


Fataburen

1984

Nordiska museets och Skansens arsbok



Redaktor: Elisabet Stavenow-Hidemark
Redaktionssekreterare: Berit Nordin

Summaries translated into English by
John Hogg

Parmens framsida: Utsnitt ur bildmontage fran Atlas verkstader i
Stockholm. Teckning av Georg Stoopendaal (1866—-1953), publicerad i
Svenska Familj-Journalen Svea 1888.

Pérmens baksida: Skiss till utstiallningsbyggnad i Nordiska museets
stora hall for utstéllningen Modell Sverige. Teckning av Leif Qvist.

Omslagsarrangemang: Hakan Lindstréom

Om inte annat anges tillhér bildmaterialet Nordiska museet
© Nordiska museet och respektive forfattare

Tryckt hos Bohusldningens Boktryckeri AB, Uddevalla 1984

ISBN 9171082379
ISSN 0348971 X




Jarnvagarna — en forutsattning for

industrialiseringen

Barbro Bursell

Den kraftiga tillvixten inom svensk indu-
stri frdn omkring 1870-talet som brukar fa
beteckna det industriella genombrottet i
vart land hade sin orsak i flera faktorer.
Bl a intriddde med detta artionde en ekono-
misk hoégkonjunktur baserad pa en stark
utldndsk efterfragan pa svenska exportva-
ror. Men industrialieringen hade ocksa sin
grund i tillgdng pa kapital, arbetskraft, nya
energikillor och ny teknologi. Ett viktigt
villkor for industrins expansion var ett nytt
transportsystem som skulle kunna leverera
en 6kande volym av ravaror till foretagen
och snabbt kunna distribuera de fardiga
produkterna till marknaden.

Ett sadant transportsystem erbjod vid
denna tid de nya jarnvégarna. I Sverige
liksom i andra ldnder gick utbyggnaden av
industrin hand i hand med en utbyggnad av
jérnvégsnitet. Jarnvdgarna medforde
sédnkta transportkostnader, méjligheter till
ny lokalisering av industrin och darmed
skapandet av nya ekonomiska resurser.
Jarnviagsbyggandet innebar ocksa okad ef-
terfrigan pa produkter fran den inhemska
skogs-, jarn- och verkstadsindustrin. Man
kan déarfor betrakta det nya transportsyste-
met som ett "industriellt utvecklingsblock”
som existerade inom ramen f6r den allmén-
na industrialiseringsprocessen. I det foljan-
de skall jag illustrera vad jarnvégarna be-
tydde foér en sektor av nédringslivet under
1800-talet, ndmligen jarnhanteringen.

Jarnhanteringen vid 1800-talets mitt

Den svenska stangjérnstillverkningen som
sedan drhundraden var en hérnsten i lan-
dets export och ekonomi gick med 1800-
talet in i en kris orsakad av de nya engelska

metoderna att framstélla jirn med stenkol
som brinsle. De enda mdjligheterna for de
svenska jarnbruken att overleva den ut-
lindska konkurrensen var att rationalisera
och genomfora tekniska forbattringar. En
saddan var lancashiresmidet, som visserli-
gen var en hantverksméissig metod, men
som sedan den pa 1860-talet borjat kombi-
neras med valsverk for utrdckning av jar-
net skapade forutsittningar for en standar-
diserad produkt av hog kvalitet. Ddarmed
undanrdjdes for tillfallet den hotfulla mark-
nadssituationen.

Samtidigt inleddes en inte mindre drama-
tisk konkurrens mellan jarnbruken. Pa
1840-talet foll det s k privilegiesystemet, som
med en snarskog av regleringar syftat till
att maximera varje enskilt bruks produk-
tion. Végen lag nu oppen for en okad till-
verkning och fri konkurrens mellan bru-
ken. Jarnhanteringen var vid denna tid ut-
spridd pa ett mycket stort antal mycket
sma enheter; vid mitten av 1840-talet fanns
inte mindre 4n ca 220 masugnar och 500
stangjirnsbruk i landet. Tillverkningen vid
de senare var blygsam, i medeltal bara ca
170 ton per ar.

DA produktionen slédpptes fri steg bru-
kens efterfragan pa malm, tackjarn och kol.
Men det var bara de bést belagna och "ut-
vecklingsbara” foretagen som drog till sig
négra investeringar, och som sadana be-
traktades de som hade tillgang till ravaror
och laga transportkostnader. Aven i ett se-
nare skede under 1800-talet, da de nya got-
jarnsmetoderna (bessemer- och martinme-
toderna) stillde i utsikt en total omlagg-
ning, mekanisering och effektivisering av
tillverkningen, var det i hog grad just
transportmaojligheterna som blev avgorande
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Vid 1800-talets mitt var den svenska jarnhanteringen utspridd pé ett myc-
ket stort antal mycket sma produktionsplatser. Kartan visar de mellansvens-
ka stangjdrnshamrar och masugnar som var igang 1860. Det var bara ett
fatal av dem som skulle éverleva den stora “bruksdéden” som drog fram
genom Bergslagen under 1800-talets andra hdlft. Méjligheterna att klara
krisen var nira forknippad med brukens ldage och tillgéng till rationella och

billiga transporter. Efter Eriksson 1955.

for var satsningarna skulle ske. Det trans-
portsystem som pa 1800-talets mitt hdrska-
de i Bergslagen var foraldrat och utgjorde
en vasentlig hamsko pa jarnhanteringens
expansionsmgjligheter.

