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Véarmland intar nagot av en sérstéllning bland ¥

I Va rm |a @d I n | ed d es de svenska landskapen. Efter arhundraden av jarn-

hantering var det har som skogsbruket férst tog fart.

d en nya t C nS bru ka n d e Slussarna i Trollhattan férvandlade ar 1800 Vanern
: = ~ till en forlangning av Nordsjon. De goteborgska

= av Skog e n : handelshusen fick nu tillgang till en landsanda med
: enorma mangder tidigare oexploaterad timmerskog.

Farjestads gard vid Klarélven i Karlstad.
S/S Orn, en av de forsta hjuldngarna stévar
i god fart uppstréms och kommer snart att
- koéra om de gamla segel- och dragpramar-
na som dittills svarat fér transporterna pa

k 4 L alven. Notera sjunktimret vid strandkanten. =
3 i wv Malningen utférdes av Varmlandskonstnaren .
i —F t"‘?‘.‘:-_- - = |

Alfred Wistrom 1859. Virmlands Museum.



Under arhundraden en
vanlig syn i de varmland-
ska skogarna. Hastdragna
foror lastade med trakol,
virke och jarnprodukter.

Detalj av en mélning utférd av
Pehr Hillestrém pa 1790-talet.

“De hava en

svar eldndig
malmforsel, 6ver
héga berg och
kunna icke klovja
eller fora efter en
hdst mera dn ett
halft lass i sénder
och forddrva
ddréver mdnga
hdstar.”

Bergmaéstare Kentzell,
ar 1673, om transportfor-
hallandena till Balhyttan,
utanfor Filipstad.

Varmland

Omvalvande nar

travaror ersatte jarn

Vid 1800-talets bérjan naddes véstra Sverige av den
sa kallade timmerfronten. Det blev bérjan pa en om-
vélvande tid dar samtidigt de manga jarnbruken slogs
ut ett efter ett. | deras stélle véxte det upp sagverk som
med den nya tidens teknik och transportmedel skickade
sina trévaror pa export.

F ORSTA HALVAN AV 1800-TALET VAR en dynamisk tid i Europa.
Befolkningen vixte. Jordbruket effektiviserades. Overflodig
arbetskraft s6gs upp av nya industrier. Stiderna vixte. Byggverk-
samheten gick p& hogvarv och éverallt anlades jarnvigar och
telegraflinjer. Utvecklingen fédde ett enormt behov av trivaror.
Samtidigt hade de norska skogarna bérjat tryta. Anda sedan medel-
tiden hade de varit en vedbod for frimst England och Holland.
Virmland var di ett landskap av otaliga hyttor, hammare
och jarnbruk. Bara i Filipstads bergslag fanns det ett femtiotal.
Lings Klarilven drygt trettio. Alla férsdrjdes de av malmen frin
gruvorna i Nordmark, Persberg och Langban i Filipstads bergslag.
Alla var beroende av trikol frin skogen och forsande vatten for de
vattenhjul som drev blasbilgar och hammare. Det hade resulterat
i att snart sagt varenda fors i landskapets dstra och centrala delar
kommit att utnyttjas. Till detta bidrog inte minst att den svenska
staten virnade om gruvorna och inte tilldt att hyttor férlades i
deras nirhet. Gruvornas behov av tillmakningsved prioriterades
framfor avigsidorna med linga transporter.

VARMLAND AR OCKSA ETT LANDSKAP AV ménga sjoar och som
framforalle i dess dstra del erbjéd bra transportméjligheter.
Men inte hela viigen ner till hamnen i Kristinehamn. Den héjd-
striickning som finns strax norr om Vinern gor att alla sjar
avvattnas Osterut, forbi Karlskoga och vidare genom Méckeln,
Skagern och Gullspangsilven. Strida forsar och fall gjorde det
omdjligt att den vigen fora jirnet dll Vinern. Istillet kordes det
landvigen en dryg mil frin den sydligaste sjon till Kristinchamn.
Sedan jirnvigstekniken blivit kind vid mitten av 1800-talet
kopplade man ihop sjdar med kanaler och korta jirnvigsstum-
par till vad som blev det kanske mirkligaste transportsystemet
ndgonsin i Sverige.

