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Jarnvagarnas utveckling - en oversikt

Industrisamhillets framvéxt under 1800-talet karaktériseras 1 hog grad av ut-
vecklingen inom transportsektorn. Fram till mitten av 1800-talet skedde ingen
egentlig utveckling av landtransporterna. Pa land var det hist, oxe, vagn, slade
eller slipa som géllde, och den fattige fick anvinda, "apostlahdstarna". Innan
angmaskinens era dr det sjotransporterna som utvecklas. Upptiacktsresorna och
krigen tvingar fram en effektivisering av segelfartygen sé att dessa kan segla
snabbare, sdkrare och med storre lastkapacitet. Ett annat viktigt steg 1 utveck-
lingen dr byggandet av kanaler vilka mojliggor ldnga sammanhingande sj6-
transporter, dven 1 inlandet. Istéllet for kanaler forekom, for tunga transporter pa
kortare strickor, ofta mellan sjéar, primitiva jarnvégar diar vagnarna drogs av
héstar.

Uppfinningen av &ngmaskinen och dess tillimpning som drivkraft for jirnvig
och for fartygen kom att revolutionera bade godstransporter och resandet. Hur
stor den revolutionen var har vi idag svart att forestilla oss.

Orjan Nystrom skriver 1 sin bok Jédrnvédgar och jdarnvigare:

"Jules Vernes berittelse Jorden runt pa 80 dagar ar ju be-
kant. Hade bokens huvudperson gjort sin berdmda resa bara 20 ér tidi-
gare hade den tagit den tredubbla tiden. D& hade man ndmligen 6ver-
allt varit hianvisad till sjovagen. Till lands reste man med héastskjuts.
Och dven med det mest vélorganiserade skjutsviasende kom man
knappast ldngre an 7-8 mil pd en dag. Som matt pa s.k. vanligt folks
rorlighet ar dock den siffran missvisande. Eftersom det kostade unge-
far en veckofortjanst for en arbetare att resa en mil med héastskjuts, ar
slutsatsen given: 90% av folket var hanvisade till att ta sig fram till
fots, och mojligen kunde man bitar av vagen fa lift med ndgon bond-
kédrra pa vég till eller frdn den lokala marknaden"

P& 1820-talet reste vi 1 Sverige ca 20 miljoner personkilometer med histskjuts.
Vid sekelskiftet svarade dngbétarna for ca 165 miljoner personkilometer och
jarnvagarna for 500 miljoner personkilometer. Jirnvédgarnas utbyggnad i Sverige
innebar en revolution dven klassmaéssigt. Det var forst 1 slutet av 1800-talet som
"vanligt folk" kunde resa lidngre strackor. Industrialiseringen krivde en koncent-
ration av befolkningen och det dr tack vare jirnvigarna som detta blir mojligt.

Resandet med jarnvig har sedan dkat mer eller mindre kontinuerligt och idag
uppgar reser vi ndra 7 000 miljoner personkilometer med tag.
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Jarnvédgen innebar en resandets revolution dven pd andra sétt, Orjan Nystrom
skriver:

"Det var framforallt pd tva sdtt som jarnvagsresandet skiljde
sig frdn det gamla samhillets sétt att fardas. For det forsta tredubbla-
des hastigheten, for det andra frigjordes, eller avskiljdes den resande
frdn underlaget och landskapet man reste igenom"

Det dr d4nda for industrins rdvaruforsérjning och export som jdrnvéigarna tillkom.
Persontransporterna kom 1 andra hand. Bortsett frin sparvéigar och tunnelbanor i
stdderna, dr det forst i modern tid som det skett en expansion for sparbunden tra-
fik som 1 forsta hand bygger pé ett behov av att kunna transportera manniskor.

Hur det hela borjade

Utbyggnaden av jarnvégar i Sverige kom igang lite senare dn som var fallet 1
England och pé kontinenten. Diskussionerna tog fart under 1840-talet men det ar
under nista artionde som de avgdrande besluten tas.

Kungl. Maj:ts proposition 1 jdrnvdgsfrdgan, daterad den 16 november 1853,
blev av grundldggande betydelse for den féljande utvecklingen och speciellt for
statens forhallande till jirnvagen. Propositionen innebar sammanfattat att staten
skulle svara for utbyggnaden av stambanor och att sméirre banor och bibanor till
stambanorna skulle anldggas av enskilda intressen efter tillstind av Kungl. Majt.
Staten skulle 1 sdrskilda fall kunna understddja byggandet av de privata jarnvi-
gar ekonomiskt. Resultatet av riksdagens behandling blev, efter 1ng och stund-
tals livlig debatt, enligt propositionens grundprinciper. Vid riksdagens beslut 1
frigan , ett ar senare, reserverades ocksa medel for byggande av stambanor mel-
lan Stockholm och Géteborg samt Stockholm och Malmé.

Riksdagen definierade stambanor med foljande ord: "Jernvéigar hvilka i oafbru-
ten strdckning fortlopa genom flera provinser eller storre del af landet"
Bibanor definierades som "Smdrre jernvdgar, som antingen ga frdan eller till na-
gon viss landsort eller stéta till och sluta vid ndagon stambana eller vattenkom-
munikationsled, eller ocksa sammanbinda ndgra ndrmare hvarandra beldgna,
for inrikestrafiken vigtiga punkter".

I anslutning till 1854-ars riksdagsbeslut tillsatte regeringen dr 1855 en kommitté
for fortsatt utredning om stambanenitets planliggning. Kommitténs arbete resul-
terade 1 en regeringsproposition med forslag till 5 stambanor. Planen antogs

dock inte av riksdagen som istillet valde att ta beslut om banorna allteftersom de
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blev aktuella att byggas. Stambanebyggandet fortsatte sedan under det efterfol-
jande artiondet med stor kraft. Riksdagen hade fram till 1863 anslagit samman-
lagt 80 miljoner kronor for jirnvagsutbyggnaden, en hisnande summa p4a den
tiden. Investeringsviljan saknar motstycke 1 historien och kravde uppléning ut-
omlands vilket gav upphov till en del kritik. Jamfor med dagens debatt om bud-
getunderskott och bredbandsutbyggnad!

Under senare delen av 1860-talet diskuterades hur byggandet av de enskilda
jarnvagarna skulle kunna styras béttre. Nagon plan for dessa jarnvégar blev dock
inte antagen av riksdagen utan utbyggnaden kom att ske enligt de intentioner
som 1854 ars proposition innebar.

Den totala investeringen for de ursprungligt beslutade stambanorna: Stockholm -
Goteborg, Stockholm - Malmo, Stockholm - Norska gransen via Karlstad och
Stockholm - Storvik via Sala och Krylbo blev ca 109 miljoner kronor.