Jarnhanteringens transportproblem

Trots att vart land internationellt sett hade
goda land- och sjétransporter var transport-
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systemet en kélla till problem inom jarn-
hanteringen. Brukens hela existens stod
och foll med deras mojligheter att ordna
sina kommunikationer. Det firdiga stang-
Jjarnet skulle inte bara transporteras till ut-
skeppningshamnarna vid kusten — framst
Stockholm, Goteborg och Géavle — utan dven
i sjalva produktionsledet fanns ett avsevart
internt transportbehov.

Manga bruk hade inte egen masugn utan
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var beroende av koptetackjiarn som skulle
forslas fram till platsen. Andra dgde visser-
ligen hyttor men dessa lag ofta langt borta
frdn bruken, vid gruvorna. Transporterna
kunde emellertid ocksa gélla malmen. Sa
var tex fallet fér de norrlandsbruk som ba-
serade sin tillverkning pa dannemoramalm
och maste transportera ravaran éver langa
avstand. Slutligen skulle all tridkol som be-
hovdes som brinsle vid hyttor och hamrar
forslas fram ur skogarna. Eftersom kol-
transporterna var dyra och kolen dessutom
inte talde att lastas om var det nédvindigt
for bruken att de lokalt kunde producera
den kol de behévde. (Det var bla detta for-
hallande som bestéamde brukens ofta sa iso-
lerade lage i skogsbygderna.) Tillgangen pa
triakol var ett livsvillkor fér bruken och,
som Artur Attman papekat, var det anda
till 1800-talets mitt deras mdojligheter att
organisera kolningen och de lokala kol-
transporterna som avgjorde deras produk-
tionsmojligheter.

Det bor d&ven ndmnas att bruken ju ocksa
var beroende av livsmedelstransporter fran
omvirlden. Trots att de genom sina lant-
bruk i hog grad var sjalvforsorjande enhe-
ter behovdes alltid tillskott av salt, sill och
andra varor.

Hur mycket tankar en datida brukspat-
ron dgnade at olika korslor kan man fa en
inblick i genom att ldsa Anders Fahlbecks
kronika fran sin hytta i Mogsjon i Varm-
land 1793-94. Har dr malm-, kol- och jarn-
transporterna ett av de huvuddmnen som
forfattaren stiandigt aterkommer till och det
ar sldende hur brdckligt hela detta trans-
portsystem #nda var eftersom det i sa hog
grad var beroende av viderleken och vagfo-
ret. "Régnet tilltog mer och mer,/ genom-
blota alla blir/ som pa vigen ute férdas/
men #andock alt, maste uthirdas/ for att
Kohl tilrackligt fa/ s& att Hyttan jamt kan
g&”, skriver han i december 1793. Dagen
darpa forsékte han forgidves muta forkar-
larna med brdnnvin for att fA dem ut pa
sjon, dar vattnet pa isen nu stod upp till
buken pa hastarna.

Brukens fardigprodukter — stangjarnet —
kravde de lingsta transporterna. De dgde

framst rum sommartid, dd hamnarna var
isfria och jarnet alltsd kunde skeppas ut
omgéende och darfor betingade de hogsta
priserna. De ”interna” leveranserna av
malm, tackjirn och trakol utférdes daremot
1 huvudsak pa vinterfore. Transporterna
var bade tids- och kostnadskravande. Forlo-
nerna var hoga och dessutom var det inte
alltid latt att fa tag pa forkarlar. Aven om
det som Weinhagen sidger, "maste ha varit
valdiga karavaner av forbonder, som dragit
fram pa bergslagsvigarna” kunde det till-
falligt rada stor brist pa forkarlar. Pa Ram-
nés bruk i Vastmanland blev pa det viset
ett ar flera tusen skeppund jarn liggande i
vantan pa att foras ner till Visteras. For
bruken i Kolbidcksans vattenomrade blev
darfor Stromsholms kanal i slutet av 1700-
talet nagot av en revolution pa transporter-
nas omrade. I Ramnés kunde man nu ham-
ta allt sitt tackjarn fran Visterbergslagen
pa kanalen och frakta allt sitt stangjarn
kanalvégen till Malaren. Motsvarande be-
tydelse fick Gota kanal nagot senare for
bruken kring Vattern.

Transportleder

Eftersom sjotransporterna var billigare én
landtransporterna forsékte man dven pa
andra hall att s& mycket som mojligt ut-
nyttja vattenvidgarna — dven om det kunde
medféra manga och dryga omlastningar
mellan vattendragen. Det var ocksa for att
sammanbinda vattenvigarna som de forsta
jarnviagarna anlades i Bergslagen. De var
héastdragna sk tramways eller “rallvigar”,
som tillsammans med sjotransporterna bil-
dade en slags sammansatta trafikleder och
saddana kom sa smaningom att genomkorsa
Bergslagen. Ivar Andersson har skildrat
hur omfattande de transporter var som
skulle till for att halla produktionen igang
inom Uddeholmsbolagets vidstrdackta do-
maéner. Att hir inte sparades nadgon ménsk-
lig moda framgéar bla av att malmpramar-
na ofta masta “tralas”, dvs sldpas med
handkraft utmed é#lvvigarna, bade med-
och motstroms. Vissa forbattringar genom-
fordes visserligen, bl a genom inférskaffan-
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Arbetslivet pa de gamla jarnbruken har varit ett omtyckt motiv bland
konstndrer. Hir aterges tva malningar som visar forkérning i Bergslagen.
Dessa transporter var livsviktiga for brukens produktion och utgjorde ett
standigt aktuellt problem for bruksdgarna. Ovan. "Blacken”, oljemalning

av G Ankarcrona (1869-1933).

