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INLEDNING

Det har ar historien om hur nagra brukspatroner och bergsmén i mitten av av
1800-talet slot sig samman for att forséka finna en l6sning pa de allt stérre
problemen med jarmmalmstransporterna i Bergslagen. Deras anstrangningar
kom sa smaningom att resultera i Nora Ervalla Jernvag (NEJ) - Sveriges forsta
f61r lokomotivdrift anlagda normalspariga jarmvéag for gods- och persontrafik -
som invigdes den 5 mars 1856.

Hur kom det sig da att jag valde att skriva om detta?
Idén fick jag nar jag p4 sommarlovet -93 laste en Maria Lang-deckare dar just
Nora - Ervalla jarnvég och historien runt den spelade en avgérande roll. Jag ville
gora ett arbete i historia, garma om nagon lokal foretéelse. Eftersom jag under tre
somrar jobbat i caféet pa Jérle station - Sveriges dldsta jarnvégsstation - som
ligger utmed just Nora Ervalla jarnvag, sa visste jag redan litegrand om amnet.
Jag bestimde mig alltsa for att skriva historien om Nora Ervalla Jernvdg - och
héir ar resultatet!



TRANSPORTPROBLEM 1 BERGSLAGEN

I Bergslagen har man sedan urminnes tider utnyttjat den jarnmalm som lagra-
des i berggrunden under jordens tillkomst. Under 1200-talet bérjade man
handla med jarnet inom landet, och s& smaningom bérjade man ocksa expor-
tera. Det var d4, nir jarnet skulle forslas fran Bergslagen ned till utskepp-
ningshamnarna i séder, som transportproblemen uppstod. Under sommaren var
man hanvisad till de befintliga naturliga vattenlederna, vilket kravde manga
besvirliga omlastningar och transport pa hastrygg mellan vattendragen. Vinter-
tid var det lattare, da forslades jarnet med hastdragna sladar over frusna sjdar
och myrar. Forst 1 mitten av 1600-talet borjade det byggas vagar som var lam-
pade for hastdragna vagnar. Dessa kunde anvindas dven sommartid, men fortfa-
rande var dock vintervigarna de basta och flitigast anvanda transportlederna.
_Denna hastforornas tid kom att vara i ungefar 200 ar.

Under tiden 8kade transportbehoven standigt. Vid mitten av 1800-talet rdknade
man med att det varje ar gick &t cirka 40 000 héstdagsverken for att frakta
malm, tackjarn, spannmél och andra varor fran gruvorna och bruken i Nora och
Lindes bergslager ned till utskeppningshamnarna - framst till Skebéck vid
Hjalmaren, strax intill Arebro. Det var bénderna utmed strackan som svarade for
transporterna, och kostnaderna for deras léner dkade ocksa for varje ar. Ar 1849
uppgick dessa till 60 000 riksdaler banco (rdr beo) per ar vilket utgjorde hela 75
% av jarnmalmens vérde vid gruvorna.

Dessutom, samtidigt som produktionen av bergslagsprodukter 6kade, blev
det allt svarare att fA tag i formén. Bénderna bérjade forlora intresset for
forkorslorna eftersom det laga skiftet, som genomférts i de flesta byarna i Berg-
slagen, medférde att de forlorade pa att vara borta fran hemmet. De {j dnade
béttre pa att vara hemma vid garden och bruka jorden. Brukspatronerna i Nora
och Linde blev nu tvugna att pa allvar forsoka finna en 16sning pa dessa pro-

blem.
KANALPLANER

Redan pa 1640-talet hade landshovdingen och riksradet Karl Bonde, som ocksa
var hogste chef for bergshanteringen i landet, planer pa att anldgga en kanalled
fran Jarle till Skebdcks hamn som ett sétt att 10sa problemen. Hans plan férut-
satte dock en sammanslagning av koporterna Lindesberg och Nora till en ny
stad, Jarla, som skulle ligga pa den plats dar vagen mot Lindesberg korsade
Arbogaan. Nora och Lindesbergsborna var dock alls inte intresserade av att flytta
till nagon ny stad, och planen gick darfor i stépet.

Ar 1842 togs dock saken upp pa nytt. Det var vid bruksdgarnas, inom Nora



och Lindes bergmastardéme, arliga sammankomst vid Hindersmaéssan i Orebro -
detta ar, som frherren till Boo, Hugo Hamilton, lade fram ett forslag pa en
kanalanldggning. Kapten C.O. Olivecrona hade gjort en utredning och utarbetat
forslaget pa uppdrag av initiativtagarna till det hela, brukspatron M.S. Wag-
strand pa 6vre Haddebo och riksdagsmannen och brukspatronen Anders
Wedberg pa Hammarby. Denna kanal skulle ga fran Norasjon med utnyttjande
av Jarlean, sjon Langen och Lillan fram till Skebick. Dess dimensioner skulle bli
ganska blygsamma - tolv fots bredd och fyra fots vattendjup - men kostnaderna
beraknades anda bli ganska betydande - cirka 600 000 rdr bco. S& mycket
pengar kunde man inte skaffa fram i bygden si man tillsatte darfor en kommmitté
som skulle arbeta vidare pa forslaget och ocksa ansoéka om statsbidrag till pro-
jektet. Kommittén vande sig ar 1844 till Kunglig maj:t med sin ansdkan.

Kunglig maj:t och Styrelsen 6ver allménna vig- och vattenbyggnader till-
styrkte ett statsbidrag p& 300 000 rdr bco, men riksdagen avslog det hela.
Brukségarna blev naturligtvis besvikna, men lat sig inte nedslas.

Under ar 1846 lit bergméstare C.O. Troilius i Nora gora nya undersok-
ningar som resulterade i ett nytt férslag som lades fram for bruksidgarna under
ett mote i april foljande ar. Forslaget géllde en kanalled mellan Jéarle bruk och
Arebro och kostnaderna for denna skulle bli 300 000 rdr. Brukségarna antog
forslaget och man ansokte nu for andra gangen om statsbidrag, men riksdagen

avslog ansodkan dven denna gang.

JARNVAGFORHASTKRAFT

Brukspatronerna tog dock inte detta andra avslag alltfor hart, for under tiden
hade ett nytt alternativ dykt upp. Det var bergmastare Troilius som kom med
idén att man istallet for batled skulle satsa pa en jarnvég for héstkraft. Dylika
projekt hade paborjats pd andra hall 1 landet, och efter att ha skaffat sig alla
erfoderliga upplysningar var Troilius pvertygad om att en sadan forbindelse
ocksa skulle vara lamplig mellan Nora och Orebro. Man skulle klara transpor-
terna med 2 - 3000 hastdagsverken per ar och man blev mindre beroende av
arstiderna eftersom kanalen ju skulle ligga tillfrusen om vintern.

Troilius lade fram sitt forslag for brukspatronerna och gvriga intressenter
vid Hindersmassométet i januari 1849. Greve A E von Rosen hade under forega-
ende ar utarbetat ett preliminart forslag till banlaggning (se nasta sida). Han
hade 14tit undersdka tre olika strackningar, och ansag den ostligaste, den sk
Torpalinjen, vara den lampligaste.
Greven beriknade kostnaden fér bananldggningen till ungefir 460 000 rdr bco.
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NORA Den skulle alltsa komma att bli billigare
4n en kanalled. '

s huwr Forslaget vann gehoér hos brukssocietet-
en och man beslét att bilda ett aktiebolag
sa snart man hade upprittat ett slutgil-
tigt byggnads- och kostnadsférslag.

Man ansokte hos Kunglig maj:t om stats-
bidrag pa 2000 rdr bco, vilket var vad
uppréattandet av byggnads- och

ST kosnadsférslaget berédknades kosta.

V.SUND
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AYAEKG SHAMMAR

Statsmakterna anslog halva summan,

Alternativa strickningar av jarnvagslinjen resten fick intressenterna sjélva bidra
Nora - Ervalla. med.

Tre manader senare var forslaget far-
digt och C.O. Troilius kallade intressenterna till ett nytt mote pa Orebro radhus.
Troilius redogjorde for sina berdkningar. Han hade funnit att banan méjligen
skulle kunna byggas nagot billigare an vad von Rosen hade kalkylerat med. Den
arliga bruttoinkomsten for jarnvagen berdknades till cirka 40 000 rdr bco vilket
skulle kunna ge aktiedgarna en rénta pa minst 4 %. Av det behovliga kapitalet
skulle en tredjedel eller 150 000 rdr bco tecknas kontant av intressenterna och
resten anskaffas genom lan och statsbidrag.

Ft')rslaget-antogs enhalligt och en provisorisk direktion valdes, bestdende av
dverste August Anckarswérd, Orebro, brukspatron Anders Wedberg, Hammarby,
landskamreraren J.F. Stenquist, Orebro, bergmastare C.O. Troilius, Nora, fd
generalpostdirektoren friherre Hugo Hamilton, Boo och riksdagsmannen Pehr
Pehrsson i Vassland.

Denna provisoriska direktion fick i uppdrag att:

- bereda aktieteckningens fortgang,

- lata skickliga ingenjérer gora ytterligaré undersdkningar och uppratta
fullstéhdiga kartor, detaljritningar och kostnadsférslag over hela jarn-
vigsbyggnaden,

_ vidta atgarder for expropriation av den mark som jamvégen skulle
komma att behdéva

- uppratta forslag till bolagsordning och senast till nasta Hindersmassa i
Orebro sammankalla aktieagarna till nytt sammantrade

En inbjudan till aktieteckning utfardades den 5 april. Aktieteckningen paborja-
des, men den gick trogt. Alla var overtygade om att jarnvagen behovdes och
skulle bli till stor nytta, men nar det géllde att slappa till pengar blev intressen-

terna lika forsiktiga som de férut varit entusiastiska. En jarnvag var ju nagot



alldeles nytt och oprovat, och att satsa kapital pa den innebar nagot helt annat
an att betala ut dven allt hégre loner till forbénderna.

Ar 1850 gick forbi utan att nagot namnvért hénde, och ndr intressenterna
méttes vid Hindersméassan 1851 hade den provisoriska direktionen bara att
meddela att man avaktade utgingen av dels aktieteckningen och dels av &ren-
dets behandling i riksdagen.

P4 forsommaren 1851 kom sa riksdagens svar. Man beviljade ett statslan
pa 150 000 rdr beco medan det kontanta bidraget stannade vid 75 000 rdr dvs
halva den begidrda summan.

Detta satte i alla fall fart pa aktieteckningen, och direktionen skickade den 9 juni
ut en ny inbjudan till aktieteckning, dar man poéngterade att bolagets ekono-
miska stéllning nu var vida béattre 4n forut. Man gjorde ocksa upp en forbattrad
driftskalkyl. Bruttoinkomsten for banan beriknades enligt denna bli 48 000 rdr
beo per ar istéllet for tidigare 40 000. Dessutom riknade man av olika orsaker
med en starkt 6kad trafik, vilket skulle kunna hoja brutto-inkomsten till hela 58
000 rdr. Nettoinkomsten skulle d& uppgé till ca 25 000 rdr.

LOKOMOTIVDRIFT ISTALLET FOR HASTKRAFTER

Emellertid hade nu en annan mojlighet uppenbarat sig for jarnvags-intressen-
terna. Man skulle satsa pa angdrivna lokomotiv istéllet for hastar som dragkraft.
Redan vid motet i april 1849 hade C.O. Troilius namnt att det "mojligen kunde
komma i fraga att begagna lokomotiver”. Men han visste da ingenting om skillna-
der i transportkostnader mellan lokomotiv och héstar, inte heller vad lokomotiv
kostade i inkép och underhall, och kalkylerade darfor endast med héastbana.

‘Efter att ha undersokt forutséittningarna for lokomotivdrift skrev dock
direktionen i sin nya inbjudan till aktieteckning att banan skulle komma att
byggas antingen for hastkraft eller angdrift. Kostnaden férmodades bli den-
samma vilket alternativ sem an valdes. Om valet skulle falla pa lokomotivdrift
tankte man anvinda sig av lokomotivtag lastande 200 - 300 skeppund, vilka
kunde koras med en hastighet av 20 km i timmen.

NORA OREBRO JERNVAGS AKTIEBOLAG

Pa sommaren 1851 holls ett lantbruksmoéte vid Brevens Bruk. Med pa detta mote
var flera representanter for jarnvagsbolaget, bla overste August Anckarsward och
friherre Hugo Hamilton. Dessa propagerade livligt for sitt foretag for att forsoka
fa nagra jarnvagsaktier salda. Men en trots att hertigen av Uppland, prins Gus-
taf, var narvarande och foregick med gott exempel genom att kopa tre aktier, sa
gav anstriangningarna en tamligen mager skord. Sammanlagt saldes endast
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tjugofyra aktier. Landshévdingen i Orebro, E.J. Bergenschold, som vél borde visa
Atminstone lite av intresse for lanets angeldgenheter, kunde inte formas att
teckna sig for en enda aktie.

1 september samma ar samlades sa aktiedgarna och den provisoriska direk-
tionen till ett mote i Orebro. Direktionen forklarade att dess uppdrag nu full-
gjorts i och med att Kunglig maj:t beviljat 1an och anslag och att civilingenjoren
Carl Tottie hade granskat byggnads- och kostnadsforslaget och funnit det helt
hallbart, aven om lokomotivdrift skulle komma att anvandas.

Sammankomsten konstiuerades sedan som bolagsstamma. Vid uppropet
befanns 92 aktier narvarande och 104 franvarande. Till de franvarande horde
prins Gustaf och kronprins Carl som tecknat sig for tre respektive tio aktier.
AktieAgarna band sig vid stamman for ett kontant tillskott pa 100 000 rdr bco,
och tillsammans med lan och anslag hade man dérmed lyckats skrapa ihop
3925 000 rdr bco. For de resterande 135 000 skulle man ta amorteringslan.
Styrelse valdes, i vilken kom att inga samma personer som ingatt i den proviso-
riska direktionen. Déarmed hade Nora Orebro Jermvigs Aktiebolag dntligen blivit
verklighet och Bergslagens transportproblem var nu pé god vig att fa en lésning.

