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De udd9 och kiealiva

transportlosningarna

1800-talet och det tidiga 1900-talet var teknikoptimismens tid.

Med anga och mekanik skulle varlden bli battre.

Ibland blev det baorjan till nagot bestaende, ibland blev

det dagslandor, eller nast intill. Pa foljande sidor nagra

udda transportlosningar fran den tiden.

Anghasten infriade
inte forvantningarna

Ocksa i Motjarnshyttan ville man

vid mitten av 1800-talet ersatta malm-
fororna med jarnvag. Men sedan man
insett att det inte var ekonomiskt
genomfdrbart i den oléndiga terrangen
vande man blickarna mot England dar
en ny typ av fordon da dykt upp.

P A UPPDRAG AV UDDEHOLMSBOLAGET gav

sig forvaltaren Carl Arent Angstrom pa
véren 1861 ivig till England. Dir skulle han
inhimta kunskaper om de landsvigslokomotiv
som man i Sverige vid den tiden bara hade sett
tidningsnotiser om. Och om han bedémde att
ett landsvigslokomotiv skulle g att anvinda
ocksé pd de viirmlindska vigarna ingick det

i uppdraget att ocksa inkdpa ett sddant.

Vil framme i England reste han runt och
letade med hjilp av sina tidningsnotiser upp
tillverkare av landsvigslokomotiv. Han var
i London och han besskte en lantbruksut-
stillning i Leeds dir han fick se ett antal

lokomobiler, frimst limpade att driva trésk-

verk med. Bara nigra fi av dem kunde forflytta
sig sjilva, in mindre dra tunga lass. Men han
fick hora att firma Tuxford & Sons tillverkade

en maskin som stimde med hans 6nskema4l.

ANGSTROM GJORDE UPP MED Tuxford om en
demonstration vid senare tillfille. I mellan-
tiden besokte han ett antal andra tillverkare.
Ingenstans fann han vad han sékte. Men vid
besdket hos Tuxford & Sons uppstod tycke.
Han bedémde deras landsvigslok fullt an-
vindbart ocksd pa vigarna hemma i Virm-
land, speciellt pd grund av det 75 centimeter
breda drivhjulet. I képekontraktet angavs att
det skulle kunna dra tio ton i en uppférs-
backe av 1 till 20. Vid brantare backar kunde
man forst kora upp loket och sedan dra upp
vagnarna med det linspel som fanns pd loket.
Priset bestimdes till 475 pund.

Loket kom till Géteborg i bérjan av
december 1861. Seglationssisongen pd
Vinern var 6ver och det skeppades till Kristi-
nehamn forst viren 1862. Dirifrdn transpor-
terades det pd histjirnvigen till Sjéindan
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Efter debaclet 1863 stilldes Anghisten av men anvindes stationart i Edebéck for att driva en kolkran.
Sedan hamnade den pa museum i Stjarnfors. Nar prins Wilhelm (till héger pa bilden) 1945 spelade in
en film om Uddeholm drogs Anghésten ut, renoverades och fick agera. Det gick dock inte att fa igang
angmaskinen. Den rék som syns pa filmen kommer fran fuktig sdgspan och scenen dar den &r i rérelse
spelades in i utforslut. Ett 39 sekunder langt klipp finns pa Youtube. Googla anghasten (videor).

Idag star Anghésten pa museum i Hagfors. Killa: Bengt Stjernlsfs bok Transporter pa Klaralven.

och vidare den vanliga omstindliga vigen
over sjdar och via kanaler till Filipstad och
Motjirnshyttan. Det tog mer @n en vecka
och man madste ocksé ta omvigen Sver
Taberg for att reparera ett skadat hjul.

Aret innan hade vigen mellan Motjirns-
hyttan och Sandsjobryggan forstirkes med
slagg och grus. Det bedsmdes dock inte
tillrickligt och frdn juni till oktober 1862
arbetade inte mindre 4n 195 personer med
att yteerligare forbdttra den.