T h. "Malmkérning i Vistmanland”, oljemdlning av J W Wallander

(1821-88).

det av en angslup som kunde dra pramsla-
pen, men ett stycke in pa 1800-talets andra
halft var dnda hela detta transportsystem
“urvuxet”.

Ett annat exempel pa hur komplicerat
transportarbetet var ger landshoévdingen i
Orebro ldn, som 1856—60 beskriver Nya
Kopparbergs svarigheter att fa ut sina pro-
dukter till jarnvégsstationen i Frovi. Hans
rapport citeras da och d& i litteraturen men
fortjanar att aterges é&nnu en géng da den
ger en blixtbelysning av problemens vidd:

Fran kyrkan i Nya Kopparberg fraktades
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varorna till Blamansbacken landvigen 3/4
mil, darefter over Norr- och Sorsjéarna 1
mil, s& pa koérvig 1 mil till Gosarhyttan och
dérifran med bat pa Storan 3/8 mil till Jons-
hyttan, vidare forbi Jonshyttefallet 1/16 mil
pa korvig, ater med bat pa Storan till Lin-
desberg 1/2 mil, p& landsvagen 3/4 mil till
Vedevags bruk, till Vedevagssjon 1/16 mil
pa ny koérvig, darifran éver Vedevagssjoar-
na 1/2 mil och slutligen 3/8 mil pa ny korvéag
till Frovi station!

Sedan jarnviagen Frovi-Ludvika anlagts
(1873) kunde hela denna invecklade trans-



portvig med atta omlastningar och tio olika
transportmoment Gverges. Det r inte svart
att inse vilken enorm forbéttring, for att
inte sdga revolution, som dgde rum pa
transporternas omrade genom jarnvégar-
nas tillkomst.

Jarnvagsbyggandet

Jamfort med manga andra ldnder kom Sve-
rige sent igang med jarnvéigsbyggandet. 1
England éppnades den forsta jarnvégen for
trafik 1825 och négra ar darefter inledde
Frankrike, Belgien, Tyskland och USA sina
banbyggen. Hos oss var jarnvégarna visser-
ligen pa tal redan i slutet av 1820-talet, da
det i riksdagen lades en motion om en "jern-
railvigs anlidggning” mellan Vittern och
Hjalmaren, men vid den tiden satte man
fortfarande sin tro till kanalerna. Det skulle
drija ytterligare tjugo ar, till 1847/48 ars

-

riksdag, innan man insag att den enda radi-
kala lésningen dven i vart land var att byg-
ga ett jarnviagsnidt. "Forseningen” hade
dock det goda med sig att de svenska jarn-
vdagarna kom att byggas med storre plan-
maéssighet och sidkrare finansiering én pa
manga andra hall.

Flera av de allra forsta jarnvagarna
byggdes i Bergslagen och tillkom pa enskilt
initiativ, sa t ex Frykstad—Klarilven (1849)
och Kristinehamn—Sjééndan (1850) som ba-
da var histbanor samt Nora—Orebro
(1856), Karrgruvan—Angelsberg (1856) och
Ludvika—Smedjebacken (1860), av vilka de
bada senare hade kontakt med Stroms-
holms kanal. Ett annat viktigt banbygge
var den sk Gdvle-Dalabanan mellan Géavle
och Falun som stod fardig 1859. Bland in-
tressenterna fanns bla dgarna till flera
stora bruk: Forsbacka, Sandviken, Hofors
och Stora Kopparbergs Bergslag.
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Gdvle-Dalabanan som stod firdig 1859 var den forsta stora jirnvig som
byggdes pa enskilt initiativ. Bland tillskyndarna fanns flera bruksdgare i

omradet.

De forsta statsbanorna var Goteborg—
Jonsered och Malmé—Lund som bada épp-
nades for trafik 1856. Beslutet att staten
skulle bygga och dga ett niit av stambanor
hade fattats 1854, da det ocksa slogs fast att
bibanor skulle fa anlédggas av enskilda fore-
tagare.

Sedan stambanornas strickning beslu-
tats gick det statliga jarnvidgsbyggandet
mycket raskt. Vistra stambanan mellan
Stockholm och Géteborg stod klar 1862 och
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tva ar senare den sodra mellan Falkoping
och Malmé. Den nordvéstra stambanan
mellan Laxa och norska gridnsen éppnades
for trafik 1871, den 6stra mellan Katrine-
holm och Nissjé 1874 och aret diarpa den
norra fran Stockholm och upp till Storvik.
Aran for denna snabba utbyggnad brukar
tillskrivas Nils Ericsson som var chef for
Statens Jérnvigsbyggnader 1855-62 och
som genom sin fullmakt att ensam leda ar-
betena kunde skapa en mycket funktions-
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duglig organisation. Genom bla hans for-
sorg utférdes banbyggnaderna med sa hog
standard betriffande kurvradier, sparvid-
der m m att stambanenétet kunnat bibehal-
las utan storre ombyggnader i mer an
hundra ar.