VANTAN OCH FORBEREDELSER

Snart kom emellertid en ny faktor in i bilden som till viss del bromsade upp
utvecklingen. Det fanns némligen planer pa att anldgga en annan jamvég mellan
Koping, Orebro och Vanerhamnen Hult. Om dessa planer forverkligades skulle
den komma att berora strackan Ervalla - Orebro, alltsa en del av den stracka dar
banan Nora - Orebro var avsedd att dras. Innan man visste vad som skulle ske
kunde inte sa mycket utrattas pa denna stréacka.

Man koncentrerade sig istéllet pa forberedelserna for bananlédggning éver
strackan Nora - Ervalla. Denna del blev upphuggen och rojd till tio alnars bredd.
Kvarteret Ekorren i Nora inképtes, for att sedermera bli till stationsomrade. Man
begirde in offerter pa réls och lokomotiv fran England och annonserade i tid-
ningarna efter anbud pa sleepers. Léjtnanten Claes Adelskold anstalldes som
arbetschef. '

Under tiden fortsatte aktieteckningen. Denna hade tidigare nastan uteslu-
tande inriktats pa framst adliga brukspatroner och godsdgare. Nu sdkte man sig
iven nedat pa samhalls-stegen, och lyckades dérigenom fa trettiosex nya aktier
tecknade - framst av bergsméan, sexméan och ndmndeman.

Mojligheterna att erhalla lan undersoktes ocksd. Godsagare Fredrik
Sundler pa Vargarda - sedermera banbyggnadens entreprendr - undersokte
forhallandena i Géteborg. Déar fanns dock ingen som var beredd att anskaffa ett

1an fér Norabolaget eftersom summan var s3 liten att det inte skulle lona sig.



NORA ERVALLA JERNVAGS AKTIEBOLAG

I augusti 1851 rappoterade sa Anders Wedberg fran Stockholm att statsutskottet
hade tillstyrkt en statsgaranti for Koping - Hult-banan for rdntebetalning med
5% pa 5 000 000 rdr beo pa villkor att ett aktiebolag skulle bildas, som efter
fyrtio ar éverlamnade jarnvégen till staten. Detta godkéndes sedan av Riksdagen.

Wedberg och Troilius sag positivt pa beslutet, de ansag bada att
Norabolaget skulle vinna pa att inte behova bygga jarnvéagen langre &n till
Ervalla. Andra intressenter blev dock oroliga for hur det skulle ga med statsan-
slaget - skulle man fa behalla det i sin helhet eller inte?

Vid bolagsstdmman som holls i september samma ar beslutades det att direktio-
nen skulle halla 6gonen pa dessa nya problem och sa snart som méjligt borja
forhandla med det blivande Koping - Hult-bolaget.

Aktiesgarna i Norabolaget samlades sedan aterigen vid Hindersméssan 1852. De
hade da bla att besvara en skrivelse fran "Kongliga Jernvéags-kommittéen” som
ville veta hur representanterna for Norabanan skulle stalla sig till ett samgéende
med Koping - Hultbolaget.

Man svarade att nagot stallningstagande for narvarande inte var majligt,
dels for att Nora-banan 4nnu inte var koncessionerad av Kunglig maj:t och dels
for att Koping - Hultbolaget ju annu inte fanns till. Norabolaget ansag en foren-
ing av de bada banorna som sjalvklar, men om inte en tillfredsstallande
sverrenskommelse kunde traffas med Koping - Hult-bolaget ville Norabolaget
halla pa sin en gang av Riksdagen erhallna ritt att bygga hela banstrickan Nora
- Orebro. Under det foljande aret vantade Nora-bolaget pa att Koping - Hult-
bolagét skulle konstitueras. Under tiden l4t man greve von Rosen gora upp ett
nytt byggnads- och kostnads-forslag, denna gang foér en normalsparig loko-
motivbana fran Nora till Ervalla. Kostnaden fér denna berdknades till 413 000
rdr beo plus 60 800 rdr for den rullande materielen.

Sen holl sa dntligen Koping - Hults Jernvags Aktiebolag sin konstitu-
erande stamma i Goteborg i december 1852. Efter detta ingicks en overrens-
kommelse angaende de bada bolagens verksamhetsomraden. Norabolaget beslu-
tade att endast bygga strackan Nora - Ervalla och dndrade darfor i januari 1853
sitt namn till Nora Ervalla Jernvags Aktiebolag.

FREDRIK SUNDLER SOM ENTREPRENGR

Villkoret for Nora-bolagets fortbestand var att jarnvagen skulle borja byggas for
1853 ars slut. Det var nu darfor av storsta vikt att anskaffa det resterande erfor-



NORA ERVALLA JERNVAGS FORSTA STYRELSE

Anders Wedberg.
Styrelseledamot 1849-64

Greve August Anckarswérd
Styrelseledamot 1849-57,
ordf. 1849-52, vice ordf.
1852-57.

Friherre Hugo Hamilton.
Styrelseledamot 1849-71,
ordf.1852-71.

Carl Oscar Troilius. Pehr Pehrsson. Styrelse-
Styrelseledamot 1849-70. ledamot 1849-73.



n[”‘

-‘,7---”.._.-_,______..-__--__.,_______‘ _‘(L___L__-_-_; it : . AT S ———— .

0772 ,f//éf .ﬁ/ ﬂ///.//'&’f _ plf e f»n,/ - 7/.,/ //fé/.j.?‘/z; // /4 | /
-2-‘&// 7/41%//{// _ﬁ//%zk 7725% ' : ,;ééé?z/(yﬁz’ /?// _/‘27—'50’% ot
%&{;/&23 ,J// ’ny/ 2z / 2 %/JAV e IS //4 r /{

) r/(/# //73/ ,//7//5/'723 L////J,z-(//wf}/%,ﬂ;; Jraedorzecie ool

2pdtr b . ,_/ :
S 5
{2&’ g e /)?/ !.// f SET I

// L/[’!// Z:rz *////ﬁ

/o270 00t grd
’ ; /

1(C



derliga kapitalet och att anlita en palitlig entreprendr. Aktiekapitalet i bolaget
sattes till 404 000 rdr beo, férdelat pa 6740 aktier a 60 rdr. Statsbidraget och
lanet pa sammanlagt 225 000 rdr fick bolaget behalla. Direktionen hoppades nu
pa att fa in ytterligare kapital genom att sélja jarnvagsaktier i England. Idén
hade man fatt fran Koping - Hult-bolagets engelske entreprendr, Mr Geo Burge.

Man gav greve von Rosen och grosshandlare C.F. Waern jr i Goteborg i
uppdrag att sondera terrangen i England. Deras rapport dérifran var dock foga
uppmuntrande. I England hade man sitt hotande krig med Ryssland att tdnka
pa och var inte intresserad av att spekulera i svenska jarnvégsaktier. Mr Burge
var visserligen villig att satsa kapital i projektet, men det var under forutsattning
att han fick bli entreprendér for banan. Han stillde dock upp sadana villkor att
han inte kunde komma ifraga for detta. Aktieagarna fick darfor lov att satsa ur
sina egna fickor och forséka lana for resten.

Man antog nu Fredrik Sundler,godsagare fran Vargarda, som entreprendr. Han
var en man med stora erfarenheter fran bro,- akvedukt- och jarmvagsbyggen mimn.

I juli 1853, innan kontraktet ens var fardigskrivet och styrelsen fortfarande
diskuterade mojligheterna att fa jarnvéagsbygget paborjat fore arets slut, satte
Sundler igang med banarbetet. Han lat schakta bort 1700 kubikfamnar jord och
grus vid Stora Mon, sex kilometer sydost om Nora. [ slutet av juli paborjades
grundliggningen fér magasinet vid Nora station och stationshuset i Jérle. For-
modligen var det Anders Wedberg som satte igang Sundler, det var i alla fall han
som genom sin inspektor Lars Andersson betalade ut pengar i férskott och ord-
nade med anskaffning av material till anldggningen.

Den 12:e oktober pabérjades s sjilva banarbetet vid Nora station, i direktionens
nérvaro och med fyrtio man som arbetskraft.

Sundlers kontrakt blev helt klart forst i november 1853. Enligt detta kon-
trakt skulle Sundler utféra alla arbeten, anskaffa allt material och bestrida alla
kostnader med undantag av "forberedande kostnader, jordlosen samt ingeniors-
och direktionskostnader”. For att klara detta skulle han kontant erhéalla en
summa av 208 000 rdr beo och 3810 aktier a 60 rdr, sammanlagt varda 228 600
rdr och med rattighet att erhalla 4 % preferensréanta av blivande inkomster av

jarmvégen. Dessa aktier skulle han silja i England eller annorstades.
FKONOMISKA BEKYMMER

Problem uppstod dock genast. I England gjorde krigsfaran det omojligt for
Sundler att realisera sina aktier, och redan forsta aret tvingades han lagga ut 20
000 rdr dver sina tillgangar. Han lamnade darfor banbygget ett tag for att forsoka
ordna upp sin ekonomi.

I mars 1854 var Sundler tillbaka och allt sag ut att ga bra med bygget. Fyra-



hundra man holls i arbete. [ borjan av april var femhundra man sysselsatta. Da
var man ocksa tvungen att anstilla en likare {or att se till arbetarnas hélsotill-
stand eftersom en koleraepedemi hotade att bryta ut.

I mitten av april rapporterace Lars Andersson att Sundlers tillgangar ateri-
gen var pa upphéllningen, men att han arbetade utomordentligt hart for att fa
det hela att ga ihop och formodligen skulle klara av att uppfylla sina ataganden.
Sundler sprang enligt Lars Andersson dagligen strackan Nora - Ervalla och
tycktes gora allt han formadde for att driva pa arbetet. Den 19 maj "bevand-
rades” hela jarnvégslinjen av den verkstdllande styrelseledamoten Pehr
Pehrsson, och han fann att arbetet dverallt "bedrevs med all mojlig raskhet”.

Entreprendr Fred-
rik Sundler. Foto-
grafi frin 1860-
talet.

I juni hade Sundler dock pa nytt dverskridit sina tillgangar. Aktierna gick
fortfarande inte att silja. Det sag alltsa morkt ut for honom, men han kampade
ofértrutet vidare och fick gott betyg for sitt arbete av kontrollanten och
ingenioren T.C. Watson.

[ bérjan av 1855 var det dock stopp f6r Sundler. Pengarna var helt slut och
bygget maste alltsd avbrytas om inte en ny tverrenskommelse kunde traffas
mellan Sundler och bolagsdirektionen. Direktionen kallade till bolagsstdmma
och for att klargéra situationen for aktiedgarna. Man férklarade att problemen
framst orsakats av att konjunikturen for jarnvags-aktier hade svangt drastiskt
vid den tidpunkt d4 kontraktet med sundler ingatts. Desutom hade bolaget blivit
bedraget i de férhandlingar som inletts med Koping - Hult-bolagets engelska
ledning. Alla férslag om en [6rening av de bada banorna hade helt avslagits.
Nagot bistand fran det hallet var alltsa inte att rdkna med.

En lJjusglimt fanns dock just da. Rals kxunde kopas i England billigare 4n pa
Aratal. Detta var ett tillfille man inte fick missa och man var tvungen att handla
snabbt. Situationen klarades upp genom att Sundler fick ett nytt och forbattrat
kontrakt dar bolaget dvertog materialinkGpen, Man tog ocksa ett banklan pa
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150 000 rdr beo, och banbygget kunde darmed ga vidare.
DEN OLYCKSALIGA JARLEBRON

Vid Jarle uppfordes en bro dver Jérlean. Nar bron fardigstallts avsynades den av
statens ombud och provbelastades med etthundranittio skeppund. Bron séankte
sig en halv tum, men hojde sig igen sa snart tynden togs bort. Allting verkade
saledes vara i sin ordning och bron godkéandes for trafik.

Men s&, pa morgonen den 25 oktober 1855 kom drapslaget. Plotsligt stor-
tade hela bron ned i Jarlean! Olyckan orsakades av ett omfattande jordras
bakom brons norra landfaste. Grunden av lera och grus sjdpnk undan och den
norra bropelaren skots ett tiotal meter ut i 4n, kantrade och drog 1 fallet med sig
brons trikonstruktion. Strandbanken med flera trad foljde ocksa med ner i
vattnet.

Ingen ménniska kom till skada, men denna svara incident grusade definitivt alla
férhoppningar om att fa igang nagon trafik pa banan fore arets slut. Det enda
som kunde ge lite trost var att virket och stenarna kunde tas till vara for att
anvindas vid brons ateruppbyggnad.

Ingeniér T.C. Watson som ritat brokonstruktionen tog pa sig allt ansvaret for
olyckan. Entreprenér Sundler frikéindes helt - han hade byggt efter ritngarna
och gjort ett utmaérkt arbete.

Tva dagar fore jul samma ar mottes aktieigarna vid en extra stdémma dar
man beslutade att bygga en provisorisk bro bredvid den nedrasade. Detta for att
uppskovet med dppnandet av banan inte skulle bli alltfér 1angt. Dessutom fanns
inte heller néagra pengar tillgangliga for att upfora en ny permanent bro. Man
blev tvArtom tvungen att lana ytterligare 25 000 rdr for att kunna bygga klart
banan i sitt provisoriska skick.

KLART SPAR TILL NOR&A!

Pa varvintern 1856 var banbygget éntligen sa langt kommet att tdgset kunde
framforas inte bara mellan Nora och Ervalla utan ocksa via Koping - Hults jamn-
vég 4nda till Orebro.

Detta firades med ett speciellt invigningstag som den 5 mars fardades fran Ore-
bro till Nora och tillbaka. Den stora héndelsen refererades pa detta sétt i Nerikes
Allehanda:

” [ onsdags afgick fran Orebro till Nora lokomotivet "Oscar” medférande fyra passa-
gerarevagnar och tvenne vagnar for fraktgods. Jarmvédgsdirektionens héarvarande ledamo-

ter, sorn sjelfva deltogo i farden, hade inbjudit samtliga jédrnvdgsingeniorer dfuensom, sa
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langt utrymmet medgaf, atsklliga borgare och i staden bosatta tjanstemdn att déruti dfven

deltaga.