Samma sommar hade lokomotivet, som
nu dopts till Anghisten, borjat provkoras.
Det krivdes tre man for att framféra det:
En maskinist som eldade och skotte éng-
maskinen, en styrman som styrde och en
bromsare som satt pa en av vagnarna och
bromsade i utférsbackarna.

PROVKORNINGARNA GICK INGET VIDARE och it-
skilliga haverier intriffade. Bland annat visade
sig kraftoverforingen frin maskinen ill driv-
hjulen vara for svag och krivde modifieringar.
Véren 1863 planerade man att pd allvar borja
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anvinda Anghisten f6r malmtransporterna.
Men de tekniska problemen hingde i. Flera
ginger korde den i diket pd den fortfarande

for svaga vigen. Arbetet med att forstirka den
fortsatte, bland annat genom att pd kinsliga
stillen griva ner tjirade timmerstockar. Trots
detta lyckades man det hir aret bara kora 22
lass med malm fran Sandsjobryggan. Anghisten
anvindes d& bara p4 en tv4 kilometer slit
stricka av den totalt 9 kilometer linga viigen.

MAN INSAG TILL SLUT ATT det inte var forsvar-
bart att fortsitta med nigot som fungerade

s déligt. Uddeholmsbolagets disponent, E.G.
Danielsson skrev: ”Vad som med sikerhet
blivit utrdnt ir att dessa lokomotiv fordra

en fullkomligt jimn och hird vig om deras
begagnande skall medf6ra nigon fordel”.
Anghiistens saga i Mogjirnshyttan var dirmed
all. Istillet utredde man pé nytt mojligheterna
att anligga en histirnvig — som inte heller
den gingen blev av. Men tolv 4r senare niddes
hyttan av Nordmark-Klarilvens Jarnvigar
vilket slutligen 16ste dess transportproblem. m



Nagra hopbuntade
plankor hophéllna av
nagra vajerdglor rackte
att sitta pa for smorja-
ren Anders Gustav Nils-
son fran Vastra Takene,
nar han regelbundet
akte med for att smorja
I6phjulen vid stolparna.
Bild: ulvmyrsfallet.se

Djarvt linbaneprojekt

| bérjan av 1900-talet hade de varmlandska skogarna
utnyttjats i nastan ett sekel. Timret fl6t i strémmar pa alvar
och aar. Men flera omraden hade hamnat i bakvatten pa
grund av sin geografiska beldgenhet. Ett sadant var
skogarna norr om Mangsfors och sjéon Mangen. Det gick
att flotta timmer dit — men inte dérifran.

E KONOMISKA INTRESSEN tryckte pd for att komma f6rbi detta
problem. I tidens innovativa anda beslutade J&ssefors AB att
anligga en 13 kilometer léng linbana visterut 6ver héjderna till
Gunnarskog. Dirifran kunde timret flottas vidare ner till sigverket
och trisliperiet i Jossefors vid Vinern.

Bygget paborjades 1914 och dret ddrpa togs linbanan i bruk.
Projektet drog mycket arbetsfolk frén andra delar av landet och
ménga kom med tiden att bli bofasta i Mangskog och Gunnarskog.

Ett arbetslag borjade vid Mangen och ett
annat vid Gunnern. Att transportera cement,
sand och grus till fundamenten var férenat
med stora svarigheter. Terringen var olindig
med berg och héjdstrickningar. Dessutom
miste linbanan dras dver flera sjoar.

For ate klara sjopassagerna krivdes fun-
dament mitt ute i dem. Stora kistor timrades
som vintertid drogs ut pd isen, stenfylldes och
sjonk pd plats nir isen smilte. P3 ett stille
var det nio meter djupt och kistan sdg ut som
ett tvvaningshus innan den sjénk pa plats.

Bockarna till den blivande linbanan
byggdes pd marken. Det var sedan ett vadligt
och mycket krivande arbete att resa dem.

Annu vidligare var det fér dem som utforde slutmonteringen pa
de uppresta bockarna. Den hégsta var 30 var hég och av dem som
utfdrde arbetet krivdes att vara sdvil ung och stark som totalt utan

hojdskrick.

