
langa kommunikationsleden mellan de manga gruvorna
och bruken i 6stra Virmland, riknat fran Oforseni norr.

Det forsta spadtaget vid statens jérnvigar togs i april
ar 1855 1 nirheten av Alingsis, och den 1 december 1856
kunde den forsta strickan av vistra stambanan, Stock-
holm C—Géteborg, dppnas for allmin trafik. Jarnviags-
byggandet vid nordviistra stambanan — Laxad — genom

Bland Sveriges landskap intager Vdrmland en fram-



Bild 1. Frykstads station & Frykstad—Clara Elfs jiarnvig
med persontaget.

Virmland — till Charlottenberg — pabdrjades i juli
1863, och den forsta delen dirav 1 Virmland, Charlotten-
berg till norska grinsen, 6ppnades for trafik den 4 no-
vember 1865. Karlstad kom i férbindelse med det $vriga
statsbanenitet den 1 oktober 1869. Ar 1872 &ppnades
statsbaneférbindelsen med Fryken, och dirmed upp-
horde trafiken 4 den gamla jdrnvigen mellan Fryken
och Klarilven.

Ostra Virmlands hist- och mindre lokomotivbanor
fingo ar 18761 sin tur vika for en sammanhingande jirn-
vig mellan Persberg och Kristinehamn, som ar 1917
inkoptes av staten och inférlivades i statens jirnvigars
nit sasom ett led 1 Mora—Vinerns jarnvig. Pa 1870-
talet nalkades den fran Falun och Géteborg utgiende
Bergslagernas jarnvig, som genomskir landskapet stric-
kan Filipstad—Siffle. Virmlands viktigaste jarnvigs-
forbindelser voro salunda klara redan under ett av de
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tidigare skedena i Sveriges jirnvigars byggnadshistoria
och hava under senare ar ytterligare utvecklats.

Nedanstiende tabell visar omfattningen av jarnvi-
garna i Virmland den 1 januari 1927 i jimforelse med
landets hela jarnvigsnit.

Banlingd den 1 januari 1‘927

}7 o I Enskxlda )amvagar : |

Statens | ———— pr 100 | PE 10.000

Jarnvégar‘ Normal- Smal- QUmmq ‘ kvkm inne-

km. spariga | spariga vanme .

km. km. { ‘

Géotaland ... ! 1551 | 3346 J 2 904 7 8o1 \ 8,42 25,74 |

Svealand .... 1373 | 2354 770 | 4497 | 521 23,05 {
Norrland .... 3131 | 3523 127 | 3781 | 1.5 35,27

Summa| 6045 | 6182 | 380r \ 16028 | 3,66 ' 26,56 1

Virmland .. .. 298 ‘ 308 | 198 ‘ 804 | 3,91 | 27,84 I

Bland de min frén Virmland, vilka framtrida i jirn-
vigarnas historia, béra hir forst nimnas bréderna Nils
och John Ericsson. Nils fsddes den 31 januari 1802 och
John den 31 juli 1803 vid Léngbanshyttan, dir fadern,
Olof Ericsson, da var gruvfogde. Moderns namn var
Brita Sofia Yngstrém. Ar 1811 flyttade familjen till Fors-
vik i Vistergotland, dir fadern erhdll anstillning vid de
bergspringningsarbeten, som pégingo i och for anligg-
ning av Gota kanal.

NILS ERICSON.

Vid arbetena fér anliggning av Géta kanal erholl Nils
Ericson snart anstillning. Hirunder &ddrog han sig sina
formans uppmirksamhet och erhéll genom deras hjilp
teoretisk ingenjorsutbildning. Férminnen anlitade ho-
nom girna for olika virv, och han fick dirigenom éven
en god praktisk utbildning. Vid unga ar antogs han till
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nivellsr. Ar 1824 erhsll han befattning som arbetschef
vid kanalbyggnaderna i Ostergstland och ar 1828 befilet
over den sista da ofullbordade delen av kanalen mellan
sjon  Asplingen och Ostersjon, vilken befattning han
bibehdll till senare hilften av ar 1830. Detta ar erholl
han férordnande som chef for vistra vig- och vatten-
byggnadsdistriktet och antogs samma ar till 6vermeka-
nikus vid Trollhitte kanal. Under denna sin anstillning
utforde han sitt vackraste och stérsta vattenbyggnads-
arbete i Sverige, nimligen anliggningen av nya Troll-
hitte kanal- och slussverk. Under aren 1846—s50 ledde
Nils Ericson det av honom planlagda arbetet med om-
byggnad av slussen i Stockholm.

Forutom vid ovannimnda féretag hade Ericsons ar-
betsformaga och stora duglighet knutits vid flottans me-
kaniska kar, inom vilken han &r 1850 uppnadde overstes
grad.

Den 22 januari 1855 erhéll verste Nils Ericson hogsta
ledningen 6ver statens jirnvigsbyggnader och fick dir-
vid i uppdrag att med oinskrinkt makt och myndighet
efter eget beprévande och pa eget ansvar utféra och ordna
alla hithérande arbeten savil i tekniskt som administra-
tivt hinseende. Hirefter sammanfaller Nils Ericsons
levnad och verksamhet under fsljande 8 ar helt och hallet
med historien om de svenska statsbanorna under samma
tid.