Ocksa jarnbruken och hamrarna lings Klarilven och dess

bifloden férsorjdes med malm fran gruvfilten i Filipstads bergslag.

Den transporterades vintertid miltals med histdragna foror éver
frusna mossar och tjarnar i olindiga skogar. Med bérjan
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Sagen i Dejefors vid
Klarélven vid mitten
av 1800-talet.
pa 1600-talet hade ett med tiden allt finmaskigare transportnit Utsnitt ur Frans von Scheeles
. . Wermland i teckningar efter
vuxit fram mellan de olika enheterna. Malm kérdes frin gruvorna naturen, 1857.
till hyttorna. Frin dem kordes tackjdrn till hamrarna och frin dessa
stngjirn till utskeppningshamnarna i Kristinehamn och Karlstad.
Merparten gick pa frusna slidvigar. Under barmarkstiden roddes,
stakades eller seglades ekor med malm och jirn éver sjdar och i
vattendrag.
Klarilven var en pulsider dir primar fullastade med jirn styrdes
med strommen ned till Vinern. Uppstroms drogs de sedan médosamt
med minniskokraft, lastade med livsmedel och andra férnédenheter.
Vid gjinlig vind kunde prdmdragarna bitvis fi vilkommen hjilp av sin
risegel. Anda in pa 1900-talet levde de gamla segelprimarna kvar innan
de slutligen slogs ut av den nya tidens dngdrivna farkoster.
D4 hade de ocksa fitt sillskap av stora mingder flottimmer.

SEDAN FLERA SAGVERK ANLAGTs lings Klarilven borjade trivaror att
svara for en allt stdrre andel av transporterna. Snart skulle det bli
den volymmiissigt storsta godsmingden pd idlven — och pa Vinern.
Sedan fallen i Trollhittan bemistrats 4r 1800 fraktades trivarorna
vidare med ett viixande antal skutor och galeaser, ofta tillhdrande
James Dickson & Co. Detta foretag var inte bara djupt engagerat
i exploateringen av skogarna i Virmland, utan ocks ett av Sveriges
storsta rederier.

Det var ocksé i Virmland som de f6rsta jirnvigarna i vare land
anlades. Redan 1849 inleddes trafiken pd den lilla Frykstabanan
mellan Fryksta och Klarilven. Aret efter 5ppnades banan mellan
Sjéindan och Kristinehamn. B&da var visserligen till en bérjan
histdragna innan dngloken tog 6ver, men férebddade indé den
revolution som jirnvigarna skulle innebira f6r hela samhillet. m
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lllustrationen med den
virkeslastade pramen ar
en detalj ur malningen
"Fartyg vid Sandbacken
i Karlstad”, utford om-
kring 1860 av konstnaren
Wilhelm Leonard
Rydberg (1821-1903).

Bengt Stjernlof ater-
vénde efter en USA-
sejour till Varmland

ar 1992. Har startade
han ett konsultféretag
och bérjade samtidigt
forska om landskapets
industrihistoria. Resul-
tatet blev tva bocker,
Innan tystnaden och
Transporter pa Klar-
alven. For den senare
tilldelades han Skogs-
historiska Sallskapets
utmarkelse Ortugen
2013.

Artikeln om préamdragarna
pa Klaralven ar hamtad ur
denna bok, som dven i dvrigt
tjanat som inspiration och
underlag till texterna om
Varmland i denna &rsskrift.