Erfarenheterna fran trafiken pa stambanorna och de forsta enskilda jarnvigarna
var ur ekonomisk synpunkt mycket goda. Dels blev driftkostnaderna lagre &n
forvantat, dels blev beldggning och utnyttjande avsevirt hdgre dn prognoscerat.
Detta resultat ledde till en kraftig uppgang 1 utbyggnaden av de enskilda jarnvéa-
garna under 1870-talet och nagra &rtionden framéat samt en fortsatt satsning fran
statens sida ndr det géllde utbyggnaden av stambanenétet.

Den forsta utbyggnadsfasen 1 Sveriges Jarnvégshistoria omspanner perioden
1855 till 1940. Dérefter intrddde en period av stagnation da dels de enskilda
jarnvigarna till ndstan 100% forstatligades och dd ménga olonsamma bandelar
lades ner. Perioden under 50-, 60- och 70-talen préaglas av en overtro pa bilismen
och jarnvédgarnas snara dod. Trots detta gjordes under den hér perioden relativt
stora investeringar och satsningar pa de delar av jarnvigsnitet som bedoms som
barkraftiga. Dels elektrifieras stora delar av bannitet, dels genomfordes en ut-
byggnad till dubbelspar pa de hardast trafikerade delarna av stambanenitet.

Jarnvagsnatet 1 Sverige nadde sin storsta omfattning 1 borjan av 1930-talet och
omspinde da drygt 16 800 kilometer varav statens jarnvdgar omfattade ca 6 600
kilometer 1 normalspar och de enskilda ca 6 400 kilometer 1 normalspar och ca 3
800 kilometer smalspérsjarnvégar. 25 ar senare var den enskilda jarnvégarnas
omfattning marginell och omfattade totalt ca 1 300 kilometer. Nedldggningen av
mindre jirnvagar hade da ocksa kommit igang, framst inom det smalspariga né-
tet som hade minskat med 700 kilometer, det normalspariga nitet hade minskat
med ca 200 kilometer.

Péadrivet av 70-telets oljekris och ett 6kat miljdémedvetande skedde under 80-

talet en fordndring 1 attityderna och nu under 90-talet har jirnvigar ater blivit en
del av infrastrukturen som statsmakterna och privata intressenter dter satsar pa.
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Jarnvégen ar inte dod, &nnu!! Sedan mitten av 90-talet pdgar en utbyggnad som
saknar motstycke sedan borjan av seklet.

Jarnvagarnas utveckling - Dess betydelse for den svenska
jarn- och stalindustrins utveckling

En oversikt

Innan jdrnvigarna revolutionerade och rationaliserade transportsystemen var
tillgdngen p4 malm och trikol pé rimligt nédra hall av avgérande betydelse for
lokaliseringen av jarnbruk och hammare. Tillgdngen till vattenkraft for att driva
anldggningarnas olika maskinerier styrde i detalj var bruket blev uppfort. Det
var svart att bygga kérror eller vagnar som pa den tidens déliga vigar kunde kla-
ra transportarbetet varfor detta framst utfordes med slddar under vintertid. En
fordel var att man dd kunde utnyttja tillfrusna vattenleder. Anldggandet av kana-
ler mellan sjosystemen mojliggjorde transporter aret runt. Dér det inte gick att
griva eller dér det av andra anledningar blev for dyrt forsokte man hitta andra
metoder. De fOrsta jirnvdgarna som anlades 1 Sverige var darfor korta héstbanor
som forband olika sjoleder vilket mojliggjorde transporter under hela aret. Ett
exempel ar transportleden Yngen - Dalagriansen som bestod av 15 sjoar for-
bundna med inte mindre dn 11 korta hédstbanor. Det har troligtvis inte funnits
nagra motsvarande histbanor i Uppland.

Staltillverkningen fore andra halvan av 1800-talet kridvde stora kvantiteter tré-
kol. Okad stélproduktion innebar svérigheter med kolforsérjningen. Jirnvigen
kom att spela en avgorande roll for jirnhanteringen och mgjliggjorde en expan-
sion och utveckling som saknar motstycke.

Nationalekonomen Eli Heckscher skriver i sin avhandling fran 1907:

"Det kan alltsa ej finnas nigot tvifvel om hvilka delar af
naringslifvet de svenska statsbanorna och 6fverhufvud det svenska
jarnvagsnatet 1 forsta rummet tjana.

Det ar tydligen framst bergshanteringen. Att landkommunikatio-
nerna maste vara af ndstan afgorande vikt for jirnhandteringen 1 Sve-
rige ar gifvet av bergslagens sjélfva lage."

Jarnvagarnas betydelse for att rationalisera transporterna av malm, jarn, stél, tra-
varor och andra volymmassigt stora godskvantiteter kan inte 6verskattas. Jarn-
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vigarnas tillkomst innebar ocksa en fast och palitlig prisbildning p4 transportva-
sendets omrade. Transporter med hést och vagn (eller vanligare sldde) hade inte
ndgon enhetlig prissittning. 1859 érs Jarnviagsundersokningskommitté anger att
det ofta fanns en storre differens 4n 100% mellan min-. och maxpris for samma
stracka samt att forlonen ofta var dubbelt s stor i1 ena riktningen. Transportkost-
naderna varierade dessutom kraftigt med transportens ldngd. Till skillnad frén
tarifferna pd jarnvigen okade kostnaderna med 6kad transportldngd.

P& 1850-talet var forlonen 17:63 per ton pa strackan Stockholm - Uppsala. Mot-
svarande stricka med jarnvig kostade med ldgsta tariff (vagnslast) 1:68 1 borjan
av 1900-talet.

Undersokningarna som Jarnvigsundersokningskommittén gjorde visade ocksé
att det for massgods praktiskt taget inte forekom nigra landtransporter som
oversteg 200 kilometer. For ldngre transporter var man hanvisad till att anvénda
bat. Landvégen blev det for dyrt att transportera malm, trikol, jirnprodukter och
skogs- och virkesprodukter ldngre strickor.

Den nya tidens stora genombrott kom 1 Bergslagen och skedde i1 borjan av 1870-
talet. Under 1874 6ppnades inte mindre dn 1 027 km jarnvagar! Utbyggnaden
under detta enda ar innebar néstan en fordubbling av hela landets jarnvégsnit.
De nydppnade banorna var till 6vervigande del enskilda. I slutet av 1872 omfat-
tade de enskilda jarnvédgarna nistan 700 km, 1 slutet av 1870-talet hade banlin-
den 6kat med néstan 500%, till mer &r 3 800 km! Bergslagen, kanske mer &n na-
gon annan del av landet, drog nytta av denna enastaende expansion. Utbyggna-
den innebar samtidigt att transporterna p4 ménga av Bergslagens kanalsystem
ndra nog upphorde samt att ett stort antal forbonder fick sdka annan sysselsitt-
ning for att dryga ut den magra inkomst som jordbruket kunde ge.

