SVERIGES JARNVAGAR
BORJAR I ERVALLA

I Nerikes Allehanda den 8 mars 1856 kunde man
lisa att lokomotivet "OSCAR” med fyra vagnar
fyllda med jirnvigsfolk avgitt frin Orebro till Nora.
Dirmed skrevs svensk jairnvagshistoria. Det var
invigningen av den forsta jarnvigen i vart land som
tidningens reporter hade bevittnat. Uppgifterna gar
emellertid isdr nir det fOrsta taget kordes pa banan.
Bade den 5 mars och den 8 mars brukar anges som
datum for premiirturen.

Vigar och transportsitt 1 vart land hade vid den
hir tiden inte riktigt hingt med utvecklingen i kon-
kurrerande linder som Tyskland och England. Och
det borjade bli markbart for flera niringsgrenar

Tanken pa att I6sa problemen med jarnvigar i
Sverige var inte ny nir Ervalla —Nora bana anlades.
Redan 1845 foreslog greve A E von Rosen att det
skulle bli tillatet att anlagga jarnvigar. Men hans
tankar om hur jarnvigar skulle brukas ér lite 6ver-
raskande for vir tid. Han ansag dé att kanalerna
innu inte hade spelat ut sin roll.

Den basta 16sningen skulle darfor vara en jarnvags-
linje som férband de tvé insjohamnarna Képing vid
Hjilmaren och Hult vid Vinern. Ett sidant ar-
rangemang skulle minska antalet omlastningar be-
tydligt. Denna jarnvig blev emellertid aldrig bygd
som han tinkt sig.

Nir Nora — Ervallabanan byggdes hade utveckl-
ingen hade redan gitt ifran tanken pa att med jirn-
vigen forbinda Hjidlmaren med Vinern och Goéta
Kanal. Hult skulle aldrig bli den omlastningshamn
som von Rosen onskat.

En jarnvig skulle inte bara forbilliga transporter-
na. Den hade ocksé en annan férdel. Den skulle
ocksa gora de tunga och svara transporterna av
malm och tackjirn fran hyttor och gruvor i Nora
Bergslag oberoende av arstiderna.

Ett 6kande behov av transporter av lantbrukspro-
dukter hade tillkommit tillf6ljd av att jordbruket
hade effektiviserats. En jirnvig skulle dven gynna
lantbruksforetagen i Ervallabygden som girna ville
exportera sina produkter till Bergslagens bruksorter.
Det lag dirfor i tiden att f6rsoka sinka transport-
kostnaderna fran bruk och gruvor till utskeppnings-
hamnarna. Bruksigarna sig nog hir dven en mojlig-
het att forlinga verksamhetstiden pa flera av de sma
och egentligen ritt olénsamma bruken.

Ytterligare problem hade tillstétt genom utveckl-
ingen av de metallurgiska processerna. Konjunktu-
rerna for det svenska jirnet hade visentligt férsam-
rats nar engelsmannen lirt sig anvinda sin egen
fosforrika malm.

I nista utvecklingssteg skulle den stora bruksdo-
den drabba Bergslagen men det ligger utanfor denna
berittelse.

von Rosens affirside var att locka féretag att
bygga jarnvigar mot att de fick monopol pa jarn-
vagsdriften i1 20 ar. Det visade sig emellertid att den
moroten inte var god nog. De engelska kapitalister
som han fors6kt engagera drog sig ur projektet. De
bedémde riskerna som alltfér stora.

Ar 1848 prévade han pa nytt. Denna ging genom
att forsoka forma stinderna att subventionera an-
liggningen av en jirnvig mellan Orebro och Hult
som da var en av utskeppningshamnarna foér pro-
dukter fran Bergslagens jarnbruk. Detta projekt gick
inte heller hem hos kapitalisterna och dessutom
motsatte sig flera tunga riksdagsmin férslaget. Till
dessa riknades sig den legendariske men ytterst
konservative och hégljudde Ydredrotten Réaf pa
Tomarp 1 morkaste Smaland.

Sedan projektet pyntats med ytterligare f6rmaner
— jarnvagsbolaget garanterades bland annat en av-
kastning pa 4 procent pa insatt kapital - gick forsla-
get slutligen igenom. Och det nya jarnvigsbolaget
oktrojerades 1852.

Bondestandet gillade inte rintegarantin och avslog
som enda stand propositionen som dock réstades
igenom trots béndernas motstand.