Klockan 10 min. fore elfva sattes trdngen i gang under hurrarop bade fran de talrikt férsam-

lade dskadarne och passagerarne. Under vdgen gjordes nagra uppehdall, dels for att intaga

vatten, dels _for att bese den beryktade nedrasade Jerlabron, som nu var ersatt med en
provisorisk af trd, dels ock till folje af ett tillfélligt hinder & Norabanan. Med afdrag af uppe-
hallen skedde ankomsten till Nora (omicring 3 1/4 mil) efter cirka en timmes férd, under

kanonskott, hurrarop och andra gléddjebetygelser fran den ddr forsamlade follkmassan.
Brukspaironen och Riddaren A. Wedberg hade den artigheten att till middag inbjuda

jérnvédgsdirektionen, éfriga honoratiores éfvensom i farden deltagande husarofficerare m.fl.

Pluraliteten af de svenska jdrnudgsingenidrerna ater uppsdite och vélkommnades af

kéllaremdstaren Pallin, som ehuru méjligen ndagot oforberedd pa det stora antalet nya

kunder, gjorde sitt basta for att tillfredsstdlla deras lekamliga behov. Under intagandet af

denna "middag efter omstiindigheterna” blef denna afdelning af passagerarne inbjuden till
handlanden Berglund, dér under sang och glddje anda till taket” balar témdes hoégtidlighe-
ten till dira. Aterikcomsten till Orebro skecdde efter en likka snabb férd omikring kL. 5 e.m.”

Vid direktionens middag i Nora sjéngs denna "J arnvagsvisa”, ursprungligen
skriven till en middag i prastestandet under jarnvagsdiskussionernas hetaste

tid:

Det gamla Svea far ef standa still,
om hon med verldskulturen folja vill.
Hon mdste standigt trampa nya fjat,

och skaffa sig ett vidstréckt jernvagsnat.

Som adrorna. fran menskohjertat ga
till hjessan opp och ner till fotens ta:
sa skola maskor frén en enda knut

tilla alla rikets delar l6pa ut.

Och alla backar skola packas ner,

men alla dalar fyllas mer och mer,

ty menskosldktet nu, som marn har sport,
vill leva raskt och derfor aka fort.

Den gamla vdgen slingrar som en tolc,
och gér liksom en drucken mangen kroic.
Men nya vdgen, den skall lépa rat,

och ligga efter vattenpasset slatt.

Farvdl, du bondekéirra da, farval som

skalkar oss till bade kropp och sjél.
I vagnar som pd _fledrar gunga sig,

man dker mera glad och lustelig.

Och héstar far man utaf jern och stdl,
som icke éta gréis och hd - men kol.
De frusta eld och springa som en vind,

och férden hdmmas ej af nagon grind.

Da kan man dta frulcost hdr i stan,
och berga sig ett stycke fram pa dan,
tills middagssupen fas kring Askersund,

och sexan hos en vdn i Lund.

Nar kusken spdnner for och betslar opp,
da bdr det sedan af utt galopp.
Bestort skall bonden svdlja ner sin buss

{ hiipenheten for en sadan skjuts.



Men ndr skall denna harligheten sice,
det far de goda prostar knappast se,
ty mangen har da dkt uppa den vagrn,

som gjort pa jorden hdr det sista gagn.
TRAFIKEN KOMMER IGANG

Banan var nu alltsa invigd men darfor inte vare sig fardig eller avsynad av reger-
ingens ombud. Trots detta kom godstrafiken igang redan den 17 mars. Under de
tva forsta manaderna fraktades over 12 000 skeppund malm, jarn och andra
varor pa banan. I slutet av maj fick trafiken dock stallas in nagra dagar sa att
banan kunde bringas i skick for reguljar allman trafik.

Den 21 maj tillats pasagerartrafik pa banan, och den kom igang den 2 juni.

Redan dessforinnan hade dock passagerare under tva dagar i april forslats till
varmarknaden i Orebro. Den 4:e juni inférdes fsljande annnons i Nerikes Alle-

handa angiende persontrafikens ¢ppnande:
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Vid samma tid kunde man aven lasa denna notis 1 Nerikes Allehanda :

»Jarnuégsbolaget tillkkénnagifver nu oppnandet af trafiken mellan Orebro och Nora jemte
mellanliggande stationer, och ehuruvdl detta under nagon tid redan dgt rum, sa hafva vi
ansett oss forst nu, sedan det officiella meddelandet kommit 0ss tillhanda, béra fista den
trafikerande allménhetens uppméreksamhet dervid. Mangen skall helt scikert énska taga

sig en rutsch pa jarmbanan samt - da angbatsbeldgenhet hit snart dagligen dr tillgénglig -
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skall en liten utflykt fran hem- och vardagslivets bestyr, hvarunder man far tillfelle att
begagna savdl till lands som till vatten, blifva af ganska anmdrkningsvdrd beskaffenhet”.

Under de tre forsta manaderna efter sppnandet fairdades 9927 passagerare med
jarnvégen, alltsd mer &n hundra om dagen. Med forsta klass reste 488 personer
och resten var ungefar jamnt fordelade pa andra och tredje klass.
Biljettforsaljningen under dessa manader inbringade sammanlagt 11 313 rdr och
godstrafiken drog under samma tid in cirka 20 000 rdr. Pengarna var véalbehov-
liga, det fanns manga hal att stoppa i.

Under hosten sjonk dock antalet resendrer till bara nagot tiotal personer
om dagen, och den under sommaren sa livliga séndagstrafiken maste stallas in

under vintern. Annu existerade inte nagot allméant resbehov, vintertid var sladen

alltjamt det flitigast anvanda kommunikationsmedlet.
ENTREPRENGREN GOR SORTI

] maj 1856 var entreprensren Fredrik Sundlers resurser oaterkallerligen ut-
tomda. Sundler hade satsat mer av sitt eget kapital 4n han var forpliktigad till,
och aktierna hade han inte lyckats salja.

Han hade alltsa gjort mycket stora personliga forluster och pa bolagsstamman
den 31 maj samma ar forklarade Sundler att han inte skulle kunna fullfslja
arbetet om han inte fick kontanter till det belopp som enligt kontraktet skulle
tillfalla honom i aktier. Denna begdran kunde dock inte uppfyllas. Troilius fére-
slog istallet att bolaget anda till viss del skulle gottgéra Sundler for hans goda
arbete och bekymmer med jarnvigen genom att ge honom aktier till samma
belopip som han satsat av egna medel.

Troilius skrev foljande om saken i ett brev till Anders Wedberg :

"Hela foretaget gar visst rasande till slut, om icke vi, som dro dess upphouvsman, anstranga
oss att forekomma det dess fullbordan férenas med den persons ruin, utan vars - visserli-
gen darhusmdssiga - anbud vi alldrig skulle haft det pdbérjat. Man borde sdrskilt obligera
aktiedgamna fran sédra Nérke att komma upp ‘och forst lata dem fa en liten Sfrukost och
dédrpa halla bolagsstdmma samt sedan middag. Det stdmmer lynnena for beviljande av

lanepenningar.”

Det blev sa att Sundler frantradde entreprendrskapet och pverlamnade alla sina
redskap och vagnar, sina materialier och sitt lokomotiv Forstlingen mot en er-
sattning av 150 000 rdr beo i alctier med foretradesratt till 4% arlig utdelnig av
bolagets blivande inkomster.

Sundler bjéds pa en storartad avskedsmiddag, arrangerad av borgerskapet i




Nora, med manga tacktal och skalar. Sedan avreste han fran Nora for att forsdka
reda upp sin milt uttryckt tilltrasslade ekonomi, och hitta nagot annat att leva av
4n jarnvagsbygge.

ANTLIGEN KLART!

Nu var det bolagsdirektionens som hade ansvaret for det slugiltiga fullbordandet
av banan.

Ingenjor T.C. Watson utsags till arbetsledare, och styrelseledamoten Pehr
Pehrsson blev tillsyningsman. Och vis av tidigare erfarenheter gav bolagsstam-
man direktionen lov att lana upp det kapital man behovde.

En hel del aterstod att gora, bla uppsattning stangsel och grindar langs banan,
fullbordande och inredning av stationsbyggnader och magasin i Nora och Jarle
samt banvaktsstugor efter linjen, anlaggning av en elektrisk telegrafledning samt
ballastering, rélslaggning och diverse jordarbeten.

Detta arbete pagick under hela ar 1856 och blev klart i borjan av december. Da,
nio manader efter invigningen, kunde Nora - Ervalla Jernvig sa antligen av-
synas och formellt godkannas for trafik. Men med byggandet av en ny bro over
Jarlean fick det dock ansta sé lange.

BANANS UTSEENDE OCH BESKAFFENHET

Banans langd: 58.700 fot = 17,428 meter
Sparvidd: 4,83 fot = 1,435 meter
Maxirhilutning: 1:100 = 10%

Minsta kurvradie: 1,200 fot = 365 meter
Banvallens kronbredd: 20 fot = 5,94 meter
Ralsvikt: 28 a 33 kg/meter

Den da for tiden mycket moderna anldggningen bestod av en drygt 17 km lang
skenstrang av sk U-réls, utlagd pa en farskgrusad banvall. I ena 4ndan lag den
med Ko6ping - Hult-banan gemensamima stationen Dylta, senare Ervalla, ochi
den andra Nora. Mellan dem fanns en station - Jarle. Over Dyltadn (samma &
som Jirlean), vid den plats dar NEJ och KHJ skildes at, fanns en elegant jarn-
vagsbro i stal med staende parabelbagar. Vid J arle fanns dock tillsvidare endast
den ansprakslidsa provisoriska trabron, och Hagbyan vid Nora korsades av ba-
nan pa en enkel trakonstruktion.

Utefter banan lag fem banvaktsstugor; vid Kallarhalsen, Mon, Lindes lands-
vég, Torpa och LOt. Stangslen pa 6mse sidor om banvallen var "i skogsmarken af




vanligt gardsle och pa inagorne al sagade lakter". Vid alla vagovergangar fanns
malade grindar. och varningstavlor var uppsatta dar de ansags behévliga. Banan
kantades av trehundra telegrafstolpar.

Trafiken ombesérjdes enligt avtal fran 1855 av Koping - Hult-bolaget som
dérmed ocksa stod for allt rullande materiel och den personal som behévdes for
framfsrandet. Det enda rullande materiel Norabolaget dgde var lokomotivet
Férstlingen och nadra grusvagnar.

Képing - Hult-bolaget fortsatte att skéta trafiken pa banan till och med ar 1874.
For detta erholl KHJ aren 1856 - 57 2/3 av bruttoinkomster-na fran trafiken
mellan Nora och Orebro. Under aren 1858 - 74 erholl de 40% av inkomsterna av
trafiken mellan Nora och Ervalla. Koping - Hult-bolaget hade da ocksa skyldig-

het att bekosta underhallet av banan och avlona personalen.

STATIONERNA

Bron dver Dyltadan

ERVALLA:

Hette fram till 1880-talet Dylta Station. Uppfordes ar 1856 av Koping - Hults
jarnvag, som darmed ansvarade for denna station och underhallet av den. Ett

nytt stationshus byggdes ar 187 1.

JARLE:
N4r greve von Rosen vil bestamt sig for vilken jarnvagsstrackning som var den
basta. valdes ocksa lamplig plats ut for det stationshus som man planerat skulle
ligga ungefar vid mitten av banan, Valet o1l pa en ndgot egendomlig plats - en
smal platd mellan Jérleans djupa dalgang och den stora ddsliga Torpa-mossen.
Dar gick inga kommunikationsleder fram - vagen upp mot Bergslagen gick pa
andra sidan an och platsen var knappt bebyggd.

Anda bérjade man sommaren 1853 att bygga stationshuset, och aret darpa
stod det klart. Dirmed blev det aktiskt Sveriges forsta stationshus - fardigt tva
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ar fore jarnvagen. Det var en envanings tribyggnad, kladd med liggande trapanel
och snickargladje.

Vid bolagsstamman 1857 rapporterades det att stationshuset blivit "invandigt
rappadt och maladt, en del murararbete omgjordt och inredningen fullbordad
samt nédiga inventarier anskaffade”. Ar 1857 inréttades ocksa telegraf i statio-
nen.

Man hade riknat med att det nar jarnvéagen vl blivit klar, skulle bli liv och rér-
else kring stationen. Men pa grund av det ensliga laget blev darav intet. Bolagets
revisorer skrev foljande om saken i sin berittelse for ar 1860:

" Da utgifterna vid Jerle Station sfverstiga inkomsterna ber Revisorena att hérpa fa fista
Directionens uppmdrksambhet, for att antingen genom nedsdttning i Stations Chefens 16n,
eller pa annat sdit séka forekomma ett dylikt missforhallande, som troligen har sin grund i

Stationens felaktiga ldge eller obehiflighet”.

Direktionen erkande "med ledsnad” i sitt svar att man redan kinde till detta
problem. Man hade faktiskt dvervagt att flytta hela stationen till andra sidan an,
tiIl Lilla Mon vid Lindesbergsvagen. Dér skulle sannolikt stérre trafik erhallas,
och dessutom skulle man slippa underhéllet av den besvérliga vagen fran
Fingerboda till Jarle. Hittils hade dock de stora kostnaderna for Jéarlebron,
banans starka lutning pa den tilltdnkta platsen och bolagets i évrigt problem-
tyngda finanser avhallit direktionen fran att genomfora forslaget. Man beslutade
da att lata gora upp ett kostnadsforslag for en eventuell flyttning.

Vid bolagsstdmman aret darpa rapporterade direktionen att den "radfort sig
med trenne sakkunniga Ingenieurer”, som alla ansag att kostnaden skulle
komma att uppga till minst 6000 rdr. Detta sags av bolaget som en alltfor stor
uppoffring och man beslot darfor att tillsvidare behalla stationen dér den var.
Man beslutade istéllet att direktionen skulle se till att trafiken fran framst Lin-
desberg skulle beredas tilltrade till stationen "pa det andamalsenligaste och
minst kostsamma satt”.