Nils Ericson arbetade redan i bérjan av 1850-talet pa
en storstilad plan rérande stambanornas framdragande
i vart land, vilken sedermera i huvudsak foljdes. Salunda
bestimdes efter hans forslag, att en stambana skulle utgi
fran Géteborg och dirifran strickas genom Vistergot-
land och Nirke mot huvudstaden samt en annan utgi
fran Malmé mot trakten omkring Jénképing. Vidare
skulle en stambana utga fran Laxa och genom Virmland
stricka sig till Norska grinsen vid Charlottenberg.
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Denna sistnimnda statsbana borde enligt overste
Ericson ga over Karlstad. En del starka intressen upp-
tridde dédremot for en nordligare strickning mellan
Kristinehamn och Arvika. Skarpa strider uppstodo och
anhingarna av de béada forslagen bekimpade varandra
kraftigt i slutet av 1850- och i bérjan av 1860-talet sivil
4 moten som i petitioner. Overste Ericsons forslag seg-
~ rade dock och man kan siga, att han dirigenom varit f6r

sin fodelsebygd av utomordentlig betydelse.

Nils Ericson limnade ledningen av statsbanorna ar
1862 och erhéll da otaliga bevis pa landets tacksamhet
fér hans utomordentliga insatser i friga om Sveriges
kommunikationer. Han har med fullt fog blivit kallad
de svenska statsjdrnvigarnas fader.

Nils Ericson slutade sitt verksamma liv i Stockholm
den 8 september ir 1870.

JOHN ERICSSON.

Aven John blev tidigt uppmirksammad av chefen for
Gota kanalbygget, greve Baltzar Bogislaus von Platen,
och anstilldes vid 12 ars alder som elev vid mekaniska
kéren. Aret direfter blev han nivellor vid kanal-
arbetena.

Bland de maskiner och redskap av allehanda slag, som
anvindes vid detta datida jittearbete, utvecklades John
Ericssons anlag, och redan nu bdrjade han syssla med
uppfinningar, dirmed liggande grunden till sina fram-
tida stordad. Vid 17 érs alder gick John Ericsson in i
armén. Under sin tjinstgéring dir borjade han arbeta
pa den maskin, som skulle bira hans namn genom tiderna,
nimligen varmluftsmaskinen.

Den 18 maj ar 1826 limnade John Ericsson Sverige
for att fortsiitta sina angmaskinella uppfinningar och
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arbeten i England, dir vid denna tid sirskilt inom jirn-
vigsvisendet ett intensivt vetenskapligt rikt ingenjorsliv
tagit sin borjan. '

For den planerade nya jirnvigen mellan Liverpool—
Manchester hade utlysts en tivlan om det bista loko-
motivet. Ehuru John Ericsson erhéll kinnedom hirom
forst 7 veckor fére tivlingsdagen, anmilde han sig dock,
vil vetande, att han sedan flera ar tillbaka hade sin idé
om &ngpannan och angvagnen klar. Pa tivlingsdagen
den 6 oktober 1829 kom ock John Ericsson med sitt
lokomotiv »The Novelty» pa banan. The Novelty var i
fackminnens 6gon det b#sta och uppnadde den storsta
hastigheten eller c:a 8 mil i timmen. Sedan loko-
motivet 7 dagar 4 rad visat sin éverldgsenhet 6ver med-
tavlarna, rikade det emellertid ut for ett missode, ett fel
1 dngpannan, vilket uteslutande berodde pi den korta
tid, som John Ericsson haft till forfogande. Missodet
hade emellertid till f6ljd, att en annan — George Stephen-
son — blev vinnaren. .

Under sin vistelse i England gjorde John Ericsson
flera uppfinningar och férbittringar rorande jirnvigs-
védsendet. Silunda konstruerade han bl. a. en anordning
avsedd att fortskaffa jirnvigsvagnar uppfor backar.
Denna bestod diri, att en tredje ril med en uppstiende
kant lades mitt emellan de béda sparrilerna; pi var sin
sida om mittelrilen grepo tva horisontella drivhjul, som
voro fistade pa lokomotivets underrede och medelst
en limplig mekanism tvungos att under kringvridningen
klimma hardare eller mindre hart om mittelrilen, allt-
eftersom en storre eller mindre stigning fordrade stérre
eller mindre friktion. P4 detta sitt kunde man ga uppfor
en backe i 45° lutning. Anordningen anvindes #nnu i
dag vid bergbanor i Schweiz.

Vidare konstruerade John Ericsson och erhéll patent
4 maskin fér snabbt bildande av jérnvigsbankar samt
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varmluftslokomotiv for jirnvigar. Under sin Englands-
tid uppfann John Ericsson jimvil propellern.

John Ericson overflyttade sin verksamhet ar 1839
till Amerika och konstruerade krigsfartyget »Monitor»,
som besegrade sydstaternas krigsfartyg »Merrimac» pa
Hamptons redd den g mars 1862.

Ar 1848 mottog John Ericsson kaptenen Carl Edvard
Norstrém, vilken av intressenterna i de béda foreslagna
jarnvigarna Fryken—Clara EIf och Christinehamn—
Sjoiandan sints till Amerika for att studera jirnvigs-
byggnader under ledning och beskydd av John Ericsson,
som livligt intresserade sig fér de uppkomna forslagen
att bygga jirnvigar i Virmland. Norstrém erhdll minga
virdefulla rdd och anvisningar av John Ericsson, som
sjilv mycket sysslat med lokaljirnvigar av det slag, som
man tinkt sig fér Virmlandsbanorna. John Ericsson
kom hirigenom att utdva ett betydelsefullt och virde-
fullt inflytande pa byggandet av de férsta jirnvigarna
1 Varmland.