Det dr inte svart att forsta bondestandets skil for
avslag. Bonderna i Bergslagen hade betydande in-
komster fran sina foror mellan gruvor och bruk med
kol malm, jarn och stal. De ville kunna fortsatta sin
verksambhet.

Parallellt med planeringen av den statliga jarnva-
gen till Hult planerade nu gruv- och bruksigarna en
andra egen jirnvig frain Nora till Ervalla. Den jirn-
vigen skulle ansluta till den statliga jairnvigen mellan
hamnarna i Képing vid Milaren och Hult vid Va-
nern.

Det hela handlade alltsa om tvi jarnvigar som
skulle byggas en statlig fran Koping till Hult och en
privatigd fran Ervalla till Nora. I Ervalla skulle vag-
narna med produkter fran Bergslagen vixlas till Ko-
ping for vidare omlastning till bat och utskeppning
till virldsmarknaden via Stockholm eller till Hult
med omlastning till transport via G6ta kanal till
Goteborg.

Bruksigarna i Bergslagen hade som redan nimnts
haft flera goda anledningar att forsoka forbilliga
transporterna. Bonderna hade nu ocksé hojt priset
pa fororna. Men nu hade bruken fitt nog. De hade
trottnat pa de stindiga prisokningarna.

Traditionellt skedde transporterna vintertid 1 sma
sladar som drogs av histar och oxar. Dragdjuren var
ofta undernirda eftersom det vanligen var brist pa
foder framat varkanten da transporterna skedde i
linga karavaner. Bade minniskor och djur fick slita
hart. Det gick kanske an att transportera malm vin-



tertid ndr marken var frusen och sjéar och vatten-
drag isbelagda. Men sommartid var hindren nirmast
o6verstigliga. En jarnvig skulle 16sa flera av de ak-
tuella problemen. Det fanns goda skil att anligga
jairnvagen just nu.

Vid bruksocietetens méoten 1 Nora slog de tillbaka
mot bonderna. Da bildades det bolag som snabbt
byggde den enskilda jirnvigen Nora-Ervalla f6r
anslutning till nya statliga jarnvagen som nu skulle
borja byggas med start vid Koping. Aktieteckningen
startade 1851 och den 10 september detta ar konsti-
tuerades Nora-Ervalla jirnvigsaktiebolag

Bygget gick snabbt. Sedan slutet av mars 1856
kunde banan trafikeras, inledningsvis med malm
och tackjirn. I juni kunde dven persontransporter
ske. Samma dag intogs i Nya Nerikes Allehanda
annonsen med den forsta tidtabellen. Det dr den
som dterges 1 vinjetten till den hir artikeln.

Men det hade inte varit hel bekymmersfritt att
bygga banan. Den allvarligaste incidenten intriffade
nér bron vid Jarle rasade. En ny provisorisk byggdes
sedan bolaget tagit upp ett nytt lan om 25000 rdr
bco.

Samtidigt meddelades aktiedgarna att statens ombud
godkint banan och den teknik som fordrades for
dess funktion. Alla stationer var dock inte fardig-
byggda vid detta tillfalle.

Detta maste ha varit den forsta eller méjligen den
andra gangen som en jarnvig godkindes for trafik i
vart land.

Byggmiistaren, “kontraktorn” 1 avtalet, var inte
lycklig 6ver anliggningen. Pa stimman 1 juni 1856
redovisade hans foretag en rejil forlust ”pa detta i
Swverige da helt unika arbete” Nagra jirnvigar hade ju
inte byggs tidigare”. Han hade helt enkelt kalkylerat
fel. En del av arvodet hade han dessutom fatt i ak-
tier i jarnvagsbolaget. Och nu hade aktierna fallit.
Sandler som kontraktorn hette krivde att bolaget nu
skulle 16sa in hans aktier. Slutet blev att han helt
limnade projektet. Han uppgav att hans totala f61-
lust uppgick till 30000 rdr beo, vilket var en aktning-
sviard summa. Bolaget tog ett nytt lan, denna gang
péa 44000 rdr beo och ordnade en bittre av-
skedsmiddag for Sandler i Nora. Helt skadeslos blev
nog inte Sandler. Nu han hade han lirt sig kalkylera
jarnvigsbyggen. Vi dterfinner dirfér hans foretag
som ett av dem som byggde stambanorna.