Aret darpa, 1863, meddelades att en ny vag mellan Lindesberg och Jérle
borjat byggas. Dessutom pagick en behovlig reparation av stationshuset i Jarle.
Vagen fran Linde blev klar under aret och vid stimman 1864 rapporterades att
den visat sig vara andamalsenlig. En flyttning av J arle station verkade inte
langre vara aktuell.

Men i sin rapport vid bolagsstamman 1866 tog revisorena pa nytt upp fragan. De
ansag att direktionen skulle bereda denna fraga igen, s att ett forslag till flytt-
ning skulle kunna laggas fram sa snart finanserna blev battre.

Det kom dock att droja elva ar innan detta skedde. Vid styrelsemotet i
september 1877 fick direktionens ordférande i uppdrag att lata verkstdlla en



ordentlig utredning av saken for att man sedan skulle kunnna behandla arendet
pa nytt. Vid styrelsemoétet i augusti 1881 beslot man‘;att ge baningenjoren J.L.
Grénwall 1 Orebro 1 uppdrag att undersoka lampligaste sétt att flytta stafionen
p4, och hur mycket det skulle komma att kosta.

I april 1884 beslét man dock att aterigen tillsvidare behalla stationen déir den
var. Istallet skulle man utse lampliga hallplatser vid Torpa och Lilla Mon. Efter
detta hordes inget mera av om négon flyttning av stationen, och snart hédnde
nagot som gjorde saken helt inaktuell.

I Hallefors fanns vid denna tid en jigmastare vid namn Adrian Giobel. Han
var en ivrig foresprakare av nytdnkande inom saval jord- som skogsbruk. En av
de nya idéer han foresprakade var anvandning av torv som jordforbéttrings-
medel. Detta innebar att den hatade Torpa-mossen nu skulle kunna visa sig vara
anvandbar.

Adrian Gidbel bildade ett bolag for utvinnande av torvstrd, och snart bérjade en
fabrik for torvstroframstallning byggas, inte langt fran Jérle station. Den stod
Kklar 1889. Huvuddelen av torvproduktionen kom nu att fraktas med jarmvagen,
och snart vixte ett litet sammhadlle fram runt fabriken och stationen. Antligen
hade det blivit liv och rérelse kring Jarle station och nagon flyttning kom inte
langre i friga. Samma ar som torvstréfabriken anlades genomgick stationen for
svrigt en grundlig renovering in- och utvandigt. ‘

NORA:

Det forsta stationshuset 1 Nora, som revs ar 1900, uppfordes ar 1855 i kvarteret
Ekorren vid Norasjons strand. Det var en vitrappad envéanings tegelbyggnad med
rundbagsfonster. Den lag vinkelratt mot sparen som slutade tvart framfér husets
léng\}éigg. Mellan spéren och sjostranden och vinkelratt mot stationshuset lag
godsmagasinet. Pa stationsomradet fanns ocksa ett lokomotivstall av tegel och
ett vagnshus av stolpvirke. Till utrustningen hérde aven tva stenplattformar, en
for passagerare och en fér malmlastning, vidare en lastbrygga med tva kranar
och en jarnbod for upplaggning av tackjarn.

Ar 1856 inrdttades ocksa en telegrafstation i stationskontoret. Under arens
lopp skedde sedan ett ganska stort antal om- och tillbygg-nader och reparationer
av stationens olika byggnader och évriga tillbehdr. Dessutom genomfordes aren
1867- 70 en utfyllnad med grus och sten i Norasjon for vinnande av extra ut-
rymme till stationsomradet.

Vid bolagsstamman 1883 meddelade direktionen en intressant sak; den
hade tecknat bolaget for 3 lotter & 100 kr i "den inom Nora Stads och Bergslags
bildade telefonféreningen”, for att man si smaningom skulle kunna fa en telefon-

apparat till stationen.
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PERSONAL OCH LONER

Premisraret 1856 tjanstgjorde sammanlagt 26 man vid Norabanan, undantaget
grindvakterskor och tillfallig arbetskraft. For bandelen Nora - Kéllarhalsen
tjanstgjorde engelsmannen G. Steele, forut ralslaggare, som banméstare. Till sin
hjalp hade han tva bitrdden som ocksa arbetade pa stationen i Nora. Steeles 16n
var 100 rdr i ménaden.

Fér den andra delen av banan, fran Kallarhalsen till Dylta, ansvarade fd
byggméstare Portstrom som avlénades med 3 rdr om dagen och hade tjanstebo-
stad i ett av jarnvagen inkopt torp vid Lilla Mon. Under hans befél stod ban-
valcterna vid Kallarhalsen, Stora Mon, Lindes landsvag, Torpa och Lot, och ett
varierande antal tillfllighetsarbetare. I varje banvaktstuga bodde tva vakter,
avlénade enligt sarskilda kontrakt. En hustru i varje stuga tjanstgjorde som
grindvakterska.

Férestandare for Jarle station var "Herr Swederus”. Han tjainade 12 rdr i
veckan och erhdll fri bostad i stationshuset. Han bitraddes av en sparvéxlare
som 4ven hjalpte till vid av- och palastning.

Vid Nora station var Lars Andersson savéal stationschef som bolagets bokférare,
for en manadslon av 333 rdr. Dar tjanstgjorde aven fyra’ jarndragare” som erholl
fria rum och avlonades med tva skilling riksgélds per
skeppund vid lastning och lossning av gods. Vidare en
nattvakt med 1 rdr per dygn, och tvéa sparvaxlare
boende i stationens vaktstuga.

Nagon dkande personal, utom Forstlingens lokf6-
rare och hans bitrade behdvdes inte. Lokféraren C J
Winberg var engagerad mot dagavléning de dagar hans
tjanster behoévdes, Hans son fungerade som eldare mot
en 1 1/2 rdr per dag.

Dessa ordningsregler uppréttades for stationsfore-

standaren i Nora ar 1866:

Lars Andersson, bruksé-

gare. Stationschef i Nora "I och for skotseln af alla till en jernvdgsstation hérande
1856-66. Vd 1874-76. goéromdl dfvensom allt, som till en kommisiondrs befattning i

8frigt hérer, antages en Stations Inspektor vid Nora station, at

huilken utgdr en arlig lén af 3,500 Rdr samt derutéver halfva
beloppet af samtliga de kormmisionsavgifter, som vid Stationen inflyta. At honom uplates
stationskontoret jemte der bredvid beldgna boningsrum, hvilket skulle tapetseras m.mt.,
sami anslas ett arlige belopp af 100 Rdr till brénsle for namnda rums och vdntningssalens
uppudrmande den kalla darstiden.

Den person som (ill denna befattning antages, skail




a) tillsdkerhet for upbérden stalla af Direktionen godlkdnd borgern for en summa stor Rdr

20 000 Rmt.

b) forbinda sig, att ef gbra nagra enskilta affdrer j heller ataga sig enskilta kommisioner af
hvad namn de vara md. Bryter han déremot dr han sin tjenst forlustig.

o)Han skall ansvara for varden af allt a stationen emottaget gods, dfvensém for under-vigt
och undermal, hvaremot den mgjligen upkommande &fvervigten tillfaller honom, med undan-
tag endast for malm, vid huilken savdl éfver- som undervigt tillgodokommer varans egare.
d) Pa sdit hittils skett skall malmens nedforsling fran gruvorna af Inspektoren ombe-sérjas,
malmen véigas och malmforlénerma utbetalas. Bolaget anskaffar dertill erfoderlig malmvag.
e) Han betalar hélften af den bevillning, som pdfores bolaget i och _for kommisions-rérelsen.
Han antager och aflénar samt ansvarar till alla delar fér den kontorsbetjening, han
behdfuver, och skall dfvenledes bekosta lyshallning a kontoret, journal samt afrik-
ningsbécker for kommisionsaffdaren samt éfriga skrifmaterialer.

/] Den inflytande trafikinkomsten skall Inspektorn hvar 10:e dag redogéra for och aflemna
beloppet till Cassadirelktoren.

Fér kormmisionsrérelsen med allt hvad dertill horer dfvensom for inflytande stations-hyra
skall han hvid bérjan av hvarje quartal afgifva fullstandig redogérelse for de tre sista mana-
derna till Herr Werkstdllande Direlctoren.

All nadig breféxling i och for trafilken och lcommisionsrorelsen, utskrifning af rédkningar
m.m. skall han med punktlighet och ordning ombesérja, och i &frigt ga Werkstdll-ande- och
Cassadirektérerna tillhanda i allt, som Jan i och for deras befattning blifva av néden.

Nora den 14 Augusti 1866.
H. Hamilton. P. Pehrsson. J.N. Bergstrand. C.H. Wedberg. "

DEN FORST#A OLYCKAN

Tagen rullade pa utan nagra storre problem mellan Nora och Orebro i tre ar. I
september 1859 intréffade dock en allvarlig olycka pa linjen.

Den 63-arige torparen Lars Larsson fran Nordenkarr kom en lordagskvall
kdrande med sin oxkarra osterifran pa Gryts ovrefartsvag en ‘halv mil norr om
Orebro. Nar han kom fram till jarnvagsovergangen steg han ur karran och 6pp-
nade grinden. Han satte sig sedan upp igen och stannade ekipaget mellan
grinden och banan medan han steg ur for att stanga grinden bakom sig. Han
hade dalig hérsel och uppfattade darfor inte visselsignalen fran det tag som var i
annalkande. Men oxen horde ljudet och rusade skramd upp mot sparet.
Torparen sprang fram {or att hugga tag i oxen och fora honom tillbaka, men
hann da sjilv inte undan taget utan blev éverkord och dgonblickligen dédad.

Ortens lansman fann i sin undersékning att lokforaren troligen skulle ha
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kunnat avvarja mannens déd om han varit mer uppmérksam och signalerat
tidigare.

GRUS, GRUS OCH ATER GRUS

Lokomotivet Forstlingen och nagra grusvagnar var Sorm sagt det enda rullande
materiel Norabolaget dgde. Dessa kom dock att anvandas desto flitigare. Banans
lkvalitet vid starten var inte sarskilt god, och den forsamrades snart ytterligare
beroende pa att det hade slarvats vid byggandet med bla draneringen.

Den 9 juni 1857 intréaffade tillfoljd av stortregn "ett utomordentligt vatten-
flsde” som pa tre stéllen skar av banan sa att trafiken maste instéllas under en
dag. Skadorna reparerades for stora kostnader och dikningsarbeten sattes igdng
for att forhindra en upprepning. Anda blev det tva ar senare pa nytt trafikstopp
pga vattenfléden. Denna gang stod trafiken stilla i fem dagar.

Ballasteringen (gruspafyliningen) fortsatte hela tiden ofortrutet. I septem-
ber 1858 var tjugo man dagligen sysselsatta med detta arbete, och Forstlingen
hamtade med sina vagnar tio kubikfamnar grus om dagen fran grustaget vid
Lilla Mon. Anda fick banan ett kraftigt underbetyg nér den varen 1860 avsyn-
ades av Koping - Hult-bolagets ingeniér. Den ansags vara i sa daligt skick att
KHJ hotade att totalt stdlla in trafiken om inte atgarder genast vidtogs for att
reparera skadorna. Ballastfyllningen hade pa flera stéllen sjunkit undan och
orsakat "vadliga ojaimnheter” for den rullande materielen.

Man intensifierade da ballasteringen och koérde under de narmast foljande aren
varje sommar ut tre- femhundra kubikfamnar grus pa banan och vidtog alle-
handa atgarder for att skydda den mot dver-svamninsskador. Trots alla dessa
anstrangningar tvingades man anda under ar 1861 stalla in trafiken i hela tju-
goen dagar till f6ljd av regn och kraftiga snofall.

Ar 1863 hade emellertid hela banan nivellerats om (jamnats ut) och den beteck-
nades vid avsyningen som hdjd och i gott skick.

FINANSIELL#A PROBLEM

Vid den ordinarie bolagsstimman den 9 september 1857 redo-visades bolagets
skulder. Dessa uppgick vid denna tidpunkt forutom statslanen till hela 111 000
rdr bco.

Detta var mycket bekymmersamt for bolaget eftersom trafikinkomsterna
snnu inte var tillrackligt stora for att tacka alla utgifter for banunderhall, rantor
och amorteringar pa lanen mm. Direktionen beslot darfor att utnyttja den para-
graf i bolagsordningen fran 1851 som sade att alla aktiedgare 1 och med teck-

ningen férband sig "att 1 alla handelser, utan afseende pa storre eller mindre
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teckning, fullborda végen samt en for alla och alla for en ansvara for de lan som
Directionen i Bolagets namn efter Bolagsstiammobeslut upptager”.

Vid den extra ordinarie bolagsstdmman den 31 oktober 1857 beslét man
saledes - efter en del aktiedgares protester - att pa varje aktie utom Fredrik
Sundlers uttaxera 90 rdr beo att anvéndas till rantor och amorteringar. Vid

samma stamma beskrev direktionen orsakerna till bolagets daliga ekonomi :

"De aterfinnas helt och hallet i de missrékningar och oférutsedda olyckor som drabbat
Képing - Hults jernvdgsbolag, hpilket vi vél kunna beklaga men icke béra klandra. De stora
forhoppningar och sdkra forespeglingar hvarunder detta Bolag upptrédde ar 1853 foran-
ledde Nora Ervalla Bolaget att begynna sin byggnad utan tillrécklig kontant inbetalning och
att besluta sig for dels utférande och fullbordande forst i férhoppning alt genom sarmma
Bolag eller dess Direction och kontalter kunna realisera de aterstaende actierne, och dd
detta hopp visade sig fafédngt, genom skuldsdttning, hvilkka man dock hade ett grundat hopp
att kunna genom framtida actieforsaljning betdcka derest Koping - Hults jernvdg blifuit helt
och hallet wester om Orebro, i hvilkcet fall trafiken utan all tvifvel skolat tilltaga sa att den
kunde gifva rinta pd hela actiekapitalet,och pa samma gang gora actierne anvédndbara.
Sedan man en gang borjat arbetet och lyftat samt anvéndt statsmedel var ocksa ingen
atergang méjlig pa andra vilkor dn att aterbetala statsmedlen och lemna arbetet, en sak
som vl ingen ldrer i verkligheten énska skulle hafua skett. Om alla intrdffade omstédndighe-
ter kunnat forutses sa medgifves att man icke bordt begynna féretaget utan att ett storre
eget kontant tillskott blifvit af actiedgarne fran bérjan bestdamdt, ty sdllan borde man pa en
Jjernvégsanldggning kunna berdkna full ranta alltifran det trafiken forsta gangen éppnas”.