Jarnviagarnas utbyggnad och transportsystemens effektivisering aterspeglas i
okad produktion. Detta kan illustreras med exempelvis jairnmalmsbrytningen.
Mellan 1875 och 1900 6kade malmproduktionen frn i genomsnitt ca 140 000
ton per ar till 1 genomsnitt ca 460 000 ton per ar. Transportsystemets effektivise-
ring innebar inte bara en rationalisering for varje enskild produktionsenhet utan
bidrog ocksa till att gruvor och bruk koncentrerades till farre men effektivare
enheter.

Vad som dr "honan respektive dgget" dr dock svart att avgora. Var jdrnhanter-
ingens effektivisering en forutsittning for jarnvégarnas utbyggnad eller var jarn-
vigarna en forutsittning for jirnhanteringens effektivisering? Svaret dr nog att
bagge utsagorna dr lika riktiga. Jarnhanteringen och jarnvigarna har utvecklats
beroende av varandra.

© Olle Andersson



Eli F Heckscher konstaterar;

Beroende pd kommunikationsforhdllandena, var jarnindustrin till
ytterlighet decentraliserad. Néastan 1 forsta rummet synes den ha regle-
rats af skogstillgangen for kolning, pa grund af omgjligheten af att
forsla trdkol; men heller icke malmen kunde transporteras langt med
dragkraft, och t.o.m. tackjarnstransporten stotte pa stora svarigheter
diar man ej hade vattendrag att tillgd. Om sjélfva tekniken lika vél som
lagstiftningen lade hinder 1 vdgen for en koncentration, si blefvo hind-
ren sdlunda oofverstigliga pa grund av transportférhallandena.

Alla tidens framstéllningar visa oss bergslagen 6fversillad af smé
masugnar och sma bruk, placerade 6fverallt ddr malm, skog och drifk-
raft stodo att 4 1 de ansprakslosaste dimensioner, men péd grund af sin
ringa produktionsformaga ur stand att infora en tekniskt tillfredstal-
lande forddling och att affarsmassigt drifva produktionen for export.
Jarnindustrin var ej blott en industri for sig sjalf, utan afven ett appen-
dix till jordbruket, ndgot som socialt kunde ha sina fordelar, men som
naturligtvis uteslot produktion 1 stor skala."

Den effektivisering och koncentration som skedde under andra halvan av 1800-
talet berodde dels pa forandrad lagstiftning, dels pa att nya produktionsmetoder
uppfanns och inférdes, som Bessemermetoden, dels jarnvigarnas tillkomst.
Transporternas effektivitet hade storst betydelse for trikolsforsorjningen. Jarn-
viagarna 0ppnade upp for nordliga landskap, som, vad som da var kédnt, saknade
malm och gruvor, for “export” av trdkol till Bergslagen i stor skala. Néir den nya
tekniken vann insteg skedde en rationalisering som gjorde industrin mindre be-
roende av lokalisering vid vattendrag men mer beroende av en lokalisering som
underléttade for jarnvégstransport av trdkol och for export av de tillverkade pro-
dukterna. Lokaliseringen av jarnverk till Domnarvet och Sandviken och den se-
nare expansionen dr goda exempel péd vad jarnvéigen betydde. For de beslut om
investeringar som ledde till de hér biagge stalverkens kraftiga tillvaxt var till-
gangen till jirnvag av avgorande betydelse. Hofors dr ett annat bra exempel pa
hur tillverkningen koncentrerats till det bruk i omrddet som lag ndrmast en jérn-
vig. I Uppland illustrerar expansionen i Osterbybruk samma forhallande. Ut-
bygganden av Nybols lastageplats till det som nu dr Hargshamn ir ett annat ex-
empel.
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Jarnviagarnas utbyggnad - Dess betydelse for jarnhanter-
ingen i norra Uppland

Dannemora gruva har haft en avgorande betydelse for utvecklingen av hela
norduppland. Dess betydelse kan inte dverskattas. Utan Dannemoramalmen
skulle knappast bruken ha tillkommit, landsdelen skulle ha varit en utpraglad
skogs- och jordbuksbyggd.

Geografin 1 norduppland var inte ett lika stort hinder for transporterna som i1 de
vistliga delarna av Bergslagen. Det flacka landskapet underlittade transportar-
betet som var mycket omfattande. Under dren 1851 till 1865 utlastades drygt
300 000 ton malm till omkringliggande bruk. Frakten skedde i slddar eller vag-
nar som vardera lastade ungefar ett halvt ton var. Detta innebar att 40 000 for-
lass per ar dtgick enbart for malmtransporterna. Till detta kommer allt trékol
som ocksa fraktades efter hdst, normalt pa slddar, samt utskeppningen av fardiga
produkter. En sammanstéllning visar att for att tillverka 500 ton stdngjirn atgick
10 500 fullastade hastforor.

Jarnvégens tillkomst innebar en revolution for alla dessa transporter. Betydelsen
var storst for trikolstransporterna. Brukens egna skogar rickte inte till for att
tacka behoven. Jarnvigen mojliggjorde "import" av trikol, fraimst fran norra
Sverige. Allteftersom sidgverksindustrin utvecklades utefter norrlandskusten blev
traavfall en allt viktigare rdvara for kolningen. Till skillnad frén inlandsbruken i
Dalarna, Vistmanland och Varmland kunde de upplidndska bruken anvinda sk.
sjokol, dvs. trdkol som fraktades med kolskutor frdn sdgverken utefter norr-
landskusten till de hamnar som de uppléndska bruken anvéinde. Eftersom de
upplindska bruken 1ag néira kusten behdvde kolet som fraktades sjovigen inte
omlastas s& ménga ginger. Ju fler omlastningar desto simre vérde fick kolet.

Belysande for trikolets transportbetydelse dr hur medeltransportvigen utveckla-
des. Av SJ:s statistik framgar;

1870-talet 46 km
1890-talet 100 km
1910-talet 250 km
1940-talet 600 km
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Jarnvagsutbyggnaden i norduppland

Uppsala - Givle Jirnvig

Nar riksdagen och dess utredare diskuterade stambanornas utbyggnad norrut
frdn Stockholm var det sjdlvklart att den forsta staden som skulle fa jarnvagsfor-
bindelse med huvudstaden var Uppsala. Den delen av den nordliga stambanan
invigdes redan 1866, tio ar efter det att staten inlett utbyggnaden av ett nét av
stambanor som skulle utgdra ryggraden 1 det nya transportsystemet.