Pramdragarna
pa Klaralven

Flatbottnade pramar férsedda med rasegel var sedan
1600-talet det traditionella transportmedlet pa Klaralven.
Nedstréms férdes de med strémmen, uppstréms “tralades”
de, det vill sdga de drogs av sina besattningar fran land.
Vid tjanlig vind kunde de ocksa sétta segel. Inte forran

mot slutet av 1800-talet bérjade pramdragarna erséttas

av angdrivna bogserbatar.

av Bengt Stjernlof

L ASTPRAMARNA PA KLARALVENS NEDRE DEL var 20—25 meter linga
och 7-9 meter breda. De var flatbottnade och hade ett djupga-
ende av cirka 60 centimeter med fribord p& 7-10 centimeter vid full
last. Det laga fribordet gjorde dem kinsliga for vigor pd 6ppet vatten,
som vid Skoghall eller vid Sutterddrans utlopp i Hammarssjon. Det
gjorde ocksa att grundkinningar blev riskabla, d4 ena sidan lyftes
upp och den andra kom under vatten. De bista prdmarna gick med
jirnlast medan de som var slitna och gistna fraktade plank och brider.
Om en prdm med trilast vattenfylldes s& flét den p8 lasten.

Att styra primarna nir de drev med strommen var svért. For att
halla dem i ritt riktning anvindes drorna och en speciell “niséra’
i foren. Det gillde for batlaget att kunna ldsa strémmen och forutse
var de nistan dagligen flyttande sandgrunden och revlarna fanns.
Dessutom fanns lite varstans lings ilven bergryggar, “greor”, som
normalt l&g under vattenytan, men som kom fram vid lagvatten.
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Aven om platserna var kinda gillde det att bedoma vattenstind och pri-
mens djupgiende vid passage. Vid en del nis och greor uppstod kraftiga
vattenvirvlar som litt kunde svinga runt bitarna. Hamnade de pé tviren
i strommen kunde de hugga i nigonstans och bérja ta in vatten.

VID FARD UPPSTROMS DROGS PRAMARNA med “folkkraft”. Masten, som var
upp till tio meter hog, restes. Den var tillverkad av gran for att vara s3
lice som méjligt men vigde and& omkring 200 kg. I masttoppen var
draglinan infist for att den skulle komma s& hgt upp som mojligt,
for att inte fastna i trid och andra hinder efter ilvstranden. Draglinan
eller 7erilan”, som den kallades, var gjord av hampa och i slutet av linan
fanns andra linor insplitsade,

en for varje person som drog.

Linorna slutade med en 6gla,

“trillscka”, som prémkar-

larna tridde runt kroppen

s de fick armarna fria. [ ena

handen hade de en ”trilkipp”

som de stédde sig pd, nir de

gick starkt framatlutade efter

dlvkanten. En i primlaget

fick styra pramen for att hélla ut den frén stranden. Ibland, nir det
gick riktigt tungt, surrades rodret och hela laget drog. Styrmannen

fick ofta staka for att hélla ut féren frin land.

Vid firden uppstroms var det dnnu viktigare att ldsa dlven. Det
gillde att undvika stromfiran och utnyttja de bakstrémmar som
eventuellt fanns, men 4nd3 inte gi for nira land och fastna i sanden.
Vid varje idlvkrok bytte stromfiran sida. For att fi dver primen till
lugnt vatten fick man ta den eka eller ”jakt”, som alltid fanns p slip,
och ro over draglinan dill dlvens motsatta sida och gora fast. Direfter
styrdes primen ut i stromfiran och skar éver den till andra sidan.

Det stindiga skiftandet av dragsida var en av anledningarna till att
vare sig histar eller andra dragdjur anviindes, dé de var svara att flytta
over. Histar kunde anvindas pé vanliga kanaler som var bade rakare
och smalare.

PA SPECIELLT STRIDA STALLEN FICK EXTRAFOLK INKALLAS. Dir trilning

var omdjlig stakades bdtarna. Nir vinden var limplig, det vill siga nir
den kom akterifrdn kunde man sitta segel. Det handlade om s4 kallade
rasegel av i princip samma typ som en ging anvindes pé vikingaskeppen.
Seglen kunde bara utnyttjas pa nigorlunda raka ilvstrickor, men gav
ind3 ett vilkommet avbrott i det strivsamma trilandet. Nir idlven krokte
fick seglen tas ned. Lingre upp lings Klarilven blev strinderna hogre
och seglens verkan mindre.