Direktionen fortsatte med att uttrycka sin forvissning om att kalkylerna for
trafilkinkomsterna skulle halla i framtiden och trafiken oka. Men det betydde
ocksa en hel del att Képing - Hults jarnvag annu inte blivit utdragen till Svarta
och Vénern som planerat var. (Koping - Hult-jarnvégen kom for ovrigt aldrig
lingre 4n till’ Orebro.) Detta gjorde namligen att hela fyra a fem masugnars
malmbehov méaste utga ur berdkningarna.

Ar 1859 beviljade s Rikets Stander och Kunglig Maj:t ett statslan till NEJ
- pa 75000 rdr rmt = 50000 rdr beo. Villkoret for detta lan var dock att en perma-
nent bro dver Jarlean skulle uppforas sa snart som mojligt. Detta gjorde ytterli-
gare uttaxering noédviandig, denna gang med 80 rdr beo per aktie.

Man hade redan under ar 1858 bérjat forbereda arbetet med den nya bron
genom att ta upp de nedfallna bropelarna ur an. Sjélva nybyggnaden bérjade pa
varen 1860 under ledning av J.A. Berg och under tillsyn av ingenjor T.C. Wat-
son. Bron byggdes denna gang i tre spann i stillet for ett.

Detta - att behdva bygga bron tre ganger i stillet for en - betecknades av reviso-

rerna i deras redogérelse vid bolagsstamman 1862 som "en grym lek av ddet”,
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mer 4n tillrackligt som straff for en sa svar pvergangspunkt vid Jérlean.

Men en liten trost i bedrévelsen hade de &nda funnit vid granskningen av
1860 ars rakenskaper. De ansag da bokslutet vara riktigt vackert eftersom bola-
gets skuld under aret inte hade dkat med mer 4n 3631 rdr rmt. Detta gav dem
ocksa anledning att hoppas pa att inkomsterna sA smaningom - ndr Jéarlebron
en gang blivit fardigbyggd och féreningen med statsbanan vid Hallsberg fullbor-
dats - skulle riacka till for att ticka utgifterna. Daremot trodde de inte att aktiea-
garna kunde hoppas pa att fa ens "den ringaste ranta pa sina tillskjutna betyd-
liga capitaler”.

Riktigt sa illa gick det dock inte. Men talamod fick aktiedgarna bevapna sig med.
Nagra av dem hann med att lamna jordelivet innan utsikterna for banan ljus-
nade.

ANTLIGEN UTDELNING !

Under sommaren 1862 blev s bron éver J arlean antligen fardigstalld. Den 3 juli
avsynades den, och samma dag dppnades den for trafik. Bron hade da kommit
att kosta 90 803,73 rdr beo istallet fér berdknade 67 500 rdr.

PAa hosten 1862 visade sig ett franskt jarnvagsbolag intresserat av att kdpa
Koping - Hults, Gefle - Dala och Nora - Ervalla jarnvagar. Norabanans &dgare ville
garna bli av med sin bekymmersamma egendom och bestamde att om banan
kunde siljas sa skulle den kosta 675 000 rdr rmt. Det blev dock aldrig nagot av
med den affaren.

Uttaxeringar pa aktierna kunde inte heller i fortsdttningen undvikas. Betalnings-
terminerna forhalades och direktionen pvervagde att "pa laglig vag forpliktiga”
efterslantrarna att betala. Till och med &r 1869 hade pa varje aktie forutom
teckningssumman med darpé upplupen ranta inbetalats 494 rdr 90 ére rmt.
Efter 1869 skedde dock inga fler uttaxeringar. Den olycksdrabbade
Jarlebron och alla oférutsedda eller for lagt beriknade utgifter hade da spokat
tillrackligt lange i bolagets kassabocker. Aret darpa - fjorton ar efter dppnadet av
trafiken - blev det for forsta gangen utdelning pa aktierna med 25 rdr per aktie.
Men forst i och med den slutgiltiga inbetalningen av det andra statslanet pa
75 000 rdr rmt den 31 december 1883 blev bolaget helt skuldfritt. Mellan ar
1870 och 1887 delades sammanlagt for varje aktie ut 447,50 kr.

Den nva bron éver
Jarledn. fardig 1862.
Bild fran 1870.
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SUNDLER DYKER UPP IGEN

Vid bolagsstamman 1865 dok plotsligt Fredrik Sundler upp igen. Dvs han kom
inte personligen utan i form av en skrivelse till bolagsdirektionen. Han beskrev i
denna hur jarnvagsbygget totalt raserat hans ekonomi. Nar han slutligen tvinga-
des ge upp och lamna féretaget hade han betalat ut 44 802 rdr mer an han fatt
av bolaget. De aktier han fatt som trost hade han visserligen inte trott vara sar-
skilt vardefulla, men att de skulle visa sig s& vardelosa att de pa nio ar inte
skulle ge ens den ringaste utdelning hade han inte véntat sig.

Dessa forluster hade tvingat honom att ¢verge sin tidigare sjdlvstandiga och
oberoende tillvaro och sdka tjinst som tjansteman hos Statens Jarnvégar. Han
raknade inte med att fa igen hela sin forlust, men han anholl om att i alla fall fa
l6sa in aktierna som var vérda 22 500 rdr. Bolaget kunde dock inte uppfylla
hans énskan eftersom “den reglering av bolagets affarer som Hr Sundler forut-
satt annu ej intraffat”.

Sundler gav dock inte upp utan kom igen tva Ar senare eftersom han da
ansag att bolagets finanser blivit tillrackligt forbattrade. Nu ville han férutom
aktiebeloppet ocksa ha 10 800 rdr i rénta, men han erbjod sig att sénka kraven
betydligt och noja sig med att erhalla en skuldférbindelse med 6 % rénta pa
20 000 rdr rmt. Bolaget avslog emellertid hans ansékan aven denna gang. I sep-
tember aret darpa fick dock direktionen i uppdrag att boérja forhandla med ho-
nom, men det visade sig vara alltfér sent. I samma manad gick namligen den
néra sjuttioarige Fredrik Sundler ur tiden. Han, som en gang varit en férmogen
godsagare och brukspatron, slutade sina dagar som pensionerad stins vid
Vargarda station.

Aret efter hans déd traffades en éverenskommelse med hans sterbhus. De gamla
aktierna byttes ut mot nya véarda 600 rdr styck och representerande samma
belopp som férut, och darmed forklarade sig arvingarna néjda och §aken var ur

varlden.

VINNARE OCH FORLORARE 1 JARNVAGENS SPAR

Forbénderna hérde till dem som av naturliga skl inte sag pa jarnvéagen med
alltfor stor fortjusning. Till en bérjan hade de visserligen nytta av den genom de
inkomster de fick genom att frakta material och uféra annat arbete under
byggnadstiden, men sa snart jarmvégen blivit klar tog den over de godstranspor-
ter som forbdnderna i dArhundraden haft ensamratt pa.

Vénnerna av jordbrukets framatskridande och sedernas lyftning sag denna
utveckling positivt. De ansag att varuforslingen pa landsvégarna drog folk fran



hemmen och darmed ledde till att jordbruket forsummades. Landshoévdingen
ansag att ungdomarna som kérde fororna vandes vid ett "lattjefullt, ostadigt och
sedeslost liv'. Krogarna 1ag titt utefter vigarna, fortjansterna gjorde man latt av
med och fylleri och slagsmal férekom dagligen.

Forbénderna tog dock till en bérjan upp kampen mot jarnvagen och for-
sdkte konkurrera med den genom att kraftigt sédnka sina frakttaxor. Till en bor-
jan ol detta ganska vl ut. Under ar 1858 minskade jarnvéigens bruttoinkomst
med hela 2514 rdr (= 50 %), beroende pa att direktionen funnit det nédvandigt
att aven sénka jarnvigens frakttaxor for att kunna tavla med landsvagsfororna.
Norabolaget ansag sig dock inte ha forlorat pa detta, eftersom det annars skulle
ha fraktats beydande méngder gods utanfér jarnvagen.

Jarnvégen vann naturligtvis i langden. Fraktinkomsterna tkade i takt med
tillvaxten av det jarnvagssystem i vilket Norabanan kom att inga som ett led.
Fullbordandet av banstrickan Ervalla - Arboga ar 1857 och anslutningen av
Orebrolinjen till Vastra Stambanan vid Hallsberg ar 1862 inverkade positivt pa
bolagets ekonomi.

Att byggdens néringsliv gynnades av jarnvigens ankomst mérktes ganska
snart. Landshévding Carl Akerhielm i Orebro konstaterade ar 1865 bla att atta
storre sagverk startats efter att jarnvagsanlaggningarna i lanet hade mojliggjort
en vinstgivande export av trévaror. Inom bergshanteringen hade ett uppsving agt
rum, framst markbart betraffande gruvbrytningen och tackjarnstillverkningen.
Detta berodde till stor del pa att jarnvagen gjort det mojligt att frakta trakol fran
skogarna i Sédermanland och fran Tiveden till Nora bergslag. Dessutom gick det
att skicka betydligt storre méngder malm an forut fran bergslagen och ned till
lanets sédra och vastra delar.

BMPR@JEKT SOM KOM &V SIG

Om inte Norabanan blivit sa hart drabbat av ekonomiska bekymmer hade den
sakerligen forr eller senare fatt en fortsattning 4t antingen norr eller nordvast.
Innan de ekonomiska problemen blivit alltfor stora diskuterades flera olika for-
slag.

Ar 1865 papekade landshévdingen 1 Orebro att det vore énskvirt med en fort-
sittning pa banan till Stadra bruk vid sjén Greken nordvést om Nora, for att
darigenom befria Grythytte och Hallefors bergslager fran en stor del av de be-
svarliga landsvigstransporterna. Det var namligen langt ifran oansenliga mang-
der gods som varje ar transporterades fran bruken i norr och nordvast till Nora
station for vidare befordran soderut. Om denna trafik kunde dvertagas av jarnva-

gen, skulle den plus passagerartrafiken kunna ge en arlig bruttoinkomst pa



80000 rdr.

En forsta undersokning angaende en normalsparig bana Nora - Stadra gjordes ar
1867. Anlaggningskostnaden berdknades till 840 000 rdr bco. Trafikeringen
skulle Koping - Hults Jernvag ta hand om, mot en ersattning av 35 % av
bruttoinkomsten.

Vid samma tid foreslogs ocksa en forlangning fran Nora station, forbi Oskevik
och Stripa till Hakansboda gruvfalt i Ramsbergs socken. Norabolaget satsade
femhundra riksdaler pa en undersékning av saken, och méjligheterna for en
aktieteckning blev dven de undersékta, men sedan hénde dock ingenting mer.

I slutet av ar 1870 véande sig dgarna av Gyttorp, Stadra och en del andra
bruk runt Nora till Nora Ervalla Jernvag och uppmanade bolaget att snarast
mojligt besluta om man kunde tanka sig att bygga en bana till Stadra eller inte.
Bolaget fohorde sig da om moéjligheterna till aktieteckning och utlyste en
extrastamma. Vid denna beslutade man aftt gora en ny undersokning eftersom
fragan nu kommit 1 ett annat lage. Dels hade produkterna fran Hallefors bérjat
fraktas andra vagar och skulle déarfor inte bli aktuella for Stadrabanan, dels hade
det beslutats att en jarnvag mellan sjoarna Vikern och Méckeln skulle byggas.
Detta innebar att godsméngderna som var tankta att fraktas pa Stadrabanan
skulle bli nira nog halverade mot vad som forst beraknats, och bruttoinkomsten
skulle da bli endast 45 000 rdr per ar, vilket skulle gora banan ytterst olonsam.
Man bérjade da diskutera att bygga en smalsparig bana eller att pa annat satt
forsbka sianka kostnaderna for anldggningen, men efter att Képing - Hult-bolaget
forklarat att man inte langre var intresserat av foretaget lades Stadrabanan till
handlingarna.

NORA KARLSKOGA JERNVAG TAR OVER

Den fortsattning banan skulle fa blev Nora Karlskoga Jernvag (NKJ). Denna bana
oppnades for trafik pa strackan Nora - Vikersvik &ar 1873, och aret darpa blev
den klar till Karlskoga. Samtrafik mellan NEJ OCH NKJ inleddes genast och ar
1875 overtogs trafikeringen av NEJ helt av NKJ, efter ungefdr samma riktlinjer
som den forut bedrivits av KHJ.

Med anledning av detta sandes foljande cirkular ut "till alla afdelningar vid Nora
Karlskoga Jernvag’:

» Fran och med den 1:ste januart 1875 lommer trafiken & Nora Ervalla Jernvdg att skotas
och handhafvas av Nora Karlskoga Jernvdgsbolag, och skola de bada banorna sedermera
anses som utgjorde de vardera en del av samma jarnudg. Med anledning haraf hafua til

stationerna utdelats nya specialtariffer, utrdknade fran Dylta och Karlskoga och nya
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NORAKARLSKOGA OCH W-EHHLLA JERNVAGAR
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anslagstidtabeller, hvilka skola tillimpas fran och med ovanstaende dag, hvarjdmte hela
erhallit tillédgg till tjanstgéringstabellen betrdffande tagen a den nya bandelen, och
férvantasav tagpersonalen att allt vidgéres pa det Nora - Dylta-tagen ma vdl halla tidtabel-
len.

For lokomotivpersonalen, kondulctérerna och smérjarna utldmnas nya tjcinstgoringslistor.
Lokformannen Bjérkander, som sjdlu vél kédnner Gll bandelen Nora - Dylta, skall under de
forsta dagarna av det nya daret taga kvarter i Nora och resa med lokomotiven till Dylta for
att goéra forarna hemmastadda med lutningar, grindar, broar och signaler m.m.