Arad och firad som fa avled John Ericsson den 8 mars
1889. Sedan den store uppfinnarens jordiska kvarlevor
blivit hemférda pa det stitliga amerikanska krigsskeppet
Baltimore, aterbordades han till sin fédelsebygd och
ligger nu i det vackra templet vid Daglosens strand.

Bland 6vriga min, som kraftigt arbetat for och bidragit
till anldggandet av jirnvigar i Virmland, bora hir nim-
nas forste lantmitaren Lars Gustaf Orn, bergmistaren
Franz von Schéele, brukspatronen Gustaf Ekman och
majoren Claes Adelskold.

Lars GusTaF OrN tillkommer hedern av att vara initia-
tivtagare till Sveriges forsta jirnvig mellan Fryken och
Clara Elf. Han bildade i samrad med andra framsynta
virmlandsmin ett bolag for anliggandet av denna jirn-
vig — Sveriges forsta jirnvigsbolag — och utverkade
genom personlig hinvindelse hos regeringen lan ur Han-
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dels- och Sjofartsfonden, vilket méjliggjorde jérnvigens
omedelbara byggande.

FrANz VON ScHEELE och GUSTAF EKMAN voro synner-
ligt verksamma fér utvecklandet av &stra Virmlands
kommunikationer och bidrogo kraftigt till att de manga
jarnvigarna mellan Rimen och Kristinehamn anlades.

CLaEs ADELSKOLD bitridde med utarbetandet av for-
slag till jarnvig mellan Fryken och Klarilven samt mellan
Sjoindan och Kristinehamn. Han var arbetschef vid
bada foretagen och tog sjilv, den 5 maj 1849, forsta spad-
taget vid den forstnimnda jirnvigen. Vidare deltog han
vid planerandet och byggandet av Kroppa, Yngs—Dagldse
m. fl. jirnvigar i éstra Virmland.

Den som i vara dagar gor en resa upp genom Virmland
och dirvid njuter av eller atminstone tillgodogor sig véra
nutida kommunikationers bekvimligheter och héga ut-
veckling skulle sikert ha bade nytta och néje av att fi
veta litet om forna tiders sitt att firdas.

Vi vilja hir forsoka atergiva nigra drag ur den tidens
sitt att firdas eller forsla sina férnddenheter samtidigt
som vi igna uppmirksamhet at den verksamhet, som
pulserade i dessa trakter. »

Bland de mera framstiende fiardvigarna i Virmland
vid 1860-talets borjan och mitt mirkas som ovan antytts
foretriadesvis forbindelserna dels mellan de manga sjéarna
och vattendragen i dstra Virmland, dels mellan de stora
vattenvigarna Fryken-sjoarna och Klardlven.
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OSTRA VARMLANDS—BERGS-
LAGENS TRANSPORTLEDER.

Utvecklingen av Ostra Virmlands transportleder har
i mangt och mycket att uppvisa samma former och ske-
den som inom andra trakter av Virmland. Beskrivningen
av transportvisendets utveckling inom denna del av Virm-
land har gjorts omfattande och detaljrik och kan Zga
tillimpning pé transportvisendets utveckling jdmvil
inom det évriga Virmland.

Virmlindska bergslagens historia #r icke »en gammal
historia», &tminstone den del dirav, som ligger under
minniskors medverkan. Den stricker sig icke stort lingre
tillbaka 4n till 1400-talet — ity att bergsverksamheten i
mellersta Sverige férst vid denna tid fick sin uppmirk-
samhet riktad pa Virmlandsberg.

Ostra Virmland bestar av en geologisk formation, som
icke 1 nadgon nimnvird grad inbjuder till minsklig be-
byggelse och verksamhet. Grunden ir till storsta delen
danad av urberg, var6ver karg pinnmo avsatt sig under
den stora nedisningen. Endast vid Vinerns strinder
férekomma ler- och jordavlagringar frin perioder, da
dessa ligre liggande landsdelar voro oversvimmade och
som nu erbjuda bittre forutsittningar for jordbruks-
verksamheten. Bergsbruket i Virmland har dirfor i
stort sett icke varit underlittat av ndgon odlingsméjlighet.

Annu pa 1400-talet utgjorde Bergslagen en ogistvinlig
vildmark, och endast den stigande kinnedomen om andra
naturens tillgdngar och utsikterna att kunna tillgodogora
sig dessa férmddde draga minniskorna dit och locka till
bebyggande.

Konsten att ur olika arter av malm frambringa nyttiga
metaller var sedan linge kind, men vad jdrnet betriffar
hade det tidigare framstillts huvudsakligen ur myrmalm
och forst under lingt senare tid ur malm fran berget.



12

Sedan de rika malmférekomsterna i Virmland borjat
bliva beaktade, kom emellertid snart bergsbruksverksam-
heten hir igdng och banade sig vig under trigen stravan
och stindig kamp med mangahanda svarigheter. En bland
dessa, som kostat mest arbete att 6vervinna och som for-
anlett nira nog ofattbar mdda, var transportsvarigheten.
Det har darfor varit ett stindigt sokande efter 6verkom-
liga utvigar att pa bista sitt 16sa sporsmélen hirom.