Om motstrémmen var kraftig kunde tvd primlag hjilpa varandra.
Detta gick s3 till att bida lagen drog en av primarna nigra kilometer,
varefter man gick tillbaka och himrtade den andra primen.

Firden medstroms, de fyra milen frin Dejefors till Skoghall kunde
ta ett halvt dygn. Vid motvind eller stark strém tog resan tillbaka flera
dygn, eller mer. m
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Trélning

Tral ar ett forn-
nordiskt namn for
slav som senare har
fatt en dverford
betydelse i form

av att trala, arbeta
hart fér nagon, eller
slita, sldpa, dra.

Kalla: Svenska
Akademins Ordbok.

Det var ett slitsamt
arbete att dra pram-
arna motstroms.

De som drog gick pa
stigar nara vattnet.
Den markliga infast-
ningen av draglinan
i toppen pa masten
var betingad av att
den da battre skulle
ga fri fran hinder
Iéngs alvstranden.



Standigt denne
Dickson. Inget
namn férekommer
sa ofta som James
Dicksons nar det

handlar om vad
som hande pa den
svenska travaru-
marknaden under
férrférra seklet. Han
var med i Varmland
redan pa 1820-talet
och sedan skogen
béorjat tryta dar
drog han norrut.

Sa inleddes den
varmlandska
sagverksepoken

De forsta vattenhjulsdrivna sadgarna i Varmland
anlades vid kronobruken Asphyttan, séder om Filipstad
och Bro vid Kristinehamn i bérjan av 1600-talet. Redan da
transporterades ocksa virke éver Vanern till Vanersborg
varifran det flottades vidare pa Géta élv till exportsagarna
l&angre ner i alvdalen.

av Bengt Stjernlof

D ET VIRKE SOM EXPORTERADES VAR av ojimn kvalitet, speciellt det
som fortfarande sdgades for hand. Klagomal framfordes frén
exportorerna och 1684 bestimdes att exportvirket skulle klassificeras
och hilla vissa mitt, i annat fall skulle det konfiskeras. Enkla brider
skulle vara 300 x 38 mm, halvbottenbrider 330 x 45 mm och helbotten-
brider 380 x 75 mm. Samtliga skulle ha en lingd av minst 3,6 meter.

Den omfattande trivaruhandeln med Norge f6rbjods 1729. Norr-
minnen betalade ett hdgre pris dn svenska timmeruppképare och
speciellt i grinstrakterna forekom en omfattande smuggling. I Alvdals
hirad beslagtogs dr 1760 “en myckenhet av timmer” som forstordes.
Den som brét mot forbudet fick varorna konfiskerade och kunde
ddmas till fastning.

Trivaruhandeln var pd 1700-talet ekonomiske riskfylld. Flottlederna
var daligt rensade och flottning kunde bara ske under vérfloden. En tio-
milaflottning efter Klarilven kunde ta tv3 eller tre &r och mycket av timret
sjonk eller blev liggande kvar efter strinderna. Det som till slut kom fram
var i ”¢j for vackert tillstdnd”, det stir i ett bevarat dokument.

Den svenska staten borjade vid den hir tiden inse att handelsrest-
riktionerna for trivaror var improduktiv och att den tidigare farhigan
for skogsbrist var éverdriven. Det resulterade i att handeln med Norge

blev helt fri 1825.

INDUSTRIALISERINGEN | EUROPA SKAPADE cn niistan obegrinsad efterfrigan
pa trivaror. Handelshusen i Géteborg med sina internationella kontakter
tog tidigt vara p& de majligheter som yppades. Affidrsmin som Dickson,
Bjérnberg, Hall och Arfvidsson var snabbt pé plats i Virmland. De var
redan etablerade i branschen genom sina sigar lings Gota ilv. Men att
frakta timmer frin Virmland och Dalsland dit var inte rationellt. Istillet
satsades pd att skaffa sig sdgkapacitet pé plats, nira skogen, for att dirifrin
kunna leverera brider, plank och sparrar.