Fran samma tid far ej bron vid Nora af tag befaras med stérre hastighet dn en (1) mil i
timumen, intill den blivit reparerad och forstéarkt. Lokomotiven Bofors och Carlsdal far ej
begagnas ¢ linjen Nora - Dylta forrdn de undergatt nodig reparatiort. De évriga skola tjanst-

gora itur. ”
95 - ARSJUBILEUM

Femtonarsminnet av Nora Ervalla Jernvags dppnande hade gatt relativt tyst
f5rbi. Det enda som utmaérkte handelsen var den forsta ranteutdelningen pa
aktierna.
25-arsjubiléet firades daremot ordentligt. Bolagsdirektionen anordnade en stor-
slagen jubileumsfest, och bolagets aldste tjansteman, stationsinspektor August
Jansson, begavades med en snusdosa i silver, innehallande 300 kronor i guld.
Till festen infann sig ett drygt hundratal gaster. Manga och langa tal holls
och manga skalar dracks. Greve von Rosen, som var inbjuden men inte narva-
rande, kallades for Sveriges Stephenson, och Nora och Orebro liknades vid
Stockton och Darlinton. Bruks-patronen Robert Montgomery-Cederhjelm pape-
kade att Nora - Ervalla-banan faktiskt var den forsta enskilda svenska jarmvag
som aterbetalat sina statslan, och en annan av aktie#igarna paminde om det
trettioariga krig for sin tillvaro som bolaget fort sedan det forsta spadtaget togs.

FORSALJNING

Ar 1885, nir Nora Karlskoga J ernvigsbolag ansvarat for trafikeringen av NEJ i
tio ar, fattade man beslutet att arrendera ut hela Norabanan till NKJ. Fér detta
erholl Norabolaget ett arligt arrende av 38 200 kronor. NKJ hade da ocksa skyl-
dighet att underhdlla bana och material, avléna personalen och ansvara for
onera och avgilder m.m.

Anda fran forsta borjan hade Nora Ervalla Jernvég varit en bergslagernas
egen angeldgenhet och agts av bruks- och gruvpatroner, bergsmén m fl. Under
1880-talet kom dock intressen utifran in i bolaget. Ar 1883 fanns bla J.A. Kjell-



berg & Soéner, Theodor Mannheimer, A. Andrén och John Millar, samtliga fran
Goteborg, bland aktieagarna.

Theodor Mannheimer blev ordférande vid bolagsstdmman ar 1885 och
forvarvade samtidigt aktier 1 Nora Karlskoga Jernvig. Vid stimman 1888 kunde
han meddela att "samtliga aktier i Nora Ervalla Jernvags Aktiebolag vore i Gote-
borg hos Skandinaviska Kreditaktiebolaget hypotiserade av Nora Karlskoga
Jernvagsaktiebolag, som till desamma vore agare”.

Fem &r senare, den 14 oktober 1893 saldes s& NEJ till Nora Karlskoga
Jernvags Aktiebolag for 810 000 kr. Den 31 december samma ar férklarades
Nora Ervalla Jernvagsbolag upplost, efter att med mycket méda och stort besvar
drivit sin lilla - men dndock s& betydelsefulla - janvag i fyrtio ar.




Bilaga 1

FORSLAG TILL ANLAGGANDE AV EN 8ATLED MELLAN NORA OCH
OREBRO, FRAMFORT AV FRIHERRE HUGO HAMILTON VID
BRUKSSOCIETETENS MOTE
1 GREBRO UNDER HINDERSMASSAN 1842

Wigten for war ort, ja for hela Faderneslandet, af det forslag pa hvilket jag nu
tager mig friheten wacka Eder uppmarksamhet, ndmligen Canal eller rattare
batled emellan Nora och Orebro &r for stor for att ej af en och hwar inses.

Ingen landsort inom Sverige ar af eget intresse, af behofwet och afwen
genom de lattnader 1 och for foretagets utférande, som en mild natur har
sjelfmant erbjuder, sa uppkallad att wanda alla sina krafter pa beredande af
lattade communikationer som Var. Orebro lan forenar inomsig pa ett for det
samma hogt lyckligt sétt bergs- och landtmannardrelsen:bada harigenom
updrifne till en inom wart land owanligt hog utweckling, och hafwa wi denna
lyckliga wexelwerkan att tacka for det walstand och den sjelfstandighet, som i
almanhet utmérker war provins, men wi kunna ej dolja for oss att bestandet och
fortgangen af detta lyckliga tillstdnd numera i férsta rummet beror pa
undanrddjandet af de hinder som snnu motwerka fulla utwecklingen af dessa
formanliga forhallanden.

Det forsta och stora steget pa denna bana togs, d& Hjelmare Canal brots
och sjofarten emellan Hjelmaren och Ostersjon sadlunda épnades, hwarigenom en
export af wara tillwerkningar forst blef mojlig. Denna Export har ocksa sedan
arligen stigit, och skall gora det i néstan fsrdubblad skala om wi nu taga det
andra steget, och genom en batled emellan Nora och Orebro gora det mojligt att
till Rikets alla delar sprida de outtomliga tillgdngar pa jernmalmer som naturen
nedlagt 1 wara berg, men som nu i brist pa tillrackliga transportmedel ej ens
kunna tillitas till sa stort belopp som fullt motswarar war egen orts consumtion,
sadana de pa senare tider utwecklats sig , &nnu mindre kunna exporteras till de
andra jernt_illwérkande orterna, sorm aro deraf hogeligen i behof. En rik kalla till
ytterligare uppblomstring af
Rikets hufvudnaring maste derigenom tll stor del ligga obegagnad, da de hittils
anwanda transportmedlen numera blifwa alltmera otillrackliga.

Hwar och en som foljt med den starka utweckling som Jerntillwerkningen
inom SWerige pa de senaste aren tagit, kdnner namligen att behofwet af goda
malmer dagligen tillwexer, sedan de band som hittils férlamade denna
tillwerkning blifwit, om ock annu ofullstiandigt lossade. Utom det att
tackjernsexporten ifran Nora och Lindes Bergslager betydligt tillwaxt pa dessa
senare ar, hafva derfore bruksegarne pé mera afldgsnare orter inom lanet sett sig
fsranlatne, for att erhalla en homogen wara och afwen for att fylla den brist i

tackjernstillgangen som mera 4n en gang warit kinnbar och dnnu mera maste




blifwa det hadanefter, att dels anlégga nya masugnar, dels mangdubbla
tillwerkningen wid de forut befintliga, hwaraf ett ett dkadt behof af forsling
blifwer en naturlig f6ljd, och 6fwerstiger det numera med mera 4n hélften det
forut befintliga. Om man sammanriknar dessa transporter med dem som awga
till Wermland sa uppga de nu till minst 70.000 Skp. malm och 30.000 Skp.
tackjern och de arligen i en jemn tillwext i f6ljd hwaraf ater forsrllonen stigit forst
halften och nu till nira dubbelt belopp emot forut.

Detta vore i sig sjélf ej ett absolut ondt, ty den forsland ebefolkningen
winner hwad den fabricerande moéjligen forlorar, men alt ting maste hafva en
hogsta punkt utofwer, hwilken detsamma ej kan stradka sig, och alla de af Eder
m. H. som kanna forhallandena maste medgifva att denna grians nu ar i det
narmaste uppnadd, och att forseitﬂlgéngen ej kan stracka sig langre, ja att den
snarare maste aftaga d4 almogen inser att ett alt for langt drifvande af denna
handtering maste skada deras hufwuyrke landtbruket.

Detta har foranlett flera patriotiske och tankande mén inom orten, och
synnerligen H:r BruksP. Wagstrand att i tid wanda sin uppmarksamhet pé detta
f6r hela war framtid sa hogst wiktiga &mne och att tillse, huruwida ej nagon
moijlighet forefunnes att pa annan wag afhjelpa den dagligen stigande bristen pa
transportmedel och derigenom bereda hela war ort walgerningen af en sa yttersr
behoflig 1attad Communication, och har nu sedermera &fwen en kunnig
wtenskapsman H:r Capt Olivekrona med storre sakkannedom undersokt
fsrhallandenaoch #r det resultat af dessa undersdkningar som enligt lemnadt
updrag jag nu gar att i korthet framléagga for eder, m H.

Enligt H:r O:s foregaende undersokning, som man uppfattat skriftligen 1 en
uppsats hvilken jag harmed far dran framlemna, befinnes det da att naturen gatt
oss harwid pA ett mer &n wanligt gynnsamt satt till méte, och att det ej endast ar
gorligt utan jemforelsevis Jatt att medelst en batled fdrena Nora sjén med
Hjelmaren, hwarigenom en hogst betydlig lattnad i transporterne emellan Nora
och Orebro skall winnas. .

De naturliga wattendrag , wisa namligen wigen for den samma , sa att
storresta delen af denna batled kan och bér ga genom wattenrika sjoar och for
storre batar eller pramar farbara aar, sa att den énskade communicationen kan
med en jemférelsevis strackas genom sjon Langen m. fl. smérre sjoar samt slutli-
gen genom Jerle aen anda upp till Ringholmen wid Yxe bruk, saledes néra tre
mils wag fran Orebro och endast med 6 slussar samt med ett jordinkdép af blott
omkring 160 Tunnland. Detta arbete kan, om det bedrifves med full kraft troli-
gen fullbordas inom twa ar fran dess borjan. Ifran Ringholmen till Nora sjon ater
héjer sig marken betydligt eller 150 fot sa att hér blifwer kostnaden for en canal
stor dela genom de manga slussar, minst 10 till antalet, som den skulle erfordra,

dels genom en der oundviklig genomskéarning af 35 fots hojd.
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Jag har nemligen trott att ett sa formoget bolag som wi skulle samfalt ut-
gora skulle det ej wara swart att erhalla denna summa sdsom ett gemensamt lan
pa samma sitt som Bruksegames Hypotekscasseldn, om wi dertill férbunde oss
att under 36 och ett halvt ar betala 5% och 1% amortissement eller 12.000 Rd
B:co om aret. Huru ater denna rantesumma skall repartiseras pa hwar och en
serskildt antingen genom friwillig teckning, eller, hwilket synes mig jemnare
fordelt, genom en afgift pa hwarje Skp. Tackjern eller Malm samt hwarje Tunna
Sad, Sill eller Salt som 'gér till eller fran Nora Bergslag, detta alt bor naturligtvis
bestdmmas, om sjelfva hufvudidéen skulle gillas, af en dertill af Bolaget wald
Comité, afvensom sattet af den sakerhet som bor anskaffas antingen genom
inteckning hos hwar och en fér oss dess andel eller ock genom en inbdrdes soli-
darisk answarighet. I hwilketdera fallet som helst kan pa ett sadant Document
sékerligen ett 1an erhallas i Hamburg mahénda afwen till lagre ranta &n 5 pro-
cent.

De 12.000 Rd B:co som bolaget arligen skulle rill ranta och amortering utbetala
blifwa, sedan arbetet blifwit fullbordat for oss minskade med sa stort belopp
hwartill behallning af canalafgifterna beloper sig. Att calculera detta med nagon
wisshet pa férhand later sig €j

gora, men det torde ej wara for hogt berdknadt, att 100.000 Skp. - eller Tunnor
skola passera denna béatled arligen, hwilka ej torde kunna betala en lagre afgift
an 8 sk. B:co éfverhufvud, hwilket gifver en en inkomst af 16.666: 32 B:co.
Derpa afgar underhallskostnaderna m.m. for batleden, men med sé@kerhet kan
halften eller 8.000 B:co anses sédsorm en blifwande behallning da det contanta
tillskottet fordeladt pa hela Bolaget endast skulle uppga till Rdr. 4.000 B:co om
aret.

Pa detta satt skulle innan slutet af nastkommande Riksméte den storsta och
wiktigaste af arbetet warw werkstaldt, och da ifall det anskaffade capitalet af
200.000 Rdr.ej slulle forsla, &r all anledning férmoda att R. St. med beredwilligtr
skola hwad derdfver maojligen erfordras dtminstone som ett forskott som sma- -
ningom atergéldas.

Att denna communication kan, om Bolaget finner sin utrikning derwid, utan
stor swarighet ytterligare utstrickas till Linde stad och genom sjon Raswalen
anda upat Kopparberget synes genom €n blick pa chartan, men ar det for tidigt
att &nnu orda.

Jag ber Eder slutligen mine Herrar, att samtligen taga denna wiktiga ange-
lagenhet i alfwarligt sfwerwagande, da da wi kunna wara for wissade, att till den
sammankomst som blifver om ett &r for att fatta definitivt beslut i saken
Herrarne genom sin erfarenhet och sakkinnedom skola lemna maéktiga bidrag
till sakens framgang och dess lyckliga fullbordande. Mahénda wore det likwal
nyttigt att Herrarne afwen for detta Ar utsage en Comité af hogst fem personer fér
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att dfverens komma med Herr Capten Olivekrona om undersékningens utfo-
rande, afwensom for att iofrigt utarbeta planen for bidragens anskaffande, samt
inga till Kongl. Maj:t med anhallan om rattighet till de nédiga jordkopen sedan
undersdkningen fortgatt s langt att denna und. ansékan kan stédjas pa sakra
facta.Om foretaget salunda kan fullbordas, tillhorer Eder mine Herrar dran, att
genom enighet och fosterlandskansla hafva gifvit det forsta Exemplet inom wart
land pa hwad en Associationférmar fven utan anlitande af Statsbidrag, blott
den allwarligt will en stor sak.

Orebro den 27 Jan. 1842.