Snart fick man problem med att folk borjade
tjuvga banan. Det var inte ofarligt. Ett tagsitt har
mycket lang bromsstricka. Och nu ingriper Kungl.
Maj:t Befallningshavande som lansstyrelserna hette
pa den hir tiden. Ett forbud med vitesforelaggande
utfirdades. Nu kunde det kosta sex rdr bco och 32
sk eller 10 rdr riksmynt att bryta mot férbudet att ga
pa banan. En mycket tidig forordning om jarnvags-
trafik vartill var och en som gor sig forfallen som utan
tillstand - - - gar eller fardas inom jernbanans inhdgnade

omrade, som inslapper kreatur inom inhdgnaden eller
lamnargrindarna éppna vid dvergangar for byvagar och vall-
gator”

Den forsta, numera rivna, stationsbyggnaden i
Ervalla uppférdes 1855, den nuvarande byggdes
1871. Nar trafiken val kommit igang, uppfordes
magasin och flera bostider for jarnvigens anstillda.

Henry Bergman i Ervalla, vars farfar var en av
dem som silde mark till jarnvigsbolaget har berittat
att det var en hel del bekymmer vid avstyckningen
av marken. Det berodde bland annat pa att férhand-
lingarna infor laga skifte pagick samtidigt. Baron
Akerhielm pa Dylta Bruk var en av de padrivande
och en av dem som édven gjorde stora affarer med
jarnvigsbolaget.

Det visade sig snabbt att jarnvigarna hade framti-
den for sig. De var dd det modernaste och mest
tekniska som fanns. De flesta arbetstillfallena inom
jarnvigsdriften ansags attraktiva och var pa sitt sitt
en motsvarighet till vér tids I'T-jobb.

Under stationens glansperiod arbetade, férutom
stinsen, 10-12 personer hir i yrken som bromsare,
vixlare och stationskarl. Skiftarbete var vanligt.

Men bada de jirnvagsbolag som var aktiva i
kommunen betalade laga l6ner till en del grupper av
sina anstéllda. Kommunstyrelsen i sin egenskap av
fattigvardsstyrelse fick flera ganger ga in med under-
stod for att bolagens anstillda skulle kunna klara sin
torsorjning. Till slut hade férhallandena blivit sad-
ana att kommunstyrelsen besvirade sig och krivde
rittning 1 ledet. Man hade inte lingre intresse att pa
det hir sittet bidra till att 6ka jarnvigsbolagens vins-
ter star det i protokollen.

Stationen blev en knutpunkt mellan statsbanan till
Hallsberg och Krylbo och Nora Bergslags Jarnvigs-
trafik mellan Ervalla och Otterbicken. Vintetiderna
vid tagbyten kunde bli linga. Resenirerna kallade
Ervalla f6r Vintvalla.

Eftersom det hir var en station ddr man maste
byta tag, vilket ibland innebar linga vintetider, fick
den en restaurang med utskankningsrittigheter. En-
ligt tidens alkoholférordningar fanns tva olika klas-
ser pa matsalarna; forsta och tredje klass.

Restaurangen var viktig. Affirsliget var idealiskt.
Hir kunde de resande férdriva tiden medan de vin-
tade pa tdg. Men endast den som kunde upp giltig
fardbiljett kunde fa sig serverat pilsnerdricka klass
II.

Pa den hir tiden brukades dnnu riktiga korkar
aven till 6lflaskor. De anvinda korkarna fran restau-
rangen dteranvindes. Byns barn brukade gora sim-
dynor av dem.

Ar 1945 lades restaurangen ner. Men minnet av den
lever kvar. Och ittlingarna till den sista krégaren
bor alljamt i Ervalla.

Nira stationen lag ocksa en kiosk. Hir var linge
moétesplatsen for byns ungdom. Ervallas dldre berit-



tar att det var dir ungdomarna girna tillbringade sin
lediga tid. Manga minns nu med visst vemod vand-
ringen hemat med vinnerna under de ljusa juninit-
terna.

Ovanfor restaurangen fanns nagra évernattnings-
rum som ofta beboddes av den tidens manga kring-
resande kolportorer. Dessa brukade dryga ut sina
sma inkomster genom att sélja datidens motsvarig-
het till var egen tids kiosklitteratur vilket starkt ogil-
lades av byns skollarare.

Pa stationen fanns en tid dven poststation och en
telegraf/telefonstation.

Pa stationen kunde man ofta mota vaktmaistaren
fran Halahult som hade till uppgift att himta nya
patienter till det stora lungsanatoriet. Mera promi-
nenta besok i Ervalla har varit ovanliga. Mest kint
ar det besok Oscar II och drottning Sophia gjorde i
Ervalla nir sanatoriet skulle invigas ar 1900.