Den norra stambanans vidare strackning
orsakade stridigheter i riksdagen och motte
dven ekonomiska och praktiska problem
men stod klar fram till Boden 1894. Ar 1902
kunde malmbanan mellan Géllivare och
Ofotenfjorden oppnas for trafik.

Parallellt med det statliga jarnviagsbyg-
gandet pagick det enskilda med stor inten-
sitet. Fran 1870-talet erbjod staten goda

ekonomiska bidrag, vilket ledde till att den
privata verksamheten vid denna tid till och
med overflyglade den statliga. Nu anlades
bl a ett stort antal "tunga” jarnvagar for att
losa Bergslagens transportproblem, tex
Bergslagsbanan (Falun—-Goteborg), Frovi—
Ludvika, Nora—Karlskoga och Bredsjo—De-
gerfors samt Oxelésund-Flen—Viastman-
land och Stockholm—Vasteras—Bergslagens
jarnvéagar.

1870-talet blev &ver huvud taget det
fraimsta jarnvigsbyggnadsdecenniet. Da
anlades i medeltal 400 kilometer jarnvéagar
varje ar. Rekordaret 1874 byggdes inte
mindre dn 1000 kilometer. Andra stora
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Det intensivaste jarnvigsbyggnadsdecenniet var 1870-talet. Da anlades ett
stort antal privata jirnvdgar for att losa transportproblemen i Bergslagen,
dar det gamla transportsystemet inte lingre rdckte till for den 6kande
produktionen. En viktig jarnvdg var Bergslagsbanan mellan Falun och
Gdoteborg som invigdes 1879.

byggnadsperioder infoll pa 1890-talet,
1900-1915 samt pa 1920-talet. Jarnvéags-
epoken avslutades 1937, di den sista stora
jarnvigen, Inlandsbanan, invigdes. Aret
darpé nadde den sammanlagda banlingden
sin kulmen med 16 886 kilometer — men da
hade redan nedldggningsepoken inletts.

Jarnvagarna och jarnhanteringen

Det var framfor allt det tunga, skrymman-
de och i forhallande till sin vikt inte sa vér-
defulla varorna som med jarnvagarna fick
helt nya transportmojligheter. I vart land,
dér industrin i sa hog grad baserades pa
sddana ravaror, fick detta forhéllande en
alldeles speciell betydelse — &ven om man
till en borjan inte hade trott att malm och
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timmer skulle komma att fraktas med jirn-
vég 1 nagon storre omfattning. Redan vid
sekelskiftet utgjordes dock sa gott som half-
ten av godstrafiken (pa statsbanorna) av
just malm och travirke.

For jarnhanteringen blev jirnvigarna in-
ledningen till en helt ny epok. Med de
manga banor som anlades i Bergslagen for-
svann, som Heckscher siger, “hela det
tunga och hjélplésa transportsystemet”. In-
dustrin kunde bérja arbeta under helt nya
forutsiattningar. De snabba, billiga och re-
gelbundna jarnvégsforbindelserna sinkte
kostnaderna for godstransporter till om-
kring en fjirdedel av vad landsvigstrans-
porterna kostat vid 1800-talets mitt. Vikti-
gare for den fortsatta utvecklingen var
dock att det var forst med jidrnvdgarna som




bruken verkligen kunde 6ka sin produk-
tion. Det gamla transportsystemet var an-
passat till en konstant tillverkningsniva
och forslog inte da efterfragan pa ravaror
okade. Detta géllde inte minst behovet av
trakol. Produktionen bestdmdes ju tidigare
i hog grad av mgjligheterna att lokalt skaf-
fa fram tillrackligt med bréinsle. Med jirn-
végarna upphorde plotsligt beroendet av lo-
kala skogsresurser, nu gick det att frakta
kol 6ver mycket stora avstdnd. De mellan-
svenska bruken kunde bérja utnyttja sko-
garna i tex Dalarna och Norrland och blev
didrmed pa ett helt annat sitt dn tidigare
“utvecklingsbara”.

Det var emellertid inte bara en produk-
tions6kning som maste till for att jarnhan-
teringen skulle kunna éverleva i den inter-
nationella konkurrensen utan ocksé en vil-
dig strukturrationalisering, da den 6kande

tillverkningen koncentrerades till ett farre
antal massproducerande foretag. Denna
konsolidering hade aldrig kunnat dga rum
utan de nya transportmojligheterna. Det ar
betecknande att en motivering for Bergs-
lagsbanans tillkomst var nodvindigheten
av att "forandra hela séttet for tillverkning-
en, koncentrera arbetet pa ett mindre antal
stora verkstdder och driva dessa... pa ett
fullt fabriksméissigt sitt”. Forst med jarn-
vagarna blev det ju mgjligt med massgods-
transporter over langa avstand och att till
ett stort verk frakta tillrdckliga kvantiteter
av malm, tridkol och tackjirn.