H. Hamilton

Bilaga 2

INBJUDAN TILL TECKNING AV AKTIER 1ETT BOLAG FOR ANLAG-
GANDE AY EN HASTDRIVEN JARNBANA MELLAN NORA OCH ORE-
BRO, UTFARDAD 1 APRIL 1849

Redan lange har behofvet af en forbattrad communication emellan Nora Bergslag
samt Orebro stad och Skebécks lastageplats vid Hjelmaren varit erkéndt, och
under de sednare 10 aren hafva hafva forslager till Astadkommande af en sadan
genom kanaler och batleder ofta blifvit foremal for dfverldggningar, sa val inom
orten, som hos Rikets Stander efter Kongl. Maj:ts vid sistforflutne Riksdager
aflatne Nadige propositioner om understdd for detta till bergverks-industriens
och jordbrukets batnad inom medlersta delen af Riket afsedda viktiga andamal.
Bristande medel till betdckande af den stora anliggningskostnaden for batleder
hafva emedlertid hitintills hindrat utforandet af dessa forslager, i férening med
den pa nyttan af ett sadant foretag verkande omstandigheten, att en batled ar
ofarbar under halften af aret och saledes antagligen blott kan begagnas for half-
ten af de varor och effecter, som maste transporteras emellan de afsedda plat-
serna, samt for hvilka man, sa vidt méjligt, maste soka draga nytta af vinterforet,
emedanstoérsta delen af dessa varor sedermera skall, fran de omnémnde
hufvudpunkterna, spridas at olika sidor af landet.

Under tiden hafva, dels genom 6kad malmuppfordring och jernproduction
inom Bergslagerna, dels genom jordbrukets och ladugardsskotselns utveckling
pa slattbygden, effecternas maéngd tilltagit, i samma man som antalet af forman
och fér varutransporten disponibel korkraft minskats, derutaf forléonernas steg-
ring jemte dkade svarigheter att pa bestamde tider fullgéra lefveranser blifvit en
naturlig foljd; och s&lunda nodvandigheten att med allvar bereda en &ndamals-
enlig losning af fragan, huru medel till en forbéttrad communication emellan
staderna Nora och Orebro skola erhallas, gjort sig allt mera gallande.




I denna afsigt och sedan inom Wermland tvenne Bolag bildadt sig, hvilka
under innevarande ar anldgga och fullborda tvenne jernvagar for hastkraft, samt
derigenom visat verekstallbarheten af sadane inom gransorna af en mattlig kost-
nad, har, med bifall af Orebro och Skaraborgs Lans Bruks-Societet, undersdk-
ning och afvagning af localen blifvit utford genom Ofverste-Lieutnanten och
Riddaren Herr Grefve A.E. von Rosens forsorg, samt ett summariskt kostnadsfor-
slag ucorattadt, for anlaggning af en jernvag for hastkraft, ifran Nora stad till den
s4 kallade branda tomten i AOrebro, hvarutaf, efterjemforelse med de for jern-
viagarme i Wermland ing&ngna arbetscontracter och uppgjorda fullstandiga
materialleveranser, sa vidt der betingade villkor dro pa denna ort tillamplige,
man blifvit forvissad att en sddan jernvag kan utféras, pa en utmérkt formanlig
och jemn linea af 3 mils langd, for en summa af hdgst 450,000 R:dr Banko,
deruti inberiknadt undersékningskostnad, lésen for jord och, anskaffande af
fullstandig forslingsmateriel, samt anlaggning af nodige stationer.

Enligt noggranna undersékningar uppgar beloppet af utbetalta forloner for
jernmlam, tackjern, stangjern, spannemal, sill, salt, spacerier, képmansgods,
brader och kalk, som arligen transporteras utefter linean emellan Nora och Ore-
bro, numera till minst 60,000 R:dr B:ko per ar, hvaraf storsta delen, eller vid
pass 80 procent, for malm, jern och spannemal. Om man antager att den nuva-
rande forlonen bér pa en jernvéig nedsittas med 1/3, skulle alltsa, utan afseende
4 den ytterligare tillokning i mangden af varor och effecter att transportera, som
of lattade communicationsmedel alltid blifver en foljd, med sdkerhet kunna
beriiknas en arlig inkomst af minst 40,000 R:dr Banko, samt pa grund deraf och
enligt den erfarenhet man ager, att en hast kan pa sddan vag, der lutningen €j
ofverstiger 1 pa 70, med latthet draga 20 Skeppunds tyngd, foljande calcyl ofver
den arliga behallningen med fullt fértroende antagas:

Till transport 4 jernvagen af effecter till belopp af
120,000 Skp. atga hogst 6000 héastdagsverken,

som med nédige formén kosta 2 R:dr B:ko per st. 12,000:
Férvaltning, samt underhall af bana och materiel,

10 procent af bruttoinkomsten 4000: 16,000:
Aterstaende behallen inkomst 24,000:

Summa B:ko Ridr ~ 40,000:
Under forutsattning att ett blifvande Bolag for Jernvagsanlaggning emellan Nora
och Orebro, kan, i likhet med de Wermlandska Bolagen, erhalla 2/3 af den be-
riknade axﬂéggrﬂngs—kostnaden sasom lan mot 4 procent ranta och 2 procent
afbetalning om aret, skulle den erforderliga summan, 450,000 R:dr, salunda
uppgoras:
Genom lan under Bolagets gemensamma ansvarighet 300,000:




Genom contanta successiva inbetalningar af Bolagsmannen 150,000:
Banko R.dr 450,000:

Af den beraknade 4rliga behallningen, 24,000 R:dr, komma da att arligen anvan-
das till ranta och amotrissement 2 lanesumman under en tid av 28 ar

R:dr 18,000:
och till utdelning, motsvarande 4 procent a det contanta tillskottet
Rudr 6,000:

Banko R:dr 24 ,000:

Men utom det att denna rénta a de insatta penningarnebdr dkas genom en allt-
mera vixande trafik, under det att 2/3 utaf anlaggningscapitalet af sig sjelfve
forsvinna, ager Bolaget, i fall det bildas af endast trafikanter, d.v.s. af Bruks-
egare, Spannemaélsproducenter och Handlande, hvilka for radmnen, bergverks-
och jordbruksproducter eller handelsvaror hufrudsakligen komma att begagna
den éppnade jernbanan, och som derfore kunna anse det pa jernvégens utfo-
rande nedlagde capital sasom ett forlag pa sin egendom eller rorelse, fordelen af
den beraknade nedsattningen i forlénerna for malm och jern fran 24 skir till 16
sk:r, for spannmal fran 12 4 16 skir till 8 skt 0.8.v., hvilken minskning 1 trans-
portkostnaden for hvarje 100 Skepp. malm och jern eller 100 T:r spannemal,
eller ett parti andra varor, som hitintills dragit en forlén af 50 Ri:dr B:ko motsva-
rar 5 procent ranta 4 ett capital af 333 1 /3 R:dr B:ko, hvilket vore den summa,
som skulle komma att insattas contant for hvarje actie uti Bolaget, om en sadan
antages till ett ansvarighetsbelopp af 1000 R: dr B:ko.

Till f'cﬁje of hvad salunda blifvit anférdt inbjudas vérdsamt alla de, som ett sa-
dant foretag kan interessera, att med férenade krafter bidraga till dess utférande
deltagande uti ett

ACTIE-BOLAG

Fér anldggning af en jernvég for hastkraft emellan Nora och Orebro, pa foljande
prelimindrt antagne grunder - och under villkor att 2/3 af teckningssummarl
kunna genom lan mot 4 proc. och 2 proc. arlig afbetalning a capitalet under
Bolagets gemensamma ansvarighet erhallas, sa att endast 1 /3 kommer att

contant efter hand tillskjutas:

1:0 Bolagets capital utgores af 450,000 R:dr B:ko, fordelade i 450 actier a 100
R:dr B:ko hvardera, derutaf, pa satt ofvanfore ar omnamndt, 1/3 eller 333 R:dr
16 sk. B:ko skola, i man af behof, contant tillskjutas.




9:0 Sedan alla actierna dro tecknade anses Bolaget bildadt, och actiedgarne
tillfsrbundne att bringa foretaget till fullbordan.

3:0 Sedan Bolaget ar fulltecknadt beror tiden for arbetets foretagande dels pa
vidare beslut af Bolaget, dels pa anskaffande af den forutsatta lAnesumman,
hvartill tillgdng dock torde kunna beredas sa tidigt, att arbetet kan begynnas
1851 och vara fullbordadt vid 1852 ars slut.

4:0 Bolaget, som uteslutande ar berittigadt att forsla Bolagsmannens egna
effecter, hvilka dro Amnade att transporteras emellan jernvagens slutpunkter,
ma icke tillgodoberdkna sig hbgré forlon 4n 20 sk:r B:ko eller liagre &n 16 skir
B:ko per Skepp. malm och jern, samt i forhallande derefter for andra effecter,
jemford med forutvarande fraktkostnader, sa vida icke den behdllna inkomsten
efter afdrag af ranta och amortissement & lanesumman samt underhélls-kost-
nad, skulle fortfarande 6fverstiga 7 procent af det insatta capitalet, d& en ned-
sittning i fraktkostnaden kan af Bolaget beslutas.

5:0 De for foretaget interesserade personer, som enligt utfardade kallelser, sam-
mantrada i Orebro den 25 innevarande April, till en forberedande samman-
komst, utvilja en provisorisk Direction af 2 ledaméter, som bibehaller sin befatt-
ning intill forsta ordinarie Bolagsstdmma, och far i uppdrag att

a) bereda Actieteckningens fortgang;

b) enligt uppgjord och férut af Orebro och Skaraborgs Lans Bruks-Societet anta-
gen 6fverenskommelse, lata genom skicklige Ingeniorer verkstilla ytterligare
undersdkning, samt uppratta fullstandige chartor och detaille-ritningar med
dertill hérande kostnadsberédkningar for hela jernvégsbyggnaden, emot en
summa af 2000 R:dr B:ko, hvarutaf 1000 R:dr framdeles komma att af Bolaget
Aterbetalas forutan den pa den foregdende undersdkningen redan nedlagda
kostnad af 1,200 R:dr B:ko;

c) vidtaga forberedande atgarder i afseende pa expropriation af jord, som for
jernvagsanlaggninge erfordras;

d) upprétta forslag till Bolagsregler i enlighet med har antagne hufirudgrunder
och géllande lag for Actiebolag, samt till nésta ars Henriksmesso marknad i
Orebro eller forr, om sadant anses nodigt, och sa vida 2/3 af Actieantalet da ar

tecknadt, sammankalla Bolaget for att desamma granska och antaga, samt for
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ofrigt vidtaga sadane beslut, som af omstandigheterna pakallas.

Orebro den 5 april 1849

Bilaga 3
RALLARKALABALIKEN I NORA

Under byggandet av Nora - Ervalla jarnvag 1855 kom en ung ingenj grsspoling
for att dverta befilet efter en ingenjor som insjuknat. Den nye ingenjoren var sa
olamplig som man garna kunde tanka sig. Han var bade grén och dum. Nér han
sedan forklarade att arbetarna var av det mest sdmsta slag man kunde téanka sig
tog det hus i helsike. Rallarna tog hand om ingenjoérsspolingen och i forsamlad
trupp marscherade hela skaran ned till en béck i narheten och dér stoppades
han ned och doptes omsorgsfullt och grundligt till ritare Dumbom och ingenjor
Grongoling, Dérefter marscherade man till Nora och stadens utsk&nkningsbolag.
Har tomdes hela lagret av starkvaror.

Sedan bar det av till Bjérkhagen strax utanfor staden. Mangfalden av sti-
mulerande drycker gav upphov till den mest dversvallande rallargladje. Bla span-
des rep dver landsvéigen och avfordrades tullavgift av alla som skulle passera. En
stdddig rallare kladdes av naken och forevisades pa gardarna som €n dansande
bjérn med katting runt halsen.

Men da var mattet ragat och tadlamodet slut savil hos allménheten som hos
myndigheterna i den lilla staden. Borgmaéstaren tog med sig stadsfiskalen och
stadens enda poliskonstapel och gick till Bjorkhagen. Har laste han med hog
rost upprorsparagraferna i strafflagen, men detta hélsades bara med Jjungande
bravo- och hurrarop. Sedan bars bade borgmastare och poliskonstapel i guldstol
till polisfinkan. Dar burade de in hela ordningsmakten, laste igen omsorgsfullt
och slangde till yttermera visso nycklarna till sinkabirum i den narbelagna
Norasjon.

Hela Nora stad befann sig efter detta i fullstandig skrackstdmning, varfér
borgmastaren fann sig nédsakad att begara militar hjalp fran Véasteras Kompani,
men da hade rallarna dragit bort till andra jaktmarker och arbetsplatser och sd
kunde stadens befolkning &ntligen fa sova ut efter nagra hogst dramatiska dygn.

Bilaga 4
LOKOMOTIVET FORSTLINGENS ODEN OCH AVENTYR

Forstlingen, det lok som efter Fredrik Sundlers konkurs dvertogs av Nora -
Ervalla-bolaget och som tillsammans med nagra grusvagnar var det enda rul-

lande materiel som bolaget dgde, var inte bara det forsta lokomotiv som trafike-
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rade en normalsparig jarnvag i Sverige utan ocksa det forsta som byggdes i
Sverige. Darav kommer forstas dess namn.
Forstlingen byggdes ar 1853 pa Theofron Munktells Mekaniska Verkstad i Eskil-
stuna, pa bestillning av Fredrik Sundler som da var enreprendr vid Norbergs
jarnvag. Sundler ville ha ett enkelt lokomotiv att anvanda vid ballastfyllning vid
Norbergs jarnvag, och han ackorderades om en likvidsumma pé 8000 rdr bco.
Den 2 juni 1853 provkérdes Forstlingen i Eskilstuna i narvaro av hogre
tekniker och militdrer. En provisorisk jarnbana var utlagd vid verkstaden och pa
den gick Forstlingen fram och tillbaka i flera timmar. Proven fortsatte i flera
dagar med ett stort antal dskadadare.
Efter att ha klarat proven till belatenhet skickades Férstlingen den 6 juni fran
Eskilstuna till Torshalla for att sedan fraktas med angfartyget Wikingen till Vés-
terds. Sjilva vagnen forslades som den var medan alla 1osa delar séndes
isartagna och nedpackade. ] Vasteras spandes fyra par oxar for loket, som sedan
drog det pa landsvégen till Norberg.
Ekipaget atfoljdes av en trupp arbetare som undan fér undan lade ut och tog
upp de plankor hjulen fick rulla pa for att de inte skulle skara ned och fastna i
vigen. Val framme monterades det upp och sattes p& Norbergsbanan for att
provkoras.
Men banan och Férstlingen pass.ade inte for varandra. Banan var lagd 1 kurvor
och loket hade 4tskilliga konstruktionsfel som inte hade upptackts pa den lilla
provbanan i Eskilstuna. Den forare som foljt med fran Eskilstuna kunde inte
bemastra lokets alla nyckfulla infall. Ortsbefolkningen sdg med undran och
skrick pa den nymodiga maskinen, som smsom rusade fram, démsom stegrade
sig och tvarstannade och som for sina tjut och snorvlingar snart doptes till "Gri-
sen”. Sundler stillde Férstlingen 4t sidan i hopp om att fA maskineriet justerat.
Samma sommar flyttade Sundler delvis dver sina intressen till Nora - Ervalla-
banan. Aven dir hade han anvandning for ett lokomotiv, och han skrev i juli till
Anders Wedberg om sina planer pa att flytta Forstlingen till Norabanan:

»[ héndelse en maskinist vid namn Krouthén skulle begéra av dig 50 Rdr och dertill forevisa
ett mitt brev av denna dato, s torde du bendget ldmna honom dessa penningar for att
avresa till Norberg och dérifran medfélja mitt lokomotiv till Eskilstuna fér att dndras for

Nora-banans sparvidd.”