Den forna stinsbostaden ar nu privatbostad och
det gamla stationshuset dgs av en privatperson. Ty-
virr dr flera av de byggnader som en gang omgav
stationshuset rivna och den forr si livligt bes6kta
platsen ger nu ett lite Svergivet intryck.

Nir det begav sig var godstrafiken helt domine-
rande. Jarnbruken och gruvorna i Bergslagen var
beroende av att kunna transportera trikol, malm,
tackjirn, timmer och sprangimnen.

Anglok hérde till de stora mirkvirdigheterna pa
1850-talet. Nir ett nytt lok anlinde till jarnvigen
vickte det darfor stort intresse. Nerikes Allehanda
skrev om evenemanget i juni 1856 under rubriken:
En glad nyhet:

> Sasom sadan tro vi oss ha allt skal att betrakta under-
réttelsen om det “meget omsnakkede” forsta lokomotivets
lyckliga ankomst till Skebdck. Redan forliden hist kom det
fran England till Gateborg dar det lag dver vintern. Nar
isarne sent omsider forsvunno fordes det till Stockboln och
ddrifran i onsdags med angskonertenNerife till Skebdck dit
det fram#om i torsdags.

Detta mindre lokomotiv, som dock dr 22,5 fot langt dr vis-
serligen ¢f sdrdeles betydande, men dess hitkomst maste dock
vara en glad tidning for envar som nitilskar for framgangen
av denna Sveriges forsta stirre jarnvégsbyggnad. Vi tro det
vara ett gott omen som yttermera bor overtyga envar tvivlare
om jarnvégsbolagets onttrittliga stravan till det forutsatta
malet och dess bestimda beslut att trots av alla hinder sa
snart som mdjligt fullborda sitt svdra virv. Nar detta lyckats
skall den oginbet som pa manget hall visats detta foretag
nodyandigt lanna rum for tacksambet emedan man miste
komma att inse hurn stor nytta vart land saval som alla
andra skall kunna bereda sig genom littade kommunkation-
er. Ar blott en stirre jiarnvdg firdig si skall det troligen ¢f
linge drija forrin steget tages fullt ut och ett helt nat av jirn-
vagslinjer upprattas i Sverige. Sa borjar under var livstid ett
nytt tidevary for vart land. Den svenska vilbekanta trogheten
och langsambeten som dock ingalunda ntestinger duglighet
formidiler sig med telegrafens och jarnvdgens snabbbet och vi

hava skdl att hoppas att denna forening skall bliva lycklig ty
motsatta lynnen bruka merendels komma dverens. De bdda
nyformalda skola bista och forbittra varandra. Genom jirn-
vdgar och telegrafer skall Sverige komma i ett mera blomst-
rande tillstand. Pa vérdigt sitt skall det ocksd veta belona
dessa sina bada vélgorare. Telegrafin dr ¢ gammal pa svensk
botten och har dock redan hos oss blivit ganska betydligt
forbattrad. Om jarnvigarna dr det dnnu ef ens majligt att fa
Jalla samma omdime, men da man kéinner hurn betydliga
[forbdttringar har i Sverige uppfunnits och tillampats i avse-
ende pa konstruktionen av angmaskiner for fartyg sa bor
man med tamlig visshet kunna forutsiga att svenskens me-
kaniska huvud skall dven i detta avseende formanligt ut-
mdrka sig..."

Motiven att behalla jarnvigsdriften minskade efter
hand. Persontransporterna skottes till storsta delen
genom de busslinjer som jiarnvigsbolaget sjilvt star-
tat och kérde i egen regi redan 1920. Annu 1955
trafikerades banan med all persontrafik pa jirnvigen
upphoérde 1966. Godstrafiken hade da sett sina
bista dagar.

rafikunderlaget minskade ytterligare paverkat av

vikande konjunkturer f6r bergverk och hyttor. De
Tsista malmtigen gick 1974. Annu en tid 6verlevde
dock jarnvigen pa transporter av skrot och oljepro-
dukter. Ar 1976 tog staten 6ver ansvaret for driften
men efter ytterligare nio ar kom slutligen dédsstoten
tor Sveriges dldsta jarnvig och Nora Bergslags Jarn-
vig lades ner. Aret var 1985.

Den jirnvigsbana som anlades pa 1850-talet ar
emellertid bevarad. Den ligger kvar i ursprungligt
lige och trafikeras dannu mer an 150 ar efter anlagg-
ningen sommartid som museibana fran Ervalla till
Nora och vidare till Pershyttan och Gyttorp. Sjilva
jarnvigssparen ligger orérda fran Nora dnda till den
forna utskeppningshamnen Otterbdcken vid Vi-
nern. Men den strickan ar inte lingre farbar med
tunga tdg men vil med dressiner. Vid nagra tillfallen
har man diskuterat att rusta upp dven den delen.