Den tidigaste jirntillverkningens produkter utgjordes
av osmundjirn. Namnet torde ha erhallits fran islindskan,
asmundr, oarbetad jirnklump. En orsak till att osmund-
jirnet sa linge bibehélls torde varit dess limplighet for
transport.

Aven under dess vidare utveckling synes bergsbruks-
verksamhetens lokalisering stindigt rona paverkan av
transporthidnsyn. Gruvorna ha sin naturliga forliggning
och utgora tillsvidare utgéngspunkter fér hela verksam-
heten. I deras nirhet uppkomma smaltugnar, hyttor och
bruk. Malmen brytes i gruvan, smiltes i hyttan till jérn,
som féradlas till firdiga nyttigheter i bruken.

Bergbrytningen tillgick dnnu pa sa sitt, att eld upp-
gjordes pa berghillen, varefter det upphettade berget
begbts med vatten, och de pa s sitt springda bergbitarna
brotos loss. Hirtill atgick m#ngder av ved. Skog er-
fordrades ocksi for hyttan. Allt eftersom skogen i nir-
heten av gruvan férbrukades, féranledde de dkade ved-
och koltransporterna, att hyttorna flyttades fran gruvan
till mera avldgsna platser, dir tillgang pa skog och driv-
kraft fanns.

I hela bergsverksamhetens utveckling kan man spéra
denna orsak och verkan, och #nnu i vara dagar kan ett
tydligt vittnesbord hirutinnan pavisas fran mitten av 1500-
talet i f6ljande utveckling. Hertig Karl, som #gnade sin
faders, Gustaf Vasas, verk fér bergsbrukets frimjande
sitt starka stéd, anlade omkring 1570 ett storre kronobruk
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vid Bro, platsen for det nuvarande Kristinehamn. Hir
utbyggdes efterhand fyra masugnar, en hammarsmedja,
en osmundsmedja och en klensmedja. Dessutom funnos
en kuggakvarn, en skvaltkvarn, en verkhytta, och senare
omnimnes kungsgird, gist- och krogarhus. Invénarnas
antal utgjorde ar 1580 omkring 100 personer. Enligt efter-
limnade rikenskaper var tillverkningen omfattande, och
under perioden 1570—1580 forbrukades omkring 1,500
lass malm pr 4r. Ravara erhélls fran det pa omkring sex
mils avstdnd fran Bro beligna Persberg. Denna be-
tungande transport torde hava utgjort huvudorsak till,
att bruksrorelsen vid Bro hytta snart gick tillbaka, s att
den mot slutet av 1580-talet efterhand avstannade, vid
samma tid som hertig Karl uppforde sitt nya stora jarn-
verk vid Nykroppa. Det hade visat sig, att det fordel-
aktiga exportliget vid Vinern och tillgingen pa skog och
drivkraft likvil icke férmétt uppviga de kostsamma tran-
sporterna foér den tunga, oarbetade malmen. Med andra
ord transportsvirighet och kostnad hade nédvindig-
gjort en nyorientering av bruksrérelsen.

I syfte att verka for transporternas underlittande och
befrimjande ingrep hertig Karl och inférde skatteskyl-
dighet i form av korslor. Hertigen férordnade salunda,
att »var skatte- och kronobonde skulle kéra tre lass och
var torpare ett lass malm mellan jirnberget och Bro och
medféra fornddenheter eller torr ved, did han reste till
berget». ' '

Senare skaffade kung Karl IX egna oxar och hade ar
1600 6ver hundra par i kérslorna for kronobruken i Virm-
land. Den skattskyldige kunde fa 16sa sig fran korsloalig-
gandet genom att erligga s. k. limstenspenning.

Efterhand som verksamheten utvidgades och varornas
mingd dkade, gjorde sig behovet av férbittrade transport-
medel alltmer kinnbart. Jimsides framstod ocksd nod-
vindigheten av att ordna firdlederna allt mera vigande.
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De tidigare klovjevigarna utbyggdes till kérvigar, och
efterhand utvecklades och framviixte ett nit av firdleder,
som anknétos till vissa storre strakvigar.

Av savil geografiska som geologiska skil fick detta

,vignit genom Bergslagen helt naturligt sin huvudstrick-
ning i nordsydlig riktning, och de hyttor och bruk, som
icke voro beligna intill huvudtransportleden, sokte sig
forbindelse med denna, under det att for nybyggnader
hinsyn till transportliget var en tydligen tungt vigande
synpunkt vid lokaliseringen.

Den mest intressebjudande perioden av transport-
visendets utveckling torde ligga under senast forflutna
drhundrade. Behovet att underlitta framkomligheten for
de tunga fororna framtvingade alltjimt strivan efter bittre
vigar,

Medan man i landet i 6vrigt dryftade limpligheten
och sittet att bygga jirnbanor, omsatte man i Virmland
tankarna i handling. Redan under férsta delen av aderton-
hundratalet hade man letat sig fram till begreppet »jirn-
vigsy forverkligande, och férsta uppslaget i Sverige torde
vara att finna vid Léangbans gruvor, vilket framgar av
foljande citat ur ett protokoll frin ar 1818 angiende
Léngban, himtat ur J. Furuskogs betydelsefulla avhand-
ling om De Virmlindska Jirnbruken:

»For grabergets bortférande intill spelkiglan ir en real-
vig med tackjarnsstinger anlagd till 96 famnars lingd,
pa vilken tva personer utféra en s. k. hund lastad med
20 skeppund, vilken inrittning medfér mycken littnad i
arbetet mot forut, da allt berg skulle pa axel biras upp pa
varphdgarna.»