Under frsta delen av 1800-talet var James Dicksons omsittning
storre 4n alla de andra trivaruhandlarna tillsammans. Han hade egna

sdgar i Gotailvdalen, skeppade pé egna fartyg, byggda pé eget varv och
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han var vil fértrogen med den engelska marknaden. For att komma in
pa den virmlindska marknaden behdvde han i kontroll 6ver sigver-
ken. Ett typiskt exempel var nir han kom i besittning av Dejeforssigen.
Dickson limnade frikostiga lan till den ddvarande dgaren David Frélich.
Nir Dickson krivde dterbetalning av l&nen kunde Frolich inte f3 ithop
tillrickligt med kontanter utan tvingades 6verlata sigverket till honom.
Dickson byggde ut sigen och moderniserade den 1825. Aret innan hade
han ocksé kopt Forshagasigen.

Senare bérjade Dickson forvirva skog i nordligaste Klarilvdalen
och flotta timmer dill de egna sigverken. Ocksé de andra sigverksigar-
na byggde ut sina anliggningar i takt med den dkande efterfrgan pé
trivaror. Ar 1830 var cirka sjuttio dubbla sdgramar i ging i Klarilvdalen
och Fryksdalen. Ar 1832 kallade landshovding Wingérd trivaruhandeln
for “en av provinsens betydligaste niringar”. Det bérjade nu bli allvarlig
konkurrens om rivaran.

P4 1840-talet fortsatte uppkdpen av skog allt lingre norrut i Virm-
land. Men skogsigarna var nu mer pd sin vakt. I stillet borjade avverk-
ningsritter att kdpas, vanligtvis pd 50 ar.

NAR JAMES DICKSON AVLED 1855 och brorsonen James Robertson Dickson
tog 6ver, var Virmland i det nidrmaste “utsigat”. Sigarna vid Dejefors
och Forshaga séldes och foretaget koncentrerade istillet verksamheten till
Norrland och dess di orérda skogar. James Dickson & Co och de andra
av det tidiga 1800-talets virmlindska skogsexploatdrer hade enbart varit
intresserade av snabba vinster. Nir skogen var nedhuggen drog de vidare.
Négon skogsvard bedrevs éverhuvudtaget inte. Rovdriften upprorde
Virmlandsbiskopen C.A. Agardh, som i riksdagen forgives vinde sig
mot att statens stora skogsomraden styckades och séldes. Agardh ville ha
begrinsningar och ansdg att Sveriges framtid som civiliserat land berodde
pa att skogarna fanns kvar.

Omkring 1830 svarade jirnet virdemissigt for 60 procent och
trivarorna for 10—15 procent av den svenska exporten. Ar 1870 hade
forhéllandet dndrats och jirnets andel minskat till omkring 20 procent
medan trivarorna 6kat till nistan hilften. m
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Nar ostra Varmland
blev ett nat av sjobanor

Vid mitten av 1800-talet véxte det i 6stra Varmland fram

ett transportnat som blev unikt inte bara i Sverige, utan i hela
varlden. Genom att knyta samman de manga sjéarna med
grévda kanaler och hastdragna jarnbanor skapades nagot som
var effektivare an tidigare arhundradens hastdragna foror.
Men manga omlastningar blev det.