Men flyttningen blev dock tills vidare inte av. Sundler svarade fortfarande for
banarbeten i Norberg och Férstlingen battrade sig i sitt uppforande och anvan-

des under hosten till bidde malm- och grustransporter pa banan.



FORSTLINGEN FLYTTA&R TILL NOR&

Varen ar 1854 gick Norbergs Jernvag i konkurs och all den arbetsredskap som
Sundler lamnat kvar i Norberg auktionerades bort, men da var Férstlingen redan
borta darifran. Vilken vag loket transporterades och vilken dag den kom fram &ar
inte kant, men enligt Forstlingens forste lokforare Per Eric Persson skedde trans-
porten pa samma satt som mellan Visteras och Norberg.

Vid framkomsten till Stora Mon sydost om Nora sattes Forstlingen genast
pa sparet. Dér var sparvidden visserligen hela fem fot (1435 mm) mot tre (891
mm) i Norberg, men mdjligheten att &ndra sparvidd genom att flytta ut hjulen pa
axlarna hade loket konstruerats med redan fran borjan.

Efter att ha provkérts isin nya egenskap av normalsparigt lokomotiv spéndes
Férstlingen for grusvagnarna. Loket kom i fortsattningen att anvéndas flitigt vid
ballasteringen av banan. Kranglade gjorde det dock fortfarande da och da, och
det kom att krivas bade en och flera reparationer under arens lopp.Men mellan
reparationerna fick Forstlingen gott betyg for sitt uppforande.

I drift kostade Férstlingen ca 17 rdr om dagen - for bransle, smorja, och
personal. Nér den eldades med koks gick det at fyra tunnor om dagen, men
mestadels fick den framdrivas med ved, som det fanns rikligare tillgang pa.
Veden var utlagd pa lampliga stéllen utefter banan, och féraren stannade och tog
ett fang nir han behovde.

Tender (till anglok kopplad vagn fér kol och vatten) var Forstlingen till en borjan
inte utrustad med. Vattentanken satt pa undersidan av loket och foraren kunde
inte komma 4t den for tillsyn eller reparation utan att behdva grava en grop i
banan. S& smaningom ordnades det med en tender, och vattentanken fick flytta
dver till den.

For att hindra att vattenréren fran att frysa sénder vintertid satte foraren fast
platlador, Stekpannpor och dylikt fyllda med glodande kol under roren.
Forstlmgen hade en maskinstyrka pa 20 hastkrafter,
och den hogsta mojliga hastigheten uppgick till dryga
14 km/h. Loket vigde 5,6 ton.

Nagon sadan lyx som forarhytt fanns inte pa
Férstlingen. Foraren tvingades sta ute i rok och damm,
och under den kalla arstiden maste han bylta pa sig
ordentligt med klader for att kunna halla virmen. Av
jarmvégsbolaget fick han en oljerock och en tillhérande,
ytterst bredbréttad hatt.

Enligt lokférare Persson fick Forstlingen vid "hogre”

hastigheter en galopperande rorelse, beroende pa att de

Per Eric Persson, Forst-
lingens forare

helgjutna hjulen saknade motvikter. Per Eric Persson



har ocksa berattat om hur det gick till nér han fick platsen som lokférare:

Lokets uppmontering nar det anlént till Stora Mon skéttes av en
maskinarbetare Ehrling,som forut varit anstélld hos Munktells. Han arbetade
sedan som forare pa grustdgen. Denne Ehrling var mycket fortjust i alkohol-
haltiga drycker, vilka han garna inmundigade 4ven under tjanstetid.

En dag skulle han kéra fram Férstlingen till nagra grusvagnar som skulle ut pa
banan. Pa nagot vis lyckades Ehrling i sitt berusade tillstand fa igang loket sa
att det i full fart rusade rakt pa grusvagnarna. Det blev en ordentlig sméall, flera
vagnar hoppade av sparet och Forstlingen sjilv "gav utseende af en ving-och
benbruten héna". Srax efter olyckan anlédnde springande entrepren¢r Sundler till
platsen, och han grat nar han fick se forodelsen. Sedan tog ursinnet dverhanden
och han pryglade upp Ehrling och avskedade honom med omedelbar verkan.

I denna stund uppenbarade sig bergsmanssonen Persson som bodde pa sin
fars gard i narheten. Han synade Forstlingens skador och sade att han skulle
tala med smeden hemma pa garden for att se om det fanns nagon mojlighet att
reparera loket.

Reparationen lyckades, och detta resulterade i att Persson anstélldes som forare
till Férstlingen. Han fick ocksd ett bitrade vid namn Josefsson till sin hjalp.
Perssons tjanstgoring varade dock inte sarskilt lange. Han avgick i november
1856 och eftertraddes da av C.J. Winberg. Aven om Persson inte ténkt sig att
fortsitta sin karriar som lokférare begérde han anda ett betyg for sin tjanst som
sadan. Det 16d som foljer:

"Bergsman Per Eric Persson, Stora Moen, lemnas det bevis, att under hela férleden sommar
#11 { medio november var Lokomotivférare for lokomotivet Férstlingen, huilkcen dagligen
ballasterade och koérde Virke, och under hela denna tid verkstdllde Per Eric Persson detta
ansvarsfulla kall med skicklighet och till Nora Ervalla Jernvdgs Bolags fulla beldatenhet, och
dessutom alltid befann sig nykter samt papasslig, hvarfor han till det bdsta rekommende-

ras.
Nora Station den 28 februart 1857.
P.Pehrsson
Verkstdllande Derecteur.”
Persson levde tills han blev 95 ar gammal, och vid 70 ars alder valdes han till
hedersledamot av Sveriges lokomotivforare- och eldareférening.

Forstlingen var annu vid tio ars alder i ganska gott skick och gjorde sin
tjanst vid kérning av grus och gods. Nagon gang kunde det till och med handa



att den fick dran att dra en passagerarvagn. Men men med aren blev loket i allt
samre skick och ar 1867 befanns det vara i behov av en reparation som skulle
kosta &ver 1000 rdr. Detta var en alltfér stor uppoffring for bolaget, som istallet
beslét att hyra lok av Koping Hults Jernvag.

Tva Ar senare besiktigades Forstlingen en sista gang och fick da betyget att "ej
4ga annat 4n jernvéardet”. Styrelsen diskuterade anda &nnu 1871 mojligheten att
sitta loket i stand och anvanda det pa banan. Detta blev det emellertid inget av
med, och efter flera fosdk att sélja loket saldes det ar 1882 till firman Halldin &
Co i Orebro fér 800 rdr. Loket plockades isar och delarna anvéndes for olika
andamal. Underredet och nagra andra delar hamnade slutligen pa jarnvags-
muséet i Stockholm, numera Gévle. DAr finns ocksa en modell av loket.



cLERANTANEILACIT 1837 MT13. 7
PLANSCH 1.




Bilaga 5

1842

1847

1849

1851

1852

1853

1855

1856°

1859

1860
1862
1875

1881

KRONOLOGISK OVERSIKT

vid hindersmassan i Orebro framlades infér Brukssocieteten ett for-
slag om anlaggande av en batled mellan Nora och Orebro. Planen
forfsll 1846, sedan statsbidrag forgaves sokts.

{ april framférdes infor Brukssocieteten forslag om att ersatta den
batleden med en hastdragen jarnbana mellan Nora och Orebro.

den 5 april utfardades inbjudan till aktieteckning i ett bolag for anléag-
gande av en hastbana Nora - Orebro. I samma ménad beslutades
banans buggande och tillsattes en provisorisk direktion.

beviljades statslan och statsbidrag for jarnbanan Nora - Orebro. Sedan
tanken pa hastdrift évergivits till forman for lokomotivdrift,
konstituerades i september Nora Orebro Jernvéags Aktiebolag.

i september konstituerades Koping - Hults Jernvags Aktiebolag, i vars
uppgifter det bla ingick att bygga jarnvag mellan Orebro och Ervalla.

i januari beslutade Nora Orebro Jernvéags Aktiebolag att inskranka sin
uppgift till att bygga jarnvag strackan Nora - Ervalla och dndrade i
enlighet dérmed sitt namn till Nora Ervalla Jernvags Aktiebolag.

pA sommaren paborjades bananliggningen Nora - Ervalla med
brukspatronen Fredrik Sundler som entreprenor.

i juni levererades fran Munktells Mekaniska Verkstad i Eskilstuna det
forsta 1 Sverige byggda lokomotivet "Forstlingen”, som via
entreprendren Fr. Sundler kom i Nora Ervalla Jernvéags ago.

i oktober rasade den nyuppforda bron éver Jérlean och forsenade
dérmed Norabanans éppnande for trafik.

den 5 mars invigdes Nora Ervalla Jernvég, den forsta for allméan trafik
oppnade normalspériga lokomotivhbanan i Sverige. Ett invigningstag
avgick fran Orebro till Nora dar en invigningsfest holls.

den 17 mars 6ppnades Norabanan fér godstrafik.

den 2 juni kom passagerartrafiken igang.

intraffade den forsta olyckan pa linjen Orebro - Nora. En torpare
dverkordes och dédades av taget.

beslutade Nora Ervalla Jernvags bolagsstdmma att hemstélla hos
Kunlig maj:t om jarnvagens inlosande av staten. Framstéallningen
ledde icke till resultat.

pa varen paborjades uppforandet av den nya bron over Jarlean.

i juli blev den nya Jérlebron fardig och 6ppnad for trafik.

den 1 januari évertog Nora Karlskoga Jernvigsbolag trafikerandet av
Nora - Ervallabanan, som dittills trafikerats av Koping - Hultbolaget.

firade Nora Ervalla Jernvag sitt tjugofemarsjubileum med en storsla-



1882

1885

1893

gen fest i Nora.

saldes lokomotivet Forstlingen till firman Halldin & Co f6r att
nedskrotas.

utarrenderades Nora Ervalla Jernvig till Nora Karlskoga Jernvags-
aktiebolag.

saldes Nora Evalla Jernvag till Nora Karlskoga Jernvégsaktiebolag.
den 31 december uppléstes Nora Ervalla Jernvags Aktiebolag.



SLUTORD

Att skriva det har specialarbetet har varit roligt, intressant och framforallt laro-
rikt. Men det har ocksa kravt manga timmars slit med att forséka tyda de vis-
serligen sirliga och vackra, men ibland nast intill ol4sliga handstilarna i dam-
miga skrifter fran andra hélften av 1800-talet. Ett annat stort problem har varit
att forsta sig pa och beméstra bangstyriga datorer som ofta inte alls gor som
man tankt sig.

Det har varit spannande att folja de framvéxande planerna dessa bergsman
hade for sin region, att se dem forverkligas trots bristfalliga kunskaper om detta
alldeles nya transportmedel, knappa resurser, felaktiga berdkningar och manga
andra bekymmer och motgangar som ideligen satte kappar i hjulen for projektet.
Det var tur att de kampade vidare och inte gav upp, for jarmvéagen kom att fa stor
betydelse for manniskorna i bygden. Brukségarna fick billigare, snabbare och
sakrare transporter, vilket bidrog till att gruvornas och brukens produktion
kunde 6kas. Vanligt folk fick lattare att ta sig till ldkare, man fick regelbunden
postgang och tillgang till telegraf. De manga smaindustrier som vixte upp dar
jarnvégen drog fram gav flera nya arbetstillfallen.

Efter forsaljningen 18983 levde sedan Norabanan vidare som en vistgivande
del av den i dvrigt forlusttyngda Karlskogabanan. Ar 1905 blev den en del av
trafikforetaget Nora Bergslags Jarnvag, som bedrev passagerartrafik pa banan
fram till mitten av 1960-talet. Godstrafik kordes anda fram till 1979. D4 trafiken
upphérde hotades den lilla jamvégen av det 6de som s4 manga andra gamla
"jernbanor” utsatts for - ralsupprivning. Som tur var insag man dock véardet av
denna for Sverige unika anlidggning och lyckades radda den sa att den kunde
bevaras for framtiden.

Den lilla jarnvigen finns alltsa kvar 4n idag. Den 4r numera museijarmvag -
en hogst levande sadan - dar sommartid angloken tuffar fram mellan Nora och
Ervalla precis som de gjorde ar 1856.
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KALLOR OCH LITTERATUR

Mina framsta kallor for detta arbete har varit olika handlingar rérande Nora
Evalla Jernvigs Aktiebolag - styrelse- och bolagsstdmmoprotokoll,
aktiehandlingar m fl - férvarade 1 Nora Bergslags Jarnvags arkiv { Nora.
Bildmaterialet kommer dels frAn Nora Bergslags Jernvégs arkiv, dels fran den
litteratur som réknas upp nedan.
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