LINBANAN DREVS AV EN 50 HASTKRAFTERS rdoljemotor som under
ndgra 4r fick ersittas med en dngmaskin p& grund av bristen pd
brinsle under forsta virldskriget. Timret lastades i “vagnar” som
var och en hade plats for 1 till 3 stockar.
Inkérningsperioden blev besvirlig. Det hinde att vagnar ram-
lade av f6r att sedan med stor mdda himtas och dras kilometervis
i den besvirliga terringen. Ofta miste ocksd reparatdrer ge sig ut
och ritta till det som kringlade. Smérjning av linhjulen kunde dir-
emot ombesorjas av personal som &kte med i ndgon av vagnarna.
Det forekom inte sillan okynnesikande. Det férekom minga
berittelser om folk som tagit chansen att 8ka med men som blivit
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sittande i dtskilliga timmar vid ndgot driftsavbrott. Anstillda hade
av det skilet alltid rep med sig for att kunna ”stiga av” vid behov.
Efter den besvirliga inkérningen fungerade sedan linbanan bra
och fyllde sin funktion vil. Men utvecklingen bjéd snart pa nya
mojligheter att transportera virke i den hir delen av Virmland.
Sjén Mangens utlopp modifierades och anpassades f6r flottning.

LINBANAN MELLAN MANGEN OCH GUNNERN blev dirmed obehévlig.
Driften lades ned 1924 och &ret dirpa revs de bockar som med s&
stor mdda byggts bara tiotalet &r tidigare. Men #n idag finns funda-
menten kvar och i sjon Lingvattnet lir fortfarande en av timmer-
kistorna skymta i vattenlinjen. m
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En av bockarna

pa den 13 kilome-
ter langa timmer-
linbanan var hela

30 meter hdg.

Ar 1914 var begrep-
pet “séker arbets-
miljd” annu okant.
Bild: ulvmyrsfallet.se

Killor: Arvika Nyheter
1915. Carl Hakansson,
artikel i Storas Personal-
tidning Stora runt, 1987.



Det sddra spelet

NORGE SVERIGE

Storsjon

Nordre
Flersjon

Med vatten fran den
svenska Naran drevs
timmerspelen innan
det sa smaningom rann
ut i lven Ljora — som
férde vattnet tillbaka
till Sverige.

Stoa kanal med sina
bada timmerspel var

i drift till 1901. Pa
1990-talet restaurera-
des kanalen och ett
av timmerspelen &ter-
uppbyggdes. Idag ar
Stea kanal ett popu-
lart besoksmal.

Smart flottningskanal i Stea

I norska Ljérdalen fanns &nnu pa 1850-talet stora, helt
orérda skogar. De lag i "bakvatten” fér norska intressen
eftersom Ljdralven rinner in i Sverige och vidare till
Vasterdaldlven. Men sedan det svenskagda Trysilbolaget
pa 1840-talet kdpt stora skogar i Ljérdalen féddes en
kreativ 16sning som forde timret till Klaralven.

NORGE VAR VID DEN HAR TIDEN de flesta skogarna i landets dstra

delar paverkade av storskaligt brukande under flera hundra 4r.
Men Ljérdalen saknade forbindelse med de stora flottningsilvarna.
Dess skogar var dirfor ordrda nir Trysilbolaget, dgt av de svenska
sigarna Molnbacka och Qvarntorp, borjade kdpa skog dir pd
1840-talet. Férmodligen hade man redan di en plan for hur
man skulle kunna flotta virket till bolagets sdgverk vid Klarilven.
Ar 1855 satte man den i verket genom att borja griva en kanal
fran Ljorilven till den 4 kilometer séderut beligna Nordre
Flersjden. Denna avvattnas till Trysildlven som rinner in i Sverige
och da byter namn till Klarilven.