”Bruksdéden”

Koncentrationen innebar att manga smé
“icke utvecklingsbara” bruk lades ner. Den
veritabla foretagsdod som gick fram éver

“Skofde-Karlsborgsbanans invigning den 26 juli 1876: H. M. Konungen
forklarar, fran Rédesunds station, stambanendtet mellan sédra och mellers-
ta Sverige fullt firdigt.” Teckning av Carl Larsson for Ny Illustrerad

Tidning 1876.
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Bergslagen under 1800-talets andra halft
brukar ocksé kallas for "bruksdéden”. Den
berérde jairnhanteringens samtliga led: gru-
vorna, hyttorna och hamrarna. Vid sekel-
skiftet hade antalet gruvor och masugnar
halverats och 1913 tillverkades mer én 90
procent av landets smaltstycke- och gétpro-
duktion vid sa fa som 37 anldggningar!
“Bruksdéden” medférde en utgallring av
de sma och isolerade driftsenheterna men
aven av dldre teknik till forméan for ratio-
nellare tillverkningsmetoder. Forst slogs
tysk- och vallonsmidet ut av lancashiresmi-
det och sedan gick lancashirebruken sam-
ma ode till métes i konkurrensen med de
moderna gotjdrnverken. De senare fick sitt

genombrott pd 1870- och 80-talen. Enligt
Gosta A Eriksson var “bruksdoden” under
1800-talets sista ar i &nnu hogre grad &an
tidigare férknippad med foretagens trans-
portsituation: bruk som da hade héga
transportkostnader betraktades oéver hu-
vud taget inte som tdnkbara investerings-
objekt.

De nya jarnverken

Tack vare jarnvigarna kunde flera av de
nya jarnverken lokaliseras till redan befint-
liga bruksorter men i ménga fall skedde
ocksa stora nyetableringar. Exempel pa sa-
dana ar bla Domnarvet, Sandviken och

Med jarnvagarna fick jarnhanteringen helt nya utvecklingsmdojligheter.
Bla gick det nu att frakta trikol till bruken éver langa avstand och ddrmed
upphorde det tidigare beroendet av begrdnsade, lokala skogsresurser. Bil-
den visar en godsvagn och bakom den (uppe pa banvallen eller pa en
lastbrygga) en hdsttransport med trikol. Gammelkroppa, Virmland. Foto

Jernkontoret.
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For de bruk som kimpade for att 6verleva kriserna i jirnhanteringen under
1800-talets slut var det ett livsvillkor att ha tillgang till jarnvdgs-
transporter. Bilden visar Gisslarbo station i Viastmanland 1908. I bakgrun-
den skymtar Gisslarbo bruk. Foto Jdarnvagsmuseet.

Hagfors. Ett gemensamt drag vid dessa
verks tillkomst var att stor hansyn togs till
jarnvagsforbindelserna. Domnarvet forla-
des till Bergslagsbanan, Sandviken till
Gévle-Dalabanan och Hagfors till Nord-
mark-Klarélvens jarnvag.

Datidens bruksledare var 6ver huvud ta-
get tvungna att samtidigt arbeta med fra-
gor som géillde metodernas modernisering,
driftens koncentration och transportmajlig-
heterna. "De hingde”, som Ivar Andersson
papekat, "oupplésligt samman”. Betréffan-
de transporterna gillde det inte bara att
snabbt fA ut produkterna pa marknaden
utan i lika hog grad de inre kommunikatio-
nerna: "De maste béttre én hittills svara
mot produktionens stigande kvantitet och
det okade behovet att snabbt bringa pro-
dukten frén ravaran till det fiardiga stadiet,
sd att den langa och i sig dyrbara tillverk-
ningstiden forkortades.”

Det fanns ocksa bruk som klarade sig
genom “bruksdoden” genom att behalla
gamla tillverkningsmetoder och komplette-
ra dem med manufakturtillverkning. Ett
sddant var det tidigare ndimnda Ramnés i
Vistmanland, dér det pa 1870-talet pagick
ett intensivt nydaningsarbete. I slutet av
1860-talet hade ett stort valsverk anlagts
for utrackning av det egna lancashirejarnet
och genom olika investeringar, bl a inkop av
hyttor och gruvandelar, kunde produktio-
nen oka avsevirt; den var i slutet av 1870-
talet tidvis den storsta i landet. Ar 1876
borjade man vidareforadla jarnet till kat-
ting, en produkt som fann god avsattning
inom den vixande sjofarten. Denna sats-
ning var ett viktigt skal till att Ramnés
klarade sig igenom kriserna i jarnhante-
ringen, men éven det féorhallandet att bru-
ket hade ett sa gott lage ur transportsyn-
punkt. Det fick en egen station pa Stock-
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holm—Visteras-Bergslagens jarnviag — i
vars byggande bruksledningen varit djupt
engagerad — och som invigdes alldeles sam-
ma ar som den nya kittingfabriken.

Verkstadsindustrin

Jarnvagarna har ocksa ur en annan syn-
vinkel gynnat industrin, ndmligen som ké-
pare av dess produkter. Det giller i synner-
het den mekaniska verkstadsindustrin,
som fick ta emot stora order pa bl a lokomo-
tiv, vagnar och jarnvagsskenor. Hans Mo-
dig, som studerat jarnvéigarnas efterfragan
pa den svenska industrin, menar dock att
det nog framfor allt var behovet av repara-
tionsverkstdder som blev mest betydelse-
fullt for industrins utveckling. I borjan av
1900-talet fanns inte mindre &n 98 jirn-
vagsverkstidder med mindre &n 100 arbe-
tare, 10 med 100-300 arbetare och 4 (som
tillhérde SJ) med mer an 300 arbetare.