G RUVBRYTNING OCH JARNTILLVERKNING hade pdgict i 6stra Viirmland

dnda sedan medeltiden. Under alla &r hade transporterna varit en
himmande faktor. Malmen fanns i Persberg, Nordmark och Lingban
medan hyttor och hammare anlades varhelst det fanns vattenkraft. Med
tilltagande skogsbrist i gruvornas nirhet styrde den svenska staten under
1600-talet nyetableringen av hyttor och hammare allt lingre bort frin
gruvfilten. Man prioriterade gruvornas behov av ved for tillmakning och

Blandat tag framfér bruksherrgarden i Gammalkroppa nadgon gang pa 1860-talet. Efter loket, som tillmitte inte oldgenheterna med linga och svira transporter samma virde.

dopts till S:arl IX, gar den dimin.utivaope.z'rso-nv.a"gne.p folid av god.svat._:;nar lastade med .j.érn.malm frén Det hade resulterat i att den virmlindska kartan under forsta halvan av

gruvornai Psrsb'erg och sannolikt pa vag till jarnvégens slutstation i Nykroppa eller for vidare férd 1800-talet blivit trvfferad med hvttor. hammare och andra verksamheter

6ver Ostersjon till Storfors. Bild: Jarnvagsmuseum. yerad med hyttor, hammare och andra verksamhete
som pé olika siitt arbetade med jirnforidling.

Med dagens matt mitt var det ingalunda ndgon rationell tillverknings-
apparat som hade vuxit fram. Frin gruvorna kérdes malmen till hyttor,
som minga ginger lig miltals bort. Dir smiltes malmen till tackjirn som
ytterligare maste foriddlas dill stdngjirn innan det kunde avyttras. Detta
gjordes vid hammarbruken, ofta beligna dnnu lingre bort, vid andra
kraftgivande vattendrag. Detta stingjirn transporterades sedan till Kristi-
nehamn eller Karlstad {6r vidare befordran éver Vinern till kunder inom
eller utom landet.

LIKSOM DE FLESTA LANDTRANSPORTER i Sverige fore 1850-talet, utfordes
transporterna av malm, tackjirn och stdngjirn huvudsakligen vintertid
med histdragna foror. Varje foras lastfsrméga var ringa, men i gengild var
de ménga. Det idr idag svért att forestilla sig det enorma transportarbete
som i drhundraden utférdes av forbonder och deras dringar och histar
under vintrarna. Det ir heller inte svért att forestilla sig de fsrhoppningar
som en bit in pd 1800-talet bérjade hysas om att kunna géra de hir trans-
porterna effektivare. Ar 1818 kan man i ett protokoll frin Langbans gruva
lisa om ett forsok med “en 96 famnar ling realvig (railway) av tackjirns-
stinger for gribergets bortférande”. Vid samma tid fanns ocksd tankar om
att binda samman de ménga sjdarna i stra Virmland med kanaler. Redan
pa 1630-talet hade ett forsta steg i den riktningen tagits dd Norsbicken
mellan Hyttsjon och Bergsjon, ndgon mil norr om Kristinehamn rensats
upp och gjorts farbar. Och 4r 1780 skrevs en avhandling vid Bergskol-

Bjurbéckens kanal ar tre kilometer lang och blev sedan den stod klar ar 1857 livligt trafikerad under legium “om méjligheten av en kanals anliggande genom Filipstads och

nagra artionden. Idag ar den en av béatturisterna mycket uppskattad lank i Bergslagskanalen. o N
Foto: Lars Klingstrém Karlskoga bergslager till Vinern”. forts.
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Kallor och
inspiration:

Egil Akres bok
"Med sjébanan
Liliendal-Kristine-
hamn 18707,
(2000) samt
Jalmar Furuskogs
bok “De vdrm-
landska jarnbru-
ken”, (1924).

S&dana tankar och planer [6pte pd 1830-talet samman med impulser
utifrin som nidde Virmland och berittade om de jirnvigar som bérjat an-
liggas i England och pa kontinenten. Man sig nu méjligheter att enklare dn
med kanaler kunna skapa forbindelselinkar mellan sjarna. De virmlindska
bruksigarna kom dirmed att bli ndgot av féregingare nir diskussionerna om
det nya transport- och kommunikationsmedlet jirnvig tog fart i Sverige pa
1840-talet.