Kanske ha vi hir uppslaget till jirnvig. Atminstone
fortsatte utvecklingen i Virmland méalmedvetet pi den
inslagna vigen, och efter hand tillkommo sméibanor vid
flera platser. Sa féljer efter vartannat jirnbanor fér hand-
eller hasttransport avsedda att tjina till forbindelse mel-
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lan gruvor, hyttor och bruk, forbi forsar, fall och andra
hinder i vattenleder eller som férbindelse 6ver landstric-
kor mellan sjotransportleder.

P3i sa sitt utbildades savil 1 Bergslagen som fran flera
platser i Virmland ett egenartat och smidigt transport-
system, sammansatt av en mangfald olika former, varvid
de utvigar och méjligheter naturen erbjod beaktades och
utnyttjades. Genom att férbinda sjéaina i Ostra Virm-
land med histbanor erhélls nimligen en genomgaende
naturlig trafikled, som strickte sig inda uppifran grinsen
mot Dalarna, Rimens och Oforsens bruk genom Filip-
stads Ostra bergslag med anknytning av sidobanor till
kringliggande bruk och hyttor ned till utfartshamnen vid
Vinern. :

Utvecklingen férsiggick starkast under mitten av 1800-
talet och flertalet av de genomgaende banorna byggdes
omkring ar 1830.

Om vi pa den hir intagna kartan, utvisande transport-
lederna i Ostra Viarmland, fran norr {6lja den langa led, som
pi nagra fi ardanades, finna vifyra huvuddelar namligen:

strickan Oforsen—Rimen—Lesjofors—Langban—Pers-
berg;

strickan Persberg—Gammalkroppa—-Nykroppa—Stor-
fors—Sjoiandan (Ostra leden);

strickan Persberg—Filipstad—-Asphyttan—Bjurbicks
kanal—Sjéindan (Vistra leden) och slutligen

Sjéandan—XKristinehamn.

Pi den norra strickan mellan Oforsen och Persberg
blevo smébanor anordnade mellan sjoarna Storagen—
Slidsjopn—R#men—Lesjon—Agarna—Langban och Yngen.
P4 ingendera strickan erbjédo terridngférhallandena nagra
storre svarigheter, och medelst det salunda hopfogade
systemet erholls en littframkomlig, sammanhingande
transportled for malm norrut till bruken och fér fardigt
jirn séderut mot exporthamn.
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Fran Persberg ledde, som nidmnt, tva trafikleder, vilka
bada blevo av synnerligt stor betydelse fér hela indu-
striens utveckling.

For att fa en tydligare uppfattning om den livliga verk-
samhet, som 1 mitten av 180o-talet focsiggick 4 och om-
kring dessa trafikleder, skola vi férséka bilda oss ett om-
doéme om forhallandena genom att samla intrycken under
en tankt resa vid denna tid fran Vinern till Persberg dver
ostra leden och tillbaka 6ver den vistra.

Bild 3. Biljett av messing
a Christinehamn— Sj6indans
jarnvig.

EN RESA KRISTINEHANM-PERS-
BERG OCH ATER FOR
-0 AR SEDAN.

Vi begynna var resa efter avslutad fastingsmarknad i
Kristinehamn och maste bereda oss pa en veckas bortavaro.

Marknaden hade pagatt under en veckas tid. Bruks-
dgare och bergsmin fran Bergslagerna och képmin fran
Goteborg hade mott upp fér att avsluta sina kép och
triffa Sverenskommelser till grundval fér det nirmaste
arets priser och leveranser, framférallt vad betriffar jarn.
Ett festligt umgingesliv satte gladare firg pa tillvaron
mellan de understundom nog si allvarsfyllda férhand-
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lingarna. Bygdens allmoge hade allmint kommit till-
‘stides, och gycklare av alla slag hade infunnit sig bidra-
gande allt efter férmaga att gora sammankomsten sa
brokig, livlig och roérlig som méjligt. Férst under de
sista dagarna blevo i regel underhandlarna tillrickligt
klara med stillningen f6r att triffa de stora avsluten i
sina omfattande jirnaffirer.

Efter marknaden bar det s ivig, var och en it sitt hall.
De flesta akte den skropliga landsviigen norréver till sina
hembygder. Vi skola fara at samma hill men vilja {6lja
transportleden fér malm, jirn och férnddenheter.

Vad da forst betriffar den nybyggda jirnvigen Kristine-
hamn—Sj6éndan var den si ordnad, att tomvagnar och
lattare laster drogos med hist den en mil langa uppfors-
backen till &sen strax norr om vigskilet vid Heinola.
Hirifran rullade vagnarna ner till Sjoindans hamn. De
motande vagnarna, lastade med jarn, drogos i sin ordning
fran Sj6indan c:a 3,000 alnar séderut till den forsta motes-
platsen, dirifrin de sedan bromsades till Kristinehamn.
Banans tillkomst hade beslutats pa fastingsmarknaden
1847, och sedan riksdagsanslag erhallits till forstirkning
av de enskilda insatserna, byggdes banan firdig &r 1850.