Genom exempel fran jirnhanteringen har
jag forsokt visa att jarnvidgarna var en
grundliggande forutsittning for industria-
liseringens genombrott och expansion fran
omkring 1870-talet. Men forutom upp-
svinget inom sjilva industrin banade jéirn-
viagarna ocksa végen in i ett industrisam-
hdlle som innebar stora omvélvningar for
ménniskorna i det datida Sverige. Befolk-
ningen kom att grupperas om, fran lands-
bygden till tatorterna och fran agrara sys-
selsattningar till nya yrken i industri och
handel.

Forvantningar

Jag skall har ge nagra glimtar av de in-
tryck som jarnviagarna forde med sig till
landsbygdens folk i slutet av 1800-talet.
Materialet dr hamtat ur Nordiska museets
fragelista 125 om kommunikationernas in-
forande i bygden, dir jag gatt igenom det
fyrtiotal uppteckningar som hérror sig fran
Bergslagslandskapen (Varmland, Dalarna,
Vastmanland och Nérke).

Det fanns, enligt uppteckningarna, en be-
folkningsgrupp som inte delade den opti-
mism som bredde ut sig infér planerna pa
jarnvagsbyggena 1 Bergslagslandskapen
och det var inte alldeles ovintat bénderna.
De hade ju forkérningen som en viktig biin-
komst, och den insag de att de skulle mista
med det nya transportmedlet. Dessutom
fruktade de att fa sina dgor sénderskurna
av jarnviagarna. Déarfor motsatte sig bon-
derna absolut “att gd med pa slika galen-
skaper, & nagon aktie nekade de enstiandigt
att teckna”, som det heter frdn Vistman-
land. Den enda ljusglimten var att de tillfil-
ligt under sjalva banbyggnadstiden skulle
kunna fa litet extra korslor och nigon in-
komst av att hyra ut rum at rallarna. Ty-
varr namner inte meddelarna nagot nir-
mare om hur det gick med bénderna och
deras forkorning, bara att de handelsresor
de foretog i egen regi till bl a Stockholm och
Falun for att sdlja sina produkter upphorde
da tagen borjade ga. Varorna skickades nu
med jarnvag — eller saldes till uppképare.

De manniskor ute pa landsbygden som

Jarnvdagarna var en forutsattning for tillkomsten av de nya, massproduce-
rande jarnverken som slukade ravaror och som snabbt maste fa ut sina
produkter pa marknaden. Bilden ovan tuv visar en bessemerblasning vid
Domnarvets jiarnverk som anlades vid Gédvle-Dalabanan. Teckning av

H Feychting for Ny Illustrerad Tidning 1884.

Jarnvigsbyggandet stimulerade ocksa industrin genom att det medforde
efterfragan pa produkter fran den svenska skogs-, jdrn- och verkstadsindu-
strin. Sdrskilt betydelsefullt var behovet av reparationsverkstider. Hdr ses
loket ”P C Rettig”, tillverkat 1867, som trafikerade Séderhamns jirnvdg.

Foto Jdrnvigsmuseet.
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Jarnvdgsstationerna med sin uniformerade personal och sina fliktar fran
yttervdrlden kom att utgora ett nytt och frimmande inslag i landsortsbe-
folkningens vardagsliv. Bilden visar Timansbergs station i Vistmanland.

var beroende av fororna for sin varuan-
skaffning hilsade dock jiarnvagarna med
glddje. En meddelare som var piga i Malung
da jarnvigen Mora—Vénern invigdes 1892,
berattar hur ”hogtidligt det skulle bli att
endast hemta fran stationen allt gods som
behofdes emot som forut, dda man med hést
skulle kora sk fora dnda fran Jagersholm”.
Férutom att transporterna nu skulle bli ba-
de snabbare, punktligare och billigare bi-
drog val ocksa stundens hogtid till hennes
gladje: invigningen forrédttades namligen av
ingen mindre &n kungen sjélv och dagen till
ara var hon ledig fran arbetet.

De forsta tagen

Konkret innebar ju jairnvdgarna och tagen
ett helt nytt och frimmande inslag i manni-
skornas vardagsliv och det ar darfor inte sa
underligt att meddelarna gérna uppehaller
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sig vid hagkomster av sédrskilt dldre perso-
ners moten med “det storslagna och under-
liga fenomenet” som tagen representerade
(séddana episoder efterlystes ocksa i fragelis-
tan). Fran Vastmanland berattas t ex om en
gumma som skulle ta taget in till Sala dit
hon annars alltid brukade fa aka hast-
skjuts. Da nu stinsen pa Tarna station inte
bjod mor Hedstrom stiga upp i vagnen (som
hon var van att skjutsarna gjorde) utan ba-
ra stod dir och ”viftade med en rod trasa”,
s& gick hon aldrig ombord! Det var forst
sedan hennes son liart henne hur man skul-
le aka tag, som hon vagade gora om for-
soket.

I jarnvdagarnas barndom medforde det
ovana fardsittet att manga blev "tagsjuka”
och dérfor liar det ha varit vanligt att man
gav varandra tips om hur man pa olika sétt
kunde slippa detta obehag.