Nistan samtidigt borjade sedan bade kanaler och jirnbanor att byggas
under 1850-talet. P4 bara ndgra {3 &r skapades vad som kom att bli ett av
de mirkligaste transportsystemen nigonsin i Sverige. Det blev nu mojligt
for bruken att transportera sina produkter for utskeppning dven under
barmarkstiden. Férdelarna var flera. Transporterna blev billigare och kost-
naderna f6r lagerhéllning minskade.

DEN SYDLIGASTE DELEN AV DETTA sYSTEM av samfirdsleder utgjordes av den jirn-
vig som byggdes mellan Sjéindan och Kristinehamn. Topografin i Virmland
innebir att en hojdstrickning norr om denna stad gor att alla sjoar avvattnas
lingre dsterut, genom Karlskoga och vidare genom sjoarna Méckeln och
Skagern till Vinern. Det ir bara en mil mellan Sjdindan och Kristinehamn,
en stricka som genom drhundradena utvecklats till den livligast trafikerade
i hela Virmland. Den histdragna jirnvig som kom iging dir dr 1850 blev
nigot av en nyckel for alla de vriga transporterna i dstra Virmland.
Sjébanesystemet sigs som en virdefull innovation nir dess olika delar
successivt kom igdng under 1850- och 1860-talen. Men fortfarande tog
transporterna ling tid p& grund av de minga omlastningar som krivdes.
De virmlindska sjobanorna blev dirfér inte den succé man hade hoppats
pa. Och den tekniska utvecklingen gick snabbt vid den hir tiden. Efter bara
nigra drtionden borjade sjobanenitet att successivt forpassas till historien av
den normalspiriga Ostra Wermlands Jirnvig som invigdes 1873. Men det ir
en intressant parentes som vittnar om hur man med innu outvecklad teknik
sokte l6sningar pd ett m&nghundradrigt problem. Kanske nigot att reflektera
over idag nir hela virlden med ljus och lykta soker efter transportalternativ
som kan bidra till att [6sa den sjilvforvillade klimatkrisen. m
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Sa har kunde

en transport fran
stangjarnshammaren
i Liljendal se ut

pa 1860-talet

Lastningi Liljendal
Hastbana till Storagen, 300 meter.

Omlastning vid Storagens norra dnde.
Roddpram dver Storhagen,3 km.

Omlastning
Hastdragen karra till Sladsjon, 3 km.

Omlastning
Roddpram &ver Slidsjén, 3 km.

Omlastning
Hastbana till sjon Nasrammen, 1,4 km.

Omlastning
Roddpram 6ver Nisraimmen, 3 km.

Omlastning
Hastbana till Lesjons norra dnde, 300 meter.

Omlastning
Roddpram dver Lesjon, 5 km.

Omlastning
Hastbana till sjon Agen, 3,5 km.

Omlastning
Prdm dragen av hjuldngaren Sumpadoria
over Agen,3km.

Omlastning
Histbana till Lingbansinde, 5,9 km.

Omlastning
Pram dragen av angbat 6ver Langban, 15 km.

Omlastning
Hastbana till Lervik vid Yngen, 3,3 km.

Omlastning
Pram dragen av angbat 6ver Yngen, 8 km.

Omlastning

Hastbana Gammalkroppa-Nykroppa, 5,9 km.

Ombordkérning
Rélsférsedd pram dragen av dngbat
over Ostersjon, 4 km.

Ilandkérning
Hastbana i medlut Storfors-Lillfors, 1,8 km.

Ombordkérning

Rélsfoérsedd pram dragen av dngbat
over Ojevattern och Hyttsjon via
Norsbacks kanal och Bergsjon, 16 km.

Omlastning
Hastbana till Kristinehamn, 11 km.

Innan stdngjirnet nddde hamnen
i Kristinehamn hade det lastats om
15 ganger och pa jarnviagsvagnar
korts av och pa pramar tre ganger.