Banans tillkomst hade mott motstind frin dem, som
forut ombesdrjt histkorslorna. Dessa befarade en minskad
arbetsinkomst av stor betydelse. Sjdindekorslor hade
pagatt sedan Gustaf Vasas tid och omfattade nu tiotusental
dagsverken pr ir. Emellertid kom banan till stind, och
fraktkostnaderna nedbringades till féga mer #n hilften,
samtidigt som korslornas upphorande verkade férmanligt
pa jordbruket. Dirjamte synes »nykterhet, trevnad och
vilstind ha blivit hemmastadda hos ett folk, som forr
endast fort ett akandes lifs enligt redogorelse av berg-
mistaren Franz von Schéele, den drivande kraften i sam-
fardsvisendets utveckling vid denna tid.

Vid Sj6indans hamn ridde liv och verksamhet. En



Bild 4. Sjééndans station och lastageplats.

hamnpir var byggd ut fran land, och lings stranden voro
anordnade upplagsplatser och palade kajer, dar pramar
och skutor lossade sitt gods. Stationshus och godsmagasin
voro upptimrade. Jirnvag och stora forvaringsbodar
funnos sedan gammalt uppforda, bild 4.

Fran Sjéindan vidtog si en lang sjotransport 6ver Berg-
sjon genom Norsbicks kanal, som pabérjats redan pa
1630-talet genom att arrendatorerna pa Kroppa latit
griva upp bicken, varigenom férbindelse erhélls mellan
Bergsjon och Matlingen, vidare 6ver Ojevettern till
Lillfors.

Innan Norsbicks kanal blev upptagen, hade sjétranspor-
ten norrifrin stannat vid Hytte i sddra dnden av Mat-
langen. Vid Hytte bodde di Nykroppa fogdetjanare, om
vilken det heter »att han hade att folja fran bruket och dar
anamma och vid Hytte fran sig leverera och akta pa att
de, som jirnet fora icke spilla bort nagot darav». Vid
Hytte métte formin for jirnets vidare befordran till Bro.

A leden Storfors—Sjééndan insattes 1 slutet av 1850-
talet primar med spar, savil enkel- som dubbelspariga,
for direkt transport av jirnvigsvagnarna fran Storfors—
Lillfors jirnvig, och det spordes redan nu, att angbat inom
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kort skulle komma att anskaffas for slipning av pramar och
tirjor.

Vi ha nu natt fram till det forsta egentliga jirnbruket
Storfors eller Fors, som det tidigare kallats. Till bruket
hérde vid denna tid tvé stdngjirnssmedjor, en manufaktur-
smedja och en stalugn. Den forsta hammarsmedjan an-
lades av Karl IX ar 1588. I trakten av Storfors fanns dir-
till en icke obetydlig jordbruksbebyggelse. Namnen pi
gardarna vittna ofta om deras tillkomst: Mon, Réjningen,
Fallet, Vargetorp, Baggetorp, Jordkullen, Backa, Da-
len m. fl.

Fran Storfors atertaga vi den avbrutna sjéresan och
firdas nu genom naturskona nejder pa pramar Sver Mog-
sjén och Ostersjoén fér att hamna vid Kroppa jirnvigs
lastageplats, Bernsnis brygga. Mot slutet av 1850-talet
anordnades hir farjehamn f6r vagnarnas ombordforande
direkt & pramarnas spar.

Vi ha natt det storsta av jarnbruken i Ostra Bergslagen
och miéste anvinda en dag f6r att nagot nirmare taga reda
pa vad hir forsiggar. Vi lata dirfor taget draga vidare
norrut och stanna for att skaffa oss litet nirmare kinnedom
om bruket och trakten.

Jarnbrukets ursprung leder tillbaka till Gustat Vasas
tid, da hir pd 1540-talet fanns en hytta. Tidvis har malm
brutits pa platsen. Huvudsakliga rivaran har dock er-
hallits fran Persberg. Malmen fraktades 6ver sjon Yngen
och dirifran tidigare pa klvje- och vintervigar, nu pa
Kroppa jirnvig, till Nykroppa. Under 15- och 16co-talet
genomgick bruket skiftande éden och kom i olika hinder.
Under en lang foljd av ar lig det till och med 6de. Genom
Karl XI:s reduktion ar 1685 kom bruket ater under kronan,
och vid denna tid anlades en ny masugn. Ar 1714 kom
bruket &nyo i enskild igo.

Runt omkring Nykroppa fanns tidigare ett flertal
mindre hyttor, men i borjan av 1800-talet sammanférdes
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Bild 5. Ruinerna av hyttan vid Gammalkroppa.

verksamheten till Nykroppaverken och Storfors bruk.
Orsaken hirtill torde vara att soka i dessa orters gynn-
samma trafiklage intill den genomgéende transportleden.

Trakten inbjuder icke till nigot bebyggande, men en
del mindre gardar finnas dock. I motsats till férhallandet
kring Storfors forefinnes hir ett typiskt bebyggande av
hogt beldgna platser. Nagot egentligt jordbruk kunde icke
ifragasittas. Det som 1 férsta hand efterstrivades var
foder for kreatur. Gardarnas lige inom detta kolonisa-
tionsomrade paminner om byggnadssittet vid den finska
invandringen 1 Virmland. Hirpa tyder ju édven namnet:
Hojden.