Kruxet var bara att Nordre Flersjoen ligger 13 meter hogre 4n
Ljorilven. Detta 16ste man genom anligga tv3 vattendrivna timmer-
spel i kanalen. Eftersom Nordre Flersjgens vatten inte skulle ricka
till for att driva dem, grivde man dnnu en kanal 3,5 kilometer till
Nirén pd den svenska sidan av grinsen. Via den forsigs Steakanalen
med tillrickligt mycket vatten f6r act driva de bida timmerspelen.
Timret drogs alltsd motstroms i kanalen vilket krivde mycket folk.
Men kraften for att lyfta det de 13 meter till ritt niva stod det
rinnande vattnet for. En egentligen alldeles fantastisk 16sning. m

Sa férdes Ljérdalens timmer till Klarélven istéllet for till Vasterdaldlven

1. Fran lven Lj6ra lyftes stockarna forst
upp i det norra spelet och drogs 800
meter i lansar till det sédra spelet.
Total nivaskillnad: 13 meter.

2. Har I6ses lansarna upp.

3. Stock for stock dras de upp for de
bagge lutande banorna.

4. Har tippas de i nasta kanal.

5. Spelet drevs av ett vattenhjul.
Vattnet kom fran Narén i Sverige
via en 3,5 km lang, gravd kanal.

6. Harifran styrs spelet.

7. Timret fors samman i lansar
som dras drygt 2 km till

Flersjgen, som ar en av

Klarélvens manga kallsjbar.

Voila!

lllustration: kanalspillet.no
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jUlanyarensuInpatonid

Sumpadoria var en viktig lank i Sjbanan Lilijendal-Kristine-
hamn nér den stod klar ar 1860. Hennes uppgift var att dra
stangjarnslastade pramar genom den grunda och vindlande
sjon Agen, séder om Lesjofors.

B ADE TILL SITT NAMN OCH SITT UTSEENDE 4r hon nog ett av de mirklig-
aste flytetyg som befarit svenska vatten. Sumpadoria drevs av en
s3 kallad caloricmaskin, alltsd en maskin som drevs med uppvirmd luft

istillet f6r &nga. Den var konstruerad av den virldsberomde svenske upp-

finnaren John Ericsson, kind bland annat f6r att ha uppfunnir fartygs-

propellern. P4 Agens bara halvmeterdjupa vatten hade dock inte en sddan

fungerat, varfér man valde att istillet forse farkosten med skovelhjul.

Nir man vid Lesjéfors bruk hade bestimt sig for att satsa pd den
senaste tekniken vinde sig brukspatron Gustaf Ekman till sin bror
Carl, som da var chef f6r Finspangs bruk. Dir byggdes s smaningom
varmluftsmaskinen som med bat och histjirnvig forst fordes till Norr-
képing och dirifrin med bit via Séderkdping och Géta kanal till
Kristinehamn. Dirifrdn pa den nya Kristinehamns jirnvig en mil till
Sjsidndan och sedan pa sjdar, kanalstumpar och histdragna banor till
Lesjofors. Det var en transport som i sin komplexitet vil matchade
det transportsystem som Sumpadoria skulle bli en del av.

Hon sags formodligen som négot av ett tekniske under nir hon
gjorde sina forsta turer. Anda begivades hon snart med det inte s3
smickrande smeknamnet, Beckloppa pa grund av sina begrinsade fart-
resurser. Hon beskrevs ocksd som sd grundgiende att hon skulle ha
kunnat ta sig fram pd en daggig grismatta. Och det kunde behévas
i de grundaste passagerna i Agen.

Men Sumpadoria gjorde ocksd seglatser pi mer ppna vatten.
Hon drog ibland sina prémar dver den angrinsande sjén Bredreven
till Sgjernfors for att himta virke frn den nya sigen dir.

Sumpadoria kom med bred rige att 6verleva sjébanesystemet.
Sina sista turer gjorde hon 1930. m
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Det ryker ur skorste-
nen och besé&ttningen
ar samlad infor ett nytt
transportuppdrag.

Om man inte visste att
Sumpadoria drevs av
caloricmaskin, alltsa av
varmluft, skulle man
vara frestad att skriva
att hon har “angan
uppe”. Faktum ar att
caloricmaskinen var den
vérldsberdmde John
Ericssons mest inkomst-
bringande uppfinning.