Liljendal
%

\Eesjﬁfors

Langbansinde

5rvik

Persbergs
gruvfalt” @

Filipstad o%s-

Daglése
Jarnvdg
Gammalkroppa

Asphytte kanaL Nykroppa

NP
Bjurbécks-
analen Y,

Storfors
Lillfors

Norsbé&cks [kanal

Knapp-
forsen
Sjéandan X

Karlskoga @
Kristinehamn
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Bergslagskanalen gor att
de manga sjéarna i &stra
Varmland hanger samman
med varandra, nagot

som livligt uppskattas

av fritidsbatturisterna.
Bjurbackens slussar

&r med sina tre steg

den stérsta slussen.

Foto Lars Klingstrém

Passagerarangfartyget
Fritiof trafikerade kana-

len mellan 1916 och 1926.

Har pa vag nedfor slus-
sarna i Bjurbacken med
ett séllskap sondags-
klddda personer pa ut-
flykt. Bild via Jan Lambertsson.

Bergslagskanalen
blev en kortvarig succé

Redan1634 |t kronobruket i Kroppa gréva ut Nors-
backen mellan Hyttsjén och Bergsjon sa att den kunde
utnyttjas for transporterna av jarn till Kristinehamn.
Norsbécks kanal &r darmed en av de aldsta kanalerna i
Sverige. Idag ingar den som en del av Bergslagskanalen.

M EN TROTS DETTA TOG DET OFTA FLERA MANADER med otaliga
omlastningar att forsla jirnbruksprodukterna till Kristi-
nehamn. P4 1770-talet diskuterades flera kanalplaner, som dock
aldrig kom till utférande. Inte forrin pd 1830-talet blev planerna
mer konkreta. Men det tog dock dnda till 1857 innan de var
forverkligade.

Detta &r 6ppnades Filipstads bergslags kanal, idag oftast
benimnd Bergslagskanalen. Den bestar huvudsakligen av sjoar
forenade med korta grivda strickor forsedda med slussar:
Asphyttekanalen, 300 meter ling med ett slussteg, mellan sjdarna
Daglésen och Aspen, Bjurbicks kanal, tre kilometer l&ng med tre
slussteg mellan sjdarna Aspen och Stora Lungen, samt Norsebicks
kanal. Fem ar tidigare hade en sluss byggts vid sjon Alkvetterns
utlopp i Norsilven, vilket gjorde det méjligt fér ocksd Bofors och
andra bruk i trakten av Karlskoga att transportera sina produkter
till Sjsindan och vidare till Kristinehamn.

Det nya sjosystemet blev en omedelbar succé och trafiken tit.
Ar1872 passerades slussarna i Bjurbicken av 3 243 primar dragna
av 1 369 &ngbétar. Det gjorde kanalen till den efter Trollhitte
kanal, mest trafiktita i landet. Vid samma tid idkade ett trettiotal
dngbdrar passagerartrafik pd kanalen.

MEN BLOMSTRINGSTIDEN BLEV KORT. Liksom alla de andra enheterna
i sjobanesystemet blev konkurrensen frin Ostra Wermlands Jirnvig
kanalen dem 6vermiktig. Sedan denna jirnvig korts iging 1874 tog
den p4 bara ndgra ar ver all frakt och merparten av passagerartrafiken.
I brist pd underhll forfoll kanalen och riskerade till slut att helt
stingas. Men genom en ar 1939 bildad intressentférening kunde den
efter ett omfattande restaureringsarbete dter 6ppnas for trafik 1948.
Under 1950-talet utnyttjades kanalen flitigt f6r buntflottning
av timmer. Virket gick frin Nykroppa via kanalen mellan Ostersjon
och Daglésen genom slussarna vid Asphyttan och Bjurbicken och
vidare 6ver Ojevittern till Nissundet. Dir lastades virket om till
jarnvig och fraktades till Skére vid Klarilven f6r vidare befordran
till sagverket pa Skoghall. Ar 1960 var sista dret som Uddeholms-
bolaget flottade timmer pé Bergslagskanalen. m

70

Efter omfattande restaurering ateréppnades Bergslagskanalen 1948 och fick under
1950-talet en kort rendssans som flottningsled. Virmlandsk industrihistoria.com
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