Vi fortsitta nu firden mot Persberg genom att medfslja
nista transport a jirnvigen till Gammalkroppa. Denna
bana ir utrustad med passagerarvagn, och vi taga det
blandade taget for den en mil langa landresan uppfor
banan till Yngen, som ligger icke mindre 4n 120 alnar hogre
in Ostersjon. Vi aka i sakta mak upp genom Kroppa-
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ilvens dalgéng, férbi den gamla Herrhultshyttan, varav
numera endast ett par pittoreska girdar funnos kvar, éver
det idylliska niset mellan Skirjensjoarna och ni strax
darpd nista industricentrum, Gammalkroppa, dir vi
med virmlindsk gastfrihet vilkomnas pa den vackra herr-
girden. Den gamla bergsmanshammarens klang hade
visserligen tystnat for ett tiotal &r sedan, men #nnu si
linge »brusade» hyttan livskraftigt och férhoppningsfullt.
Dess lage invid transportleden var fordelaktigt och tydde
pd, att hyttan borde ha utsikt att “nnu linge bliva bestan-
dande.

Efter batfird ‘darifran 6ver sjon Yngen kommo vi s
fram till Persberg, malet fér var resa, och ha dirmed
natt den fem arhundraden. tillbaka oavbrutet drivna gruv-
bygden och medelpunkten i Virmlandsberg. Om upp-
tickten av denna rika malmférekomst g& méinga signer,
vilkas tillf6rlitlighet dock torde grinsa till folksignens.
Privilegier for Jdrnberget i Virmland givos ar 1413 av
konung Erik XIII. Om gruvans miktighet heter det i
Bergverksrelationen av 1640: »Persberget. Vid den gruvan
ir hela berget idel malm, 4r ock mikta rik, si att hon
allena gi kan och #r si mycket att bekomma, att varest
man jorden avrymmer, dir moter man malmen, dr ock icke
tvivlande, att aldrig med Guds tillhjilp tryter malmen.»
Den stérsta brytningen férsiggick numera i Storgruvan.

Inom gruvomradet funnos ett flertal mirkliga anord-
ningar for gruvans linshillning, bergets uppforsling och
transport av malmen. Bland de mangahanda byggnads-
verken mirktes sirskilt ofantliga vattenhjul, lavar och
uppfordringsverk, de vildiga stinggingarna for vatten-
uppfordring, s. k. vattenkonster, kanaler, vattenledningar,
transportbanor och jirnvigsvagnar.

Niastan all malm, som bréts vid Persbergs gruvor,
fraktades sjoledes darifrin. Det rorliga liv, som radde
pa gruvfiltet, kunde dirfor till sitt resultat beddémas



Bild 6. Spelbanan & Yngs—Daglose jirnvig. -
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av verksambheten till sjoss 4 batlederna Persberg—Lervik,
Saxabrygga, Torskebicken, Gammalkroppa och Vinter-
niset. Den senare leden var tydligen den starkast be-
lastade, ehuruvil transporterna under senaste artionden
minskats och delvis overflyttats till Gammalkroppa.

Transporten till Vinterniset leder vidare till Filipstad,
Asphyttan, genom Bjurbicks kanal till Kristinehamn,
och pa vér aterfird skola vi nu félja denna led.

Fran gruvorna voro anordnade smabanor till stranden.
Vagnarna férdes hir ombord a tagfirjor for vidare be-
fordran till Vinterniset, dir Yngs—Daglose jirnvig
vidtog. Med denna firdas vi efter hist till trakten av
Filipstad. Strax norr om staden férefinnes emellertid
i terringen en stark forkastningslinje, som stricker sig
1 ostvistlig riktning och plotsligt avskir mojligheten att
pa vanligt sitt firdas vidare.

I stillet har hir anordnats en spelbana, dir spéret
gar i lutning ungefir 1: 4, bild 6, och dir vagnarna fram-
foras genom att de lastade jarn- och malmvagnarna fast-
kopplas vid en lina, l16pande over ett linhjul, och i vars
andra #nde den norrgiende littare lastade vagnen ar
kopplad. Medan &tgirderna med vidarebefordan vid-
tagas, ha vi tillfille att glidja oss at en vidstrickt och
betagende utsikt 6ver dalgangen, dir Filipstad ligger
kringfluten av Daglosen. 1 bakgrunden skénjas den
dnnu verksamma Storbrohyttans miktiga byggnader.
Fran spelbanans bas gick jirnvigen genom norra delen
av staden till hamnen nedanfér stadens kyrka. En bana
frin Storbrohyttan ansléts ocksa hir.

Fran Filipstads lastageplats och hamn vidtager sa en
lang sj6resa, som dock underlittas genom de intressanta
och naturskéna trakter, dir vi draga fram. Vi komma
over Daglésen till Asphyttans sluss, som inleder Filipstads
Bergslags kanal. Det var med storsta intresse vi emotsago
denna fird. Slussarna voro nyligen tagna i bruk, och
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var resa skulle dessutom avbrytas vid Asphyttan, det gamla
drevordiga 1600-talsbruket, som anlagts for att utnyttja
dirvarande forsar och fall, och som pa sin tid innefattat
Virmlands storsta bruksbygd, varav dock numera endast
ruiner och den nyligen nedblasta hyttan funnos kvar.