Hur fortsdttningen norrut skulle dras var dock en dppen frdga dir manga olika
intressen stod mot varandra. Segrade gjorde de militdrstrategiska krafterna som
tillsammans med gruv- och bruksigare i Vistmanland (t. ex. Sala) och 1 vistra
Dalarna forfiaktade en dragning via Sala till Krylbo. Innan dess hade bruksiagare
1 Uppland, bland annat af Ugglas, till 1864 ars riksdag och senare Fredrik von
Essen och Gustaf Tamm, motionerat om en forliggning som béttre skulle ha
gynnat bruken i véstra och norra Uppland. Deras propéer fick dock inget gehor
hos riksdag och regering.

Eftersom staten enligt tidigare principbeslut ansig att bibanor till stambanenétet
inte skulle byggas av staten utan 1 huvudsak finansieras av enskilda var en sddan
16sning den enda till buds stdende mojligheten att fa tillstdnd en jirnvdg mellan
Uppsala och Gévle. Starka intressen verkade ocksé for en sddan 16sning.

1870 bildade greve Baltzar von Platen, tillsammans med friherre Gustaf Tamm,
hiradshévding Gustaf Ostberg, major Claes Adelskold, direktdren Ernst West-
man och kapten Carl-Fredrik Wilhelm Gripenberg, bolaget Upsala - Margrete-
hills Jernvéigsaktiebolag. Bolaget avsdg att bygga en smalsparig jarnvag fran
Uppsala till Forsbacka (Forsbacka hette dd Margretehill) och dér ansluta till den
redan fardigbyggda privata Gévle - Dala Jarnvig (GDJ). Slutpunkten for banan
dndrades 1872 till Géavle och senare samma ar beviljade Kungl. Maj:t konces-
sion for jarnvigen. Koncessionen dndrades ganska snart att gilla en normalspa-
rig jarnvag. Arbetena inleddes den 15 april 1872 och banan 6ppnades for trafik
den 15 december 1874.

1913 dndrades jarnvigens namn till Uppsala - Géfle Jairnvéagsaktiebolag. Fort-
sdttningsvis bendmnd UGJ.

Samtidigt med huvudlinjen byggdes ocksé tva viktiga bibanor, dels en till Dan-
nemora, dels en till Soderfors. Med den strickning som banan erhéll fick bruken
1 Vattholma, Tobo och Sdderfors samt Dannemora gruva direkt anslutning till
jarnvagen. I och med detta underléttades trikolstransporterna till bruken och ut-
skeppning av malm via hamnen 1 Gévle.
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Aktieteckning i1 det nya bolaget erbjod inga stérre problem, dels var Baltzar von
Platen genom sin stillning och sitt namn en garant for att foretaget skulle bli ef-
fektivt realiserat, dels kunde man pavisa en god I6nsamhetsprognos, mycket tack
vare utsikterna att kunna utskeppa en icke ovisentlig kvantitet jirnmalm via
Gévle.

Att ldsa korrespondensen mellan bolagets foretradare och Kungl. Majt. ger en
god inblick 1 det stindssamhélle som dnnu dgde bestand 1 mitten av 1800-talet.

Nér UGJ:s bolagsledning i december 1870 skickade in sin bolagsordning for
faststdllande inleds brevet med "Stormaégtigste, Allernadigste Konung!" och bo-
lagsledningen undertecknade brevet med foljande avslutning:

Stormégtigste Allernadigste Konung
Eders Kongl. Maj:ts
Underdanigste och

Tropligtigste undersétare och tjenare

Se bifog avskrift!

Invigningar av jarnvagar var under den hir perioden stora tillstillningar som ko-
nungen eller andra medlemmar ur kungahuset forgyllde med sin nirvaro. Vid
invigningen av Uppsala - Gédvle Jarnvig deltog ingen fran kungahuset men fest-
ligheterna var anda omfattande, bade 1 Uppsala och senare samma dag dven 1
Gévle.

Trots att kungen, Oscar 11, inte deltog vid festligheterna 1 december 1874 kan
man dnd4 siga att Kungaparet forrittade en sorts invigning av jirnvagen aret
dirpa. Kungaparet besokte di dven Dannemora. Efter att ha dvernattat pa Oster-
by herrgard besiag de kungliga gisterna gruvorna och hélsades bl.a. med en salut
om 200 spriangskott frdn Storrymningens botten. Kungaparet gjorde en nedstig-
ning 1 en tunna klddd med blad sammet - tunnan kan fortfarande beses 1 Danne-
mora. Senast jag sdg den var den placerad i det hus som uppfordes for Martin
Triewalds sé kallade "Eld- och luftmachine".

Tillkomsten av UGJ var av avgdrande betydelse for Dannemorabrukens konkur-
renskraft och for Dannemora gruva.

Dannemora - Hargs Jarnvag

Utvecklingen av Bessemertekniken (férskning av jarn till stal genom syrgas-
blasning) innebar ett hot mot jarnbruken 1 Uppland, bl.a. Osterby, Gimo, Fors-
mark och Lovsta. For att mota detta hot lyckades Gustaf Tamm, som dé var dga-

© Olle Andersson



re till Osterby; samla medintressenter frin Sdderfors, Strdmsberg och Vattholma
bruk for att tillsammans, runt 1870, bygga en bessemerugn i Ladnna. Avsikten

var att lara tekniken och ta upp konkurrensen med andra svenska bruk och dven
bruk 1 England.

Expansionen forutsatte dock forbéattrade transporter. Tillkomsten av UGJ var av
stor betydelse men 16ste inte alla problem. Av den anledningen hade man redan 1
borjan av 1870-talet borjat sondera mojligheterna att dels bygga en jarnvig fran
Dannemora till nagon av utlastningshamnarna och dels att bygga en jarnvig som
skulle underlétta transporterna av malm till Lanna. Ett forsok att forbéattra trans-
porterna var inkdpet av en sa kallad landsvigséngare, en angdriven jéttelastbil
som skramde djur och ménniskor halvt fran vettet nir den tuffade fram pa
landsvigar, dimensionerade for transporter med hist och vagn.

Forhistorien och kalkylerna som lag till grund for de tva jarnvédgar som diskute-
rades under den hér tiden ar déligt dokumenterad. De ledde dock sd sminingom
fram till beslutet att bygga tva smalsparsbanor vilka skulle fa stor betydelse for
frimst jarnhanteringen men dven for persontransporter i den hér delen av Upp-
land. De tva banorna som beslutades nistan samtidigt var Uppsala - Lénna jérn-
viag (ULJ) och Dannemora - Hargs Jarnvdg (DHJ).