Jarnvigen forvaltas i dag av Foreningen Nora Bergs-
lags V eteranjarnvdg, NBV] och Stiftelsen Nora jarnvégs-
musennm och Veteranjdmydg. Foreningen har sin grund i
den 1975 startade Museiféreningen Stockholm-
Wisteras-Bergslagens Jarnvig. Bakom stiftelsen
aterfinns Orebro, Nora och Karlskoga kommuner
och Orebro Lins Landsting. Den gamla jirnvigen
lever alltsa vidare och har pé senare tid upprustats
med EU-medel.

Jarnvigen ir idag klassad som riksintresse och
forklarad som byggnadsminne ar 2006. Det ér har
fragan om en unik kulturmiljo. Det finns ingen mot-
svarande anlagening vart land. Skyddet giller inte
bara sjilva jirnvigen utan ocksé stationshus och
tekniska anliggningar. Hir finns dirfér bevarade
sevardheter som Sveriges dldsta stationshus byggt
1854 1 Jirle, bron 6ver Jirledan, och stationsmiljon i



Nora. Aven lokstallarna och verkstiderna i Nora har
ett stort teknikhistoriskt virde.

De bevarade anliggningarna har dven stort social-
historiskt virde med inblickar i arbetsmiljéer och
vardagsliv under en viktig epok var utveckling till
industrination.

Framtidens kommunikationer i den norra linsde-
len diskuteras nu hos Trafikverket och i Regionfor-
bundet. Bakgrunden 4r den starka positiva trend i
befolkningsutvecklingen som prognostiseras for
Orebro kommun sedan mitten av 1990-talet. Denna
kommer att stilla stora krav pa goda kommunikat-
ioner med omgivande titorter om en positiv ut-
veckling av regionen ska kunna ske.

For Ervallabygden dr 6kade pendlingsméjligheter
en av forutsittningarna for att bygden ska kunna fa
sin rattmitiga del regionens utveckling. En aterupp-
tagen jarnvigsdrift skulle bredda arbetsmarknaden
och ge erforderligt underlag for att utveckla boende
och serviceniringar. Bygdelaget har i den lokala
utvecklingsplanen framhallit behovet av ett tigstopp
1 Ervalla nir den planerade linspendeln Laxa —
Nora byggs.

Fa tycks idag ifragasitta virdet av en fOrstoring av
regionen. Att vidga den lokala arbetsmarknaden
genom forbattrade kommunikationer dr idag ett
vedertaget moment fOr att utveckla sysselsittning
och differentiering av arbetsmarknaden. En siadan
vintas ocksa stirka stabiliteten pa arbetsmarknaden
och leda till 6kad specialisering av niringsliv, arbets-
kraft och utbildning.

Den gamla banan Ervalla — Nora trafikeras numer
bara av museitagen. Men strickan Ervalla — Orebro
ingar i det hart trafikerade godsstraket genom Bergs-
lagen. Och den jirnvigen trafikeras av over 100 tdg
dagligen. En tredjedel av dessa dr persontdg. Och
det finns utrymme for flera tag sager Trafikverket 1
en utredning om linspendeln Laxa — Nora.

BW

Konjukturer och sparvidder

Aren kring 1850 hade jarnbruken i bergslagen
goda tider. De kunde sélja allt jarn som lagrats
under karvare tider. De ekonomiska resurser som
frigjordes anvéndes till att rationalisera driften
genom Gvergang till till Lancashiresmide och
France Comté smide som inte forbrukade lika
mycket kol som de &ldre metoderna. Pengarna
rackte ocksa till jarnvagen Ervalla — Nora. Hog-
konjunkturen blev emellertid kort. Under 1855
drabbades bruken av en lagkonjunktur som skulle
vara till mitten av 1860-talet.

Jarnvagsmaterielen koptes in fran England som
teknologiskt 1ag langt framme pa omradet. Det ar
forklaringen till att sparvidden 1435 mm valdes. (
56,5 inch matt pa insidan, engelsk standard redan
1830). Det gjorde det mojligt att kdpa lok och
vagnar utan kostsam &ndring av sparvidden.
Markligt nog finns ett riksdagsbeslut innebarande
att den svenska sparvidden skulle vara 5 svenska
fot, d v s 1485 mm. Men det beslutet ignorerades
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