Att kanalleden skulle motsvara de forhoppningar,
som stillts pa den, besannades av den livliga trafik, som
redan frin bérjan sattes in och som befann sig i stark
och stindig okning. Det enda man skulle vilja beklaga
ir, att kanalen icke blivit utférd langt tidigare, da den
skulle hava berett Vistra Bergslagen oskattbart gagn.
Nu torde den fi en hard konkurrent i den ungefir sam-
tidigt utbyggda ostra smabane- och sjéleden. Det storsta
hindret foér kanalens tidigare tillkomst har ocksi rests
genom motstand fran Storfors bruks dgare, som fruktade
dess tillkomst. Emellertid ha ett halvt arhundrades motig-
heter nu &vervunnits, och en billig transportmdjlighet
med stor kapacitet har ernatts.

Vi firdas batledes genom Asphyttans stora sluss, vidare
genom sjén Aspen, den grivda horisontella kanalen,
delvis mellan uppfyllda vallar, till Bjurbicken, dir 1 berget
tre stycken slussar dro utbyggda. Fran 6vre slussen har
man en vacker anblick 6ver den kringliggande leende
trakten med sjon Lungen nedanfér slussarna. Pa samma
gang stolt och smidigt sinker sig var farkost fran sluss
till sluss, och inom kort ankra vi f6r dagen pa Stora Lungen
nedanfér slussarna, {6r att sjilva 6vernatta i den rymliga
slussvaktarbostaden.

Nu éterstar oss seglatsen 6ver Stora Lungen och Oje-
vettern, dir vi ater skola triiffa var tidigare fardled. Om
vi ha tur och god medvind, kunna vi rikna pa att ni fram
dnda till Kristinehamn nista dag, men det kan ocksa
hinda, att den aterstiende firden kan draga bade tva
och tre dagar.

Det senare blev fallet, och det var darfér en littnadens
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kinsla, da rallvagnarna frin Sjdindan efter moéte med
supptiget» slidpptes ivig och med tryggt guppande fart
bromsades utfér den milslinga lutningen ned mot Kri-
stinehamn.

Ar 1858 anskaffades anglok som dragkraft pa Sjoinds-
banan och nigot senare dven pa Kroppa jirnvig, var-
jamte ordnade tadg och vagnar for resande insattes. En
av Sjoindevagnarna finnes dnnu i behill och gar i trafik
& Sifsnds jirnvig, Hoérken-—Neva. Aven for Kroppas
jarnvig anskaffades en bittre utrustad vagn for resande.
A de bvriga smabanorna bibehgllos veterligen endast
mera provisoriska anordningar.

A Sjéindsbanan fraktades under dess tillvaros forsta
hela ar, 1851, 140,000 centner gods, dirav 40,000 centner
tackjarn. Ar 1874, alltsa sista ret den trafikerades smal-
sparig, fraktades 1,100,000 centner gods och 25,000 per-
soner. Kroppa jarnvig hade samtidigt insatt &ngbétar
for pramarnas framforande och hade pa 1870-talet 27
lastbatar och 4 angbatar. '

FRYKENSJOARNA—KLARALVENS
TRANSPORTLED.

Mellan  Fryken-sjoarnas sédra #nde och Klardlven
hade linge funnits en vig for den omfattande jirntranspor-
ten fran och till den stora bruksbygden i Fryksdalen.
Hir gingo fororna i hundratal pa daliga vigar mellan
lastageplatserna — faktorierna — vid Frykstad och Liyckan.
Men jimvil andra varor transporterades hirover. Karl-
stad utgjorde namligen stapelplatsen for allehanda gods,
som pa priamar transporterades pa Klarilven fran och
till Lyckan. Faktoriernas vdgrapporter fran forra hilften
av 18oo-talet vittna om en synnerligt livlig kommunika-
tion av spannmal och férnddenheter av alla slag.
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Behovet for underlittande av den tunga transporten
pa land hir gjorde sig alltmera kraftigt gillande. Den
foreslagna jirnbanan motiverades #ven med att oxarna
och befolkningen, sedan banan kommit till stind, skulle
l6sgéras och' kunna anvindas i jordbruket.

Jarnvigen — den forsta terrasserade jarnvig i Sverige —
utgick fran Frykstads lastageplats i en stigning 1: 60 upp-~
for den lanthdjd, som hir skiljer de bada vattenvigarna
at. Hirifrin gick jarnvigen i lutning till i nirheten av
Ilibergs gistgivaregird, dir en svag stigning vidtog till
strax norr om Lyckan. Vagnarna drogos av oxar — seder-
mera av histar — fran Frykstad upp till héjden, vari-
fran de av sig sjilva rullade ned till Lyckans station.
Hjulen voro gjorda av tvenne platar varpa flinsringen
nitats. Tillfélje rummet mellan hjulplatarna uppstod
vid vagnarnas snabba fird utfor ett rallande ljud — darav
namnen »rally-vagnar och »rallarer.

Jarnvigen Oppnades for trafik hosten 1849, och aret
dirpd befors banan av konung Oscar I jimte hela den
kungliga familjen. Firdvagnarna —- galavagnarna —
voro de vanliga godsvagnarna, rallvagnarna, varpa bankar
och tak av domestik anordnats.

Oxarna och histarna som dragkraft utbyttes redan
1856 mot lokomotivet »Fryckstady, ett framsteg i utveck-
lingen, som maste betecknas som storartat.

Jarnvigen betjinade trafikbehovet tills 1872, da sta-
tens jarnvigar i och med anliggandet och oppnandet
av linjen Kil nedre—Fryksta Overtogo transporten av
gods mellan Fryken-sjoarna och Karlstad.