Nagra &r innan hade smalsparig jirnvag anlagts vid Skebo bruk, som ocksa in-
gick 1 de s.k. Dannemorabruken. Erfarenheter fran Skebo fanns sékert med 1 bil-
den ndr ULJ och DHJ beslutades.

Jarnvagsnitets snabba utbyggnad 1 Uppland under 1870-talet fick stor betydelse
for bergshanteringen. Framforallt underlédttades brukens trikolsforsorjning.
Storst betydelse 1 detta avseende hade utbyggnaden av jarnvégen till Gidvle och
vidare norrut. Jirnviigen fran Dannemora via Osterby och Gimo till Harg samt
jarnvagen fran Uppsala till Ldnna och senare dven till Norrtilje fick stor bety-
delse for malm- och kolférsorjning samt utskeppning av malm (Dannemora) och
foradlade jarnprodukter (Osterby, Gimo, Linna, Norrtilje och Stockholm).

For forprojekteringen av bdde ULJ och DHJ konsulterades Claes Adelskdld,
samme person som svarat for projekteringen av UGJ. Claes Adelskold framstar
som en av det svenska jarnvigsanldggandets giganter och pionjdrer. Han var un-
der den mest expansiva perioden, 1870- 80- och 90-talen, engagerad i ett stort
antal jarnvagsprojekt.

Adelskolds forsta forslag som avsig en jarnvig med 891 mm sparvidd (3 svens-
ka fot) finns inte bevarat. Detta forslag avslogs av bestédllarna d& det ansigs for
dyrt. Adelskdlds andra forslag avsag en bana med sparvidden 2,7 svenska fot
(802 mm). Adelskdld var dock motvillig att 6verhuvudtaget rdkna pé detta for-
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slag d& han ansdg att de marginella besparingarna som den mindre spéarvidden
innebar inte stod 1 rimlig proportion till den forsdmrade trafikformégan.

Bestéllarna tog dessa invindningar pa allvar och baserat pd Adelskolds tva for-
slag fick 16jtnanten 1 Vig- och Vattenbyggnadskaren C A Klintberg 1 uppdrag att
ta fram ett tredje, slutligt forslag, nu med sparvidden 891 mm.

Den 14 april 1874 inbjod kabinettskammarherre C. L. Reuterskiold, Gimo, fri-
herre och hovmarskalken I. T. Beck-Friis, Harg, brukspatron C. A. Rettig samt
grosshandlare Robert Rettig 1 Givle till aktieteckning for anldggandet av smal-
sparsjarnvigen Dannemora - Nybols lastageplats (Hargshamn) med bibana till
Rambhills gruvor.

Utbyggnaden skedde inte utan motstand. Den kraftiga jirnvdgsexpansionen un-
der framst 1870-talet innebar en strukturrationalisering av dittills saknat mot-
stycke. Under nagra artionden forsvann 10 000 - tals forkorslor 1 bergslagen. Till
skillnad frin senare samhéllsomdaningar var expansionen s kraftig inom andra
omraden av samhallet att den fristdllda arbetskraften 1 stort kunde absorberas,
dels for byggandet av jarnvégar och senare vagar, dels till en kraftigt expande-
rande industri. Oron f6r vad jarnvagen skulle innebéra for arbetet med forkors-
lorna var dnda stor, ocksé 1 norduppland.

For ca 125 ar sedan, 16rdagen den 7 oktober 1876, gick det forsta malmtaget fran
Dannemora till Gimo!

Bibanan Risinge - Norrvillen

P4 en extra bolagsstimma den 25 november 1912 beslutades att bygga en bibana
frAn Risinge till den norra dnden av sjon Norrvillen. (totalkostnad 125 000 kro-
nor for 8,2 km jarnvég, lastbryggor mm, banvaktsstuga och véxel 1 huvudspé-
ret).

Banan var uteslutande avsedd for timmertransporter. Arbetet pdborjades 1912
och avslutades 1 december 1914. Sedan sigverket 1 Gimo lagts ner 1936 forlora-
de banan i betydelse, dock med undantag for krigsperioden 1939 — 1945, da sto-
ra kvantiteter ved togs ut frin skogarna for vidare transport. till framst Stock-
holm. Banan lades ner 1951 och sparen revs upp 1954. Banan kan 4n idag foljas
1 hela sin strackning eftersom en skogsbilviag byggts pd den gamla banvallen.
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Bibanan Norrmon - L.ovstabruk

Pé forslag av disponenten vid Gimo bruk framlades 1916 ett forslag om en biba-
na fran en lamplig punkt pd huvudlinjen mellan Gimo och Knaby. Bibanan skul-
le ga via Gubbo till Rorbergets gruvor och eventuellt vidare till Vigelsbo.

P4 bibanan skulle man frakta malm samt skogs- och torvprodukter. En forutsétt-
ning var att en torvstrofabrik anlades 1 Gubbo (vid glansmossen). En annan {or-
utséttning var att en planerad flottningsled mellan Gimo och Osterby inte anla-
des.

Beslut att bygga bibanan togs vid ett styrelseméte 1 juni 1916. Vid ett senare sty-
relsemote 1918 beslutades att bygga banan vidare till Lovstabruk. Pa grund av
det pidgédende virldskriget fick militdren ett visst inflytande 6ver banans utform-
ning, bl.a. anlades lastkajer for att mgjliggora i- och urlastning av héstar. Vissa
av banvaktsstugorna forsdgs med expeditionslokaler. Da banan varken fick na-
gon storre militér betydelse eller anvindes for reguljdr personbefordran kom
varken lastkajer eller expeditioner att anvindas som planerat.

Kostnaden for banan blev mycket hog di den byggdes under virsta dyrtid, mitt
under brinnande vérldskrig. Den totala kostnaden uppgick till ndra 2 miljoner
kronor. DA trafiken aldrig blev vad man ursprungligen kalkylerat med, blev
bygget en stor forlustaffar for bolaget och dgarna.

Jamfor byggkostnaden per kilometer for Lovstabanan 80 000 kr/kilometer och
sparet till Norrvillen ca 15 600 kr/kilometer!