Aven sjilva landskapsbilden fordndrades




Ute pa landsbygden blev jarnvigarna inledningen till en ny tid. Isoleringen
brots och mdanniskorna fick nya kunskaper om sin omudrld. Tagen erbjod ju
dittills oanade mojligheter till kontakter med fraimmande mdnniskor och
miljéer. Bilden visar Skyllbergs station, Ndrke.

med de nya syn- och ljudintryck som tagen
—och inte minst Angloken — kom med och de
inbjod till att hitta pa saval éknamn som
harmramsor. Fran Dalarna beréttas att lo-
ket pa Bergslagsbanan kallades Bergslags-
oxen och att man brukade hiarma det med
ramsan "Bergslagsoxen, kaffe, duppa...”. I
Viarmland sa man om samma lok bara
“Bergslagsoxen, Bergslagsoxen”. Ett annat
lok kallades "Bergslagspappa” och dnnu ett
”Stackars Locke, stackars Locke”. Exemp-
len ar flera och visar att folkhumorn och
associationerna flodade rikt kring de forsta
tagen.

Den nya tiden

Flera upptecknare menar att jarnvégarna
kom med ”den nya tiden” till bygden, och da
i bemirkelsen att de gav gemene man maj-
ligheter till nya utblickar. ”Aldrig hade jag

kunnat tro att virlden var sa stor!” hade en
gumma utbrustit dd hon kom tillbaka fran
Falun, dir hon aldrig varit forr. Meddela-
rens slutsats blir ocksa att “folket kom ur
sin isolering, fick vidare utblick over det
egna landet genom jiarnvigarnas till-
komst”. Eftersom man inte ldngre behovde
hist och dkdon blev man ”16s a ledig” och
kunde resa bort, hilsa pa sldktingar, flytta
och gora nojesturer. "Folkmarken” i Véaster-
s i sista oktoberveckan var av tradition ett
givet utflyktsmal for manga véstmanléan-
ningar, och dit blev det nu &nnu bekvamare
att ta sig, eftersom Stockholm—Visteras—
Bergslagens jarnviag dé satte in sarskilda
marknadsvagnar: 6ppna godsvagnar med
enkla biankar och med tak av korrugerad
plat och presenningar som skydd mot blas-
ten. Med jarnvigen blev det ocksa mojligt
for vanligt folk att delta i en sddan begiven-
het som Stockholmsutstdllningen 1897.
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Jarnvdgsstationerna blev givna samlingspunkter och centra for olika akti-
viteter. Medan ungdomarna lockades av tagen och stationsmiljon fanns det
dldre som upprordes éver den nymodiga “stationskulturen”.

Aven dit arrangerade SVB sirskilda (billi-
ga) resor och folk akte "ndstan man ur
huse”.

En del mindre jarnvigar var till en bor-
Jjan inte godkénda for persontrafik utan en-
dast for godstransporter. Detta hindrade
dock inte de reslystna att finna pa rad. Fran
Varmland berittas hur man hittade pa att
sédnda ett mindre paket for eget mottagande
till den station dit man ville resa. "Paketet”
var ofta en inslagen bradlapp som man léste
ut vid avstigandet. Systemet kallades att
man “akte pa bradlappar” och hirigenom
var man “mera vialkommen att dka med
taget”.
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Stationskulturen

Det &ar vilkdnt att jarnvégsstationerna
snart blev givna samlingspunkter ute i byg-
derna, dit sirskilt ungdomen sokte sig for
att traffas och titta pa tdgen och de resande,
flickorna dven for att lata se sig”, som det
heter i en uppteckning. Dér framhalls ocksé
att tagen forr gjorde rejila uppehall pa sta-
tionerna, dels for att vixla, dels for att ge de
resande mojlighet att uppsoka stationernas
toaletter (sadana fanns i borjan inte ombord
pa tagen). Darfor fanns det verkligen goda
mojligheter att hinna studera de resande —
ibland ocksa att fa sig en aktur med taget
inne pa stationsomradet.



Pa sina hall vickte ungdomarnas nyfun-
na intresse anstot och de blev hénade for
“stationskulturen”: "Man klandrade ungdo-
marna for att de till synes inte hade andra
och béttre intressen dn att sta vid stationen
och hinga 6ver cyklarna och pillra pa ring-
klockorna.” Men jarnvigsstationerna till-
godosédg dven andra intressen &n ungdo-
mens, vilket gjorde att "stationskulturen”
kom att inbegripa ytterligare inslag. Det
var inte bara for att himta eller avsianda
gods, som den vuxna befolkningen hade
arende dit utan tex ocksa for att hamta
posten hos stinsen, som brukade fungera
som postmaistare. Och ville man stélla sin
klocka och vara siker pa att fa ratt tid, da
var det den stora klockan inne pa stinsens
expedition man rittade sig efter.

Stationen blev alltsa ett centrum i byg-
den och hir var stinsen en centralfigur.
Han och hans familj kom att rdknas som
battre folk, som kunde “fora a skota sig
bland herrskapen pa deras kalas”™: ”Sa bod-
de dom ju sé obegripligt rart, uppe pa sta-
tionshuset, der det sag ut att vara galant pa
alla vis, & fint bade ute & inne. En stins feck
ju ga finkladd jimt, &r ut & ar in.” Aven
stationskarlen och banvakten fick del av
den sociala glans som spreds kring stinsen.
De hade bostdder med bade rum och kok
och fick ga "lite vilklddda a lite halvsnygga
bada tva” i arbetet.

Det var alltsd bla stationspersonalens
avvikande kladsel som gav dem deras hoga
status, och kanske kan man darfor se det
som ett “svarsbeteende”, da det berattas
hur de som hade #rende till stationen bru-
kade satta pa sig lite snyggare klader och
skor infér besoket, s k slinkbyxor, slinkrock
etc som var mellanfina plagg.

Kallor

Otryckta
Nordiska museets fragelista 125 "Kommunika-
tionernas inférande i bygden”.

Tryckta

Adamson, R, Fore den stora industrialismens tid
(Fataburen 1982:9-20).

Andersson, I, Uddeholms historia. Ménniskor,
hindelser, huvudlinjer. Fran éldsta tid till
1914. 1960.

Attman, A, Fagerstabrukens historia. II. Ader-
tonhundratalet. 1958.

Bursell, B, Traskoadel. En etnologisk undersok-
ning av lancashiresmedernas arbets- och lev-
nadsforhallanden p4 Ramnis bruk vid sekel-
kiftet 1900. 1974.

Bursell, B, Transporter — organisation och pro-
blem vid tva hilsingebruk (Liten festskrift till
Dag /Strombaéck/ 13 augusti 1975 fran Gamla
Hogre Seminariet: 11-22). /Uppsala 1975./
Stencil.

Ekman, G, Nagra anteckningar till kéattingens
historia. Med hénsyn tagen till forhallandena
pa Ramnis bruk. 1972.

Eriksson, G A, Bruksdoden i Bergslagen efter ar
1850. Med sarskild hdnsyn till foretag i Kol-
bicksans dalgang. 1955.

Fahlbeck, A, Mogsjo dagbok. Verskronika fran
Mogsjon, Kalhyttan, Filipstad och Ranséter
aren 1793-94. 1960.

Heckscher, E F,Jarnviagarnas inflytande pa olika
industrier. (Kring industrialismens genom-
brott i Sverige: 114-143). 1966.

Hedin, G, (red) Ett svenskt jernverk. Sandviken
och dess utveckling 1862-1937. 1937.

Hellspong, M, Borlinge — studie av ett bruks-
samhille. Dalarnas Hembygdsbok. 1973.

Modig, H, Jiarnvigarnas efterfragan och den
svenska industrin 1860-1914. 1970.

Paulsson, G, Svensk stad. III. Fran bruksby till
tradgardsstad. 1953.

Schiitz, F, Fran fornborgar till flygfilt. Ur an-
laggningsarbetenas historia i vart land. 1978.

Schén, L, Industrialismens forutsattningar.
Svensk ekonomisk historia. 1982.

Sveriges jarnvdgar 100 ar. Minnesskrift utgiven
av Kungl. Jiarnvigsstyrelsen med anledning
av Statens Jarnvigars 100-arsjubileum 1/12
1956. 1956.

Sveriges officiella statistik. [Litt.] H. Kongl.
Maj:ts befallningshafvandes femarsberattelser
for ar 1856-1905. N.F. 1-10. [1862]- 1912.

Weinhagen, A, Norbergs bergslag samt Gunnilbo
och Ramnas till omkring 1820. Studier i omra-
dets narings- och bebyggelsegeografi. 1947.

67



Railways — a pre-condition for industrialization

A condition for the expansion of industry in the
later decades of the 19th century was that it had
access to a new transport system which could
deliver increasing volumes of raw materials to
the factories and quickly distribute the finished
products to the market. Such a transport system
was offered at that time by the new railways.
This paper shows the significance the railways
came to have for one sector of industry, namely
iron manufacture.

At the beginning of the 19th century Swedish
rod iron manufacture had suffered a crisis caused
by the new British methods of iron manufacture
with coal as fuel. The only possibility for the iron
mills to survive was to bring about technical im-
provements and to rationalize operations. The
manufacture of iron was spread out over a very
large number of very small units. In the middle of
the century there were no less than some 500
small mills, the production of each of which was
maximized by law. When at that time the law
was abolished, the mills’ demand for iron ore, pig
iron and charcoal increased. The means for ex-
panding operations were, however, strictly lim-
ited, principally by the difficulties of local produc-
tion of sufficient charcoal as fuel in foundries and
forges.

The author gives several examples of the
difficult transport problems that faced iron manu-
facture and that inhibited its opportunities for
development. When railway construction got
under way in the mid-19th century, therefore,
there was, not unexpectedly, a great interest
among the mill owners in Bergslagen, among
others, to solve the transport problems. Some of

the very first railways, which were horse-rail-
roads, were constructed around 1850 in Bergsla-
gen; and in the 1870s a large number were added
by private initiative which linked this district
with the main ports.

The railways instigated a new era for iron
manufacture. The mills were, for example, no
longer dependant on local forest resources but
could obtain charcoal carried over long distances.
The way now lay open for increased production.

At the same time it became possible to concen-
trate operations to a smaller number of large-
scale mills. The railway construction period in
Sweden coincides with what is customarily called
the great “death of the mills”, the closing down of
enterprises on an enormous scale, which affected
all stages of iron production: the mines, the blast
furnaces and the foundries. At that time too, the
old handicraft methods of iron manufacture were
superseded by the rational and mechanized in-
got-iron methods (Bessemer and Martin).

The railways were not only a fundamental
assumption for this development and for the up-
swing of the iron industry from around the 1870s.
They also opened the way to an industrial society
which involved great upheavals for people in
Sweden of that time. The paper terminates with
some gleanings from one of Nordiska museet’s
questionnaires (no. 125) which concern the intro-
duction of communications in rural areas. The
answers indicate that there was a group of people
who did not share the general optimism about the
railways. These were the Bergslagen farmers
who had carting to the iron mills as an important
side-line.
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