Tillkomsten av Lovstabanan skall dels ses 1 perspektiv av den allménna tron pa
tillvaxt som rddde under 1900-talets forsta artionden samt det transportmonopol
som jarnvigen hade vid den hir tiden. Under 1:a virldskriget rddde en hogkon-
junktur inom jérn- och stélindustrin som innebar att det fanns 16nsam avsittning
dven for den malm som togs upp ur mindre gruvor. Arbetskostnaderna hade
dessutom stadigt 6kat 1 och med att arbetskraften blev en "rdvarutillgang" for
industrin, Jarnvdgen innebar att kostnadskrdvande omlastningar och orationella
hésttransporter kunde erséttas med ett Ionsammare alternativ dven nér dessa
hade en blygsam omfattning. En annan bidragande faktor var en allmin expan-
sion 1 verksamheten inom foretaget Gimo Bruks AB som 1906 overtagit aktie-
majoriteten 1 DHJ. Gimo Bruks AB kopte bl.a. in mycket av den skog som ba-
nan passerade. Det dr under den hér expansiva perioden som skogen och tim-
mertransporterna far allt storre betydelse for jarnvégen.
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DHJ gir samman med SRJ

Under samma period (1910 - 1920) men med olika motiv byggdes jarnvigarna
Tierp - Stromsberg samt Faringe - Gimo. Tierp - Stromsberg motiverades av
brukets traditionella behov av rationella transporter. Gimo - Faringe innebar att
person-, styckegods- och vedtransporterna till Uppsala och Stockholm kraftigt
forbattrades. Dessutom fanns det redan vid den hir tiden planer pa ett samgéen-
de med Stockholm - Roslagens Jarnvéigar (SRJ) som sedan en tid tillbaka hade
overtagit ULJ. Det blev inget samgaende vid den hér tidpunkten men ett samar-
bete inleddes som bl.a. innebar att viss rullande materiel samutnyttjades och att
tidtabeller koordinerades.

Foretags- och egendomskopen som dgarna till Gimo Bruks AB genomforde i
borjan av 1900-talet fick alltmer karaktdren av spekulation och affarskaruseller-
na kulminerade under 20-talet med att foretag och anldggningar bytte dgare flera
ganger. Detta dr en intressant period som kan utgoéra grund for ett eget foredrag
men som héir maste ldmnas. For DHJ innebar dgarfordndringarna 1 fd Gimo
Bruks AB att Stockholm - Rimbo Jarnvigs AB blev majoritetsdgare 1 DHJ. I och
med forstatligandet av SRJ 1951 inforlivades sedan DHJ 1 SRJ genom en fusion
mellan bolagen.

SRJ

Stockholm - Rimbo Jarnvig tillkom pa initiativ av ett antal godségare och stor-
bonder 1 sddra roslagen som ville forbittra mojligheterna att transportera sina
jord- och skogsprodukter till Stockholm. Jirnvdgen dppnades for trafik 1885.
Jarnvagens tillkomst underlittade 1 hog grad exploatering och bostadsbyggande 1
ndromradet av Stockholm.

Jarnviagen byggdes frén borjan som en 3-fotsbana, dvs. den fick sparvidden 891
mm, och den &r 1 dag den enda kvarvarande 3-fotsbanan med reguljir passage-
rartrafik. I samband med att andra smalspariga jairnvéagar koptes in eller fusione-
rades bytte bolaget namn till Stockholm - Roslagens Jarnvig (SRJ).

SRJ bestod av foljande "delar"

Stockholm - Rimbo Jérnviig med bibanorna till Djursholm och Osterskir.
Uppsala - Linna Jarnvig

Lénna - Norrtélje Jarnvig

Skebo bruks Jarnvdg som utgjorde en del av strickan Rimbo - Hallstavik.
Faringe - Gimo Jarnvag

Dannemora - Hargs Jarnvig
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Nagra milstolpar 1 Stockholm - Roslagens Jarnvagars historia

1874
1880

1884
1885

1890
1901
1906
1908
1920
1926
1949
1951
1959

1960
1960

1962
1966
1967
60-talet

1969
1969
60-talet
1970
1971
1976
1976

70-talet

80-tal

90-tal

Uppsala-Lénna jarnviag 6ppnas for allmén trafik

Godsdgare mfl tar initiativ till en jairnvag mellan Stockholm och Rim-
bo.

Lanna-Norrtélje Jirnvidg 6ppnas for allmén trafik via Rimbo
Stockholm-Rimbo Jarnvdg G6ppnas for allmén trafik efter invigning av
Oskar I1

Bibanan till Djursholm 6ppnas for trafik

Bibanan till Akersberga dppnas for trafik

Akersbergalinjen forlings till Osterskér

Aktierna 1 Uppsala - Lenna - Norrtélje Jernvegs AB kops av SRJ.
Faringe-Gimo Jarnvéag dppnas for trafik

SRJ koper aktiemajoriteten 1 Dannemora - Hargs Jarnvig

Strackan Stockholm - Norrtélje elektrifierad

DHJ fusioneras med SRJ. Staten dvertar hela SRJ.

Bolagsperioden upphor. SRJ dvergar fran bolag till att utgora en egen
driftsektion inom SJ.

Trafiken mellan Stockholm O och Engelbrektsplan liggs ner
Persontrafiken pd strickan Faringe - Gimo och Hargshamn - Danne-
mora laggs ner

Fraktstyckegodstrafiken sdder om Rimbo ldggs ner

Persontrafiken mellan Hallstavik och Rimbo 14ggs ner

SL blir ny dgare men SRJ drivs vidare av SJ, nu p4 entreprenad

SJ:s politik leder till att papperstransporterna mellan Hallstavik och
tidningstryckerierna i Stockholm 6vergér frdn jarnvag till lastbil
Persontrafiken till Norrtélje 1aggs ner

All godstrafik séder om Rimbo l4ggs ner

Strackan Dannemora - Harg byggs ut till 3-skenespéar

DHJ breddas till normalspar

Begiran ldmnas om att fa ldgga ner all trafik sdder om Rimbo

DHJ forlangs till Hallstavik och 6vergar att bli lansjarnvig

Jarnviagen Uppsala - Rimbo - Hallstavik l4ggs ner. Uppsala - Faringe
blir museijirnvag

Opinionen vill behalla SRJ. Beslut tas att 1dgga ner alla delar (utom
DHJ) av forna SRJ norr om Karsta.

Strackan Stockholm - Kérsta &r 1 farozonen frin och till. Jirnvigen ar
dock riaddad for 6verskadlig tid.

Diskussioner forekommer om utbyggnad till Rimbo. Principbeslut
med den inriktningen tas. Beslutet har dock inte lett till ndgra konkreta
planer.
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Jirnvigen till Oregrund - en bana som inte blev av

I borjan av 1900-talet viicktes planer p4 att bygga en jirnvig till Oregrund, méj-
ligen via Osthammar.

De forsta planerna gillde en smalspérsanslutning till Rimbo, senare en normal-
sparig jarnvag direkt till Uppsala. Koncession erholls men blev aldrig utnyttjad.
Koncessionen drogs tillbaka nér jirnvdgen mellan (Uppsala)-Faringe-Gimo
Oppnades for allmén trafik 1920.

Aven om bana aldrig kom att limna projekteringsstadiet visar Stig Sodergrens
utmirka uppsats i boken Oregrund 500 &r hur man téinkte och hur man kalkyle-
rade pd den hir tiden. Det fanns en optimism som saknar motstycke idag.

Nedliggning och jirnvigsdod

Optimismen var naturligtvis manga ganger for stor. Kring sekelskiftet byggdes
manga mindre jarnvigar som aldrig kunde pévisa ndgon lonsamhet och inte hel-
ler hade ndgon egentlig samhillsnytta. Aven vilmotiverade jirnvigar, som DHIJ,
hade stora svarigheter att pavisa l1onsamhet, trots att man i1 "ryggen" hade malm-
transporterna.

Nagra artionden senare, 1 mitten av trettiotalet, borjar en "pessimistisk era" inom
jarnviagen som inte upphorde forrdn 50 ar senare. Det dr bilen och lastbilarna
som p4 allvar tar upp konkurrensen med jarnvagen.

Den framvéxande bilismen och depressionsaren under 30-talet forsdmrade vill-
koren for de enskilda jarnvigarna. Konkurser, uteblivna reinvesteringar och ora-
tionella system framtvingade ett allmint forstatligande av de enskilda jarnvagar-
na. | stort sitt genomfordes forstatligandet pa frivillig basis, ndgon sérskild lag-
stiftning behdvde aldrig tillgripas, &ven om riksdagen 1 en omrostning den 17
maj 1939 tagit ett steg 1 den riktningen genom sitt beslut om ett allmént forstat-
ligande.

De enskilda jarnvdgarna i Uppland 6vertogs av SJ vid foljande tidpunkter:
1933 Uppsala - Gavle Jarnvég

1937 Uppsala - Enkopings Jarnvag

1951 Stockholm - Roslagens Jarnvig

1972 6vertog AB Storstockholms lokaltrafik SRJ som dé éter blev en enskild
jarnvag
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I samband med utbyggnaden av DHI till Hallstavik och breddningen till normal-
spar (1970) 6vergick denna del av fd. SRJ ater till SJ, nu som lénsjarnvag.

Det senaste kapitlet i DHJ:s historia var Finlandstrafiken som bérjade 1989 och
slutade 1998.
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Varfor smalspar?

George Stephensons forsta experiment med anglok utfordes 1814 vid kolgruvan
1 Killingworth 1 England. Stephensons lok hade sparvidden 4 engelska fot och 8
tum, métt pa hjulens fldnsar och en halv tum mer métt pa sparet (= 1 435 milli-
meter). Motivet till just det mattet dr holjt 1 dunkel men det ar ett "lampligt matt
for transport med vagnar". Kérror med "sparvidden" ca 1,5 meter har forekom-
mit sedan hjulet uppfanns.

Trots att han inte var forst, fick Stephenson en s pass dominerande stéllning i
Storbritannien att 4'8'2" kom att bli normalspérvidd i detta land. De ldnder som
himtade teknik och konstruktion hérifran kom av den anledningen att ocksé an-
vinda 4'8'2" som normalsparsstandard. Sa blev dven fallet 1 Sverige eftersom
England var forebild for oss nér jarnvigsbyggandet kom igang pa 1850-talet. De
forsta loken importerades dessutom fran England och det 4r ju bra om lok och
spar passar ihop......

1854 ars Riksdagsbeslut, som lag till grund for den svenska jarnvigsutbyggna-
den, innebar att staten skulle svara for utbygganden av stambanor som férband
huvudstaden med, frimst rikets andra och tredje stad (Goteborg och Malmo)
men senare dven norrland, frimst Sundsvall och Lulea. Ansvariga for statens
jarnvagsutbyggnader tog redan fran borjan ett principbeslut att stambanorna
skulle f& sparvidden 1435 mm., vilket dr det samma som engelsménnens 4'8'2".
I stort alla jdrnvdgar som byggts 1 statens regi har varit normalspariga. De forsta
smalspériga jarnviagarna 1 statlig d4go dr sddana som man Overtagit genom for-
statliganden.

1854 ars beslut innebar ocksé att bibanor som anslét till stambanorna skulle
byggas och finansieras av enskilda intressen. Detta beslut var av avgérande be-
tydelse for den enorma expansionen under de sista 30 aren under 1800-talet. Sta-
ten stillde aldrig nagra krav pa vilken spéarvidd de enskilda jarnvigarna skulle ha
(ingen “kompatibilitet™). Detta innebar att ekonomin kom att bestimma sparvid-
den och en stor del av de privata jirnvdgarna byggdes av den anledningen smal-
spariga. Skélet till detta dr att bade den rullande materielen och banan blev
mycket billigare att bygga om banan gjordes s smal som mojligt. Kurvradien
kunde dessutom goras mindre, vilket gjorde det littare att anpassa jarnvigen till
naturen. "Spdret slingrade sig fram mellan berg och kullar".

Sparvidden blev en kompromiss mellan transportkapacitet och anldggningskost-
nad. Den vanligaste smalsparsvidden 1 Sverige kom att bli 3 svenska fot, dvs.
891 mm.

3-fotsbanor har lang historisk tradition. Redan lang fore angloken tid byggdes
korta héastbanor med 3 fots sparvidd. De forsta "riktiga jadrnvigarna" med den
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sparvidden byggdes 1 borjan av 1870-talet 1 Véstergotland. Mycket tack vare
Claes Adelskold blev sedan 891 mm néra nog "svensk smalsparsstandard".
Adelskold fick ibland i1 uppdrag att projektera banor med mindre sparvidd, t.ex.
2,7 svenska fot. Han gillade dock inte att gé ner till sa liten spéarvidd eftersom
han ansag att forhallandet kapacitet/anliggningskostnad dé inte blev optimalt.
En patentstrid med en lokkonstruktdr som hette Harald Asplund kan ocksé ha
spelat en roll. Asplund ville inte ge licens till Adelskold att tillverka lok med en
av honom patenterad 16sning med utsvingda ramar vid eldstaden.

Adelskold projekterade DHJ forst med sparvidden 891 mm och dérefter, pa sina
uppdragsgivares Onskan, dven med sparvidden 802 mm (2,7 svenska fot). Base-
rat pa Adelskolds invindningar blev dock banan byggd som 3-fotsbana. Det
samma géller for Stockholm - Roslagens jarnvigar och Uppsala - Lanna Jarn-
vig. Detta forhdllande underléttade givetvis sammanbyggandet av dessa banor
och senare ett samgaende.

For en modern ménniska framstar 1800-talets brist pd samordning och standar-
disering som délig politik. Jirnvdgarna var en bra uppfinning. Att inte mo;jliggo-
ra genomgaende trafik mellan de olika banorna innebér i vara "moderna" 6gon
att man inte utnyttjat jarnvagens alla fordelar.

Den vildvuxna skaran av olika spérvidder méste dock ses mot bakgrund av hur
jarnvigarna kom till och vilka forutsattningar som dé géllde. Majoriteten av alla
enskilda smalspariga jarnvégar tillkom for ett speciellt indamal. Fér DHJ var
motivet att frakta jirnmalm frdn Dannemora till Orbyhus, Gimo och Hargshamn
och trikol 1 motsatt riktning. Nagon annan mer omfattande extern trafik forut-
sdgs inte. Den trafik som kunde forekomma kunde enkelt lastas om. Arbetskraft
var det ingen brist pa och I6nerna var ldga. Daremot var kostnaderna for an-
skaffningen av kapital for jairnvéigens byggande stora. Bank- och kreditvisende
var inte alls lika utbyggt som det nu ar. Kapital till jirnvagsbyggande skaffades
dels genom aktieteckning, dels genom I4n fran privata finansiérer eller frén insti-
tutioner, t.ex. fran personalpensionskassor, samt fran staten som ofta stod for en
inte ovésentlig del av investeringskapitalet i form av olika typer av krediter.
Banklén var till en borjan inte sa vanliga.
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V1-loken

1949 kopte SJ tva dieselelektriska lok for att pa forsok anvdnda dessa i vaxlings-
tjénst pa bangardar och industrispar som inte var elektrifierade. Loken var till-
verkade av English Electric och forekom 1 stort antal 1 Storbritannien langt in pa
80-talet (nagra ar kanske 1 drift 4n idag). Loken fick littera V1 1 Sverige.

V1-loken ar treaxliga koppelstingslok med en dieselmotor som driver en lik-
stromsgenerator. Generatorn driver 1 sin tur tvd elmotorer, direktkopplade till
hjulen. Dieselmotorns effekt dr 350 hk och generatorns 190 kW. Loken var lagt
vixlade med en hogsta tilldtna hastighet pd 32 km/h. Hog vikt och drivning pé
alla sex hjul gjorde att loken hade hog dragkraft i férhallande till sin motorstyr-
ka. Dragkraften var lika stor som hos elektriska lok med dubbla motoreffekten.

Provdriften, som 1 huvudsak genomfordes 1 Goteborg men dven 1 Stockholm
(Hagalund), 1 Gavle och i Luled, visade att loken 1 stort uppfyllde stillda ford-
ringar. Av olika anledningar gjordes inga ytterligare bestéllningar, V1-loken fick
inga efterfoljare. Loken gjorde dock god tjdnst hos SJ dnda fram till 1970 da det
ena loket saldes till Dannemora gruvor och det andra till Fagersta bruk. Efter en
tid vid Horndalsverken blev dven detta lok placerat i Dannemora (1979).

De bdgge V1-maskinerna dr bevarade och "dgs" nu av Sveriges Jirnvigsmuse-
um. Det ena loket 4r magasinerat i Jairnvigsmuseets lagerlokal och kan ses dir
ndr de "magasinerade fordonen" visas. Det andra dr deponerat hos Malmbanans
Vinner 1 Lulea.

English Electric 1550/1948 och 1551/1949.
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743-loket

Nir jarnvagsfarjetrafiken mellan Hargshamn och Nystad startade behdvde ham-
nens stuveribolag, Hargshamns Terminal AB, ett vixellok for att dra vagnarna
av och pa farjan. Stuveribolaget inkdpte 1989 for detta &ndamal en lokomotor
frdn GIA Sparteknik AB.

Loket levererades ursprungligen som SJ Z4-7Z43 med nummer 210. Efter ca 25
ars tjinst hos SJ saldes loket 1977 till Gullfiber AB 1 Soréker utanfér Sundsvall.
Nir Sundsvallsfabriken stingdes 1 borjan av 80-talet flyttades lokomotorn till
Gullfibers huvudfabrik 1 Billesholm utanfor Helsingborg (1981). Det saldes
1988 till Kaabs Industrirdvaror i Astorp och sedan via GIA till Hargshamns
Terminal AB. Nér SJ 6vertog rangeringen av vagnarna till och frén férjan blev
lokomotorn 6verflodig och utbjods till forséljning. D4 ingen kopare erbjod sig
att ta over loket 6verfordes det till Hargs gods dér friherre Beck-Friis 1atit stélla
upp loket mellan nagra av uthusldngorna. Loket dr fortfarande malat 1 Gullfibers
farger.

743 var en vanlig lokomotor hos SJ och pé industrier dnda fram till slutet av 80-
talet.

743 ér ett tviaxligt dieselhydrauliskt lok med en motoreffekt pd 120 kW och
adhesionsvikten 20 ton. Loktypen tillverkades i1 borjan av 50-talet.
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Stormaigtigste, Allernadigste Konung!

Sedan forslag blifvit viickt att bilda aktiebolag for byggande af jern-
bana fran Upsala till Margretehill vid Gefle — Dala jernvigen med ledning dster
om Wendelsjon och bibana till Dannemora gruffdlt, samt herr majoren och rid-
daren C. Adelskold, efter undersékning af marken, utstakat denna bana och of-
ver arbetets utforande uppgjort kostnadsforslag, har i orten oppnats teckning
for delaktighet i bolaget, hvarvid bestdmts, att aktiernas antal borde blifva
12,000, hvarje aktie a 100 Riksdaler Riksmynt, och som, efter det ofver tva tred-
jedelar av aktiebeloppet redan blifvit tecknade af mer dn 100 personer, vid den-
na dag hallet sammantrdde med aktietecknarne, bolaget blifvit bildadt, och bo-
lagsordning antagen hvarjemte oss lemnats uppdrag att a bolagsordningen séka
nddig faststdllelse, sa fa vi, for vinnande af sadan, bolagsordningen till Eders
Kongl. Maj:ti djupaste underddnighet 6fverlemna.

Stormdgtigste Allernadigste Konung
Eder Kongl. Maj:ts
Underddnigste och

Tropligtigste undersdtare och tjenare

Upsala den 6 December 1870

) B. von Platen.
G. Osterberg. C. Adelskold. Ernst Westman. C.F W. Gripenberg.
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