Bild: Tekniska museet.

Under alla sina 70 ar
férdes Sumpadoria av
far och son, Jan Lars-
son och Gustaf Ang-
strém Larsson. Pa
bilden sannolikt den
senare vid rorkulten.
Bild: Tekniska museet.



Jarnvéagen fram mot
lutande planet sett
fran Filipstadshallet.
Bild: Jan Lambertsson.

Persbergs gruvor
bestar av manga
gruvhal, spridda
over ett stort om-
rade. Under 1850-
och 1860-talen
anlade man inte
mindre &n nio banor
ner till lastageplatser
vid sjén Yngen.

Alla var hastdragna.
Det gick direkt-
vagnar fran Pers-
berg pa pramar
Sver Yngen till
Vinterndset dar de
drogs vidare pa
Yngs-Daglose jarn-
vég via "det lut-
ande planet” till
hamnen i Filipstad.

Yngs-Daglése Jarnvag

Lutande planet i Filipstad

Okonventionell. Den nya jarnvdag som 1853 togs i bruk
mellan sjdarna Yngen och Daglésen, uppfyller med rage
detta epitet. Den anlades for att skapa en battre transport-
led f6r malmen fran gruvorna i Persberg till Filipstad.

M EN ATT BYGGA EN KONVENTIONELL JARNVAG ldt sig inte goras
beroende pé de besvirliga terringférhallandena. Frin Yngen
hojer den sig ldngsamt fram mot Abborrberget vid Filipstad. Detta
berg ir en del av en brant forkastningslinje och framstod som ett
ooverstigligt hinder. Att férlinga banan och gi runt berget beddmdes
ekonomiskt oméjligt. Istillet fastnade man f6r en djirv och for
Sverige okonventionell 16sning. Frén Filipstadshallet valde man att
dra jirnvigen tvirt uppfor Abborrberget medelst ett sd kallat lutande
plan. Nirmast kan man likna det vid en smal stérloppsbacke.
Den branta banan var 150 meter l&ng och héjdskillnaden 30 meter.

Trafiken gick till s3 att malmlastade vagnar kérdes p& prdmar
over Yngen till Vinterviken. Dir drogs de vidare p& den histdragna
Yngs-Daglose Jirnvig till Abborrberget. Dir fanns ett stort spel med
en lang vajer. Vagnarna kopplades loss en och en och fistes i vajern.
Nir de rullade nedfér drog de samtidigt upp en tom vagn frén andra
héllet. Mitt pd banan fanns ett dubbelspér dir vagnarna kunde métas.
Eftersom de neddtgdende, malmlastade vagnarna alltid var tyngre dn
de uppitgiende fungerade banan utan annan kraftkilla in tyngdlagen.

Det var med stor tvekan som beslutet om detta "halsbrytande”
projekt hade tagits. Det tilldrog sig ocksé stor uppmirksamhet frdn
ortsbefolkningen som dagligen foljde hur det fortskred. Det finns
noteringar om hur minniskor stod i klungor och resonerade om
hur allt skulle gi pa tok och att de malmlastade vagnarna skulle
rusa ut i det nedanfor banan beligna Abborrkirret.

Men belackarnas profetior kom pd skam. Systemet visade sig
fungera foreriffligt. Trafiken pa Yngs-Daglose Jirnvig flot utan

misséden fram tills den 1876 avlostes av normalspariga OWJ. m
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En fdrd pa Yngs-Daglése Jdrnvdg 1874

“Klockan nio pd morgonen begdvo vi oss till faktoriet, som jédrnvdgsstationen av gam-
malt kallades. Dér satte vi oss upp pd en av de smd vagnar, som pd jarnvdgen oupp-
hérligt fora malm fran Persbergs gruvor till Filipstad. Vagnféraren gav det fyrbenta
lokomotivet ett rejélt piskrapp och sa bar det av. Vi fardades i jdmn lunk genom en allé
av bjérkskog d@, vid en tvdr krék en underlig syn stod infér vara férvdnande gon.

Pa avstand kunde man se en brant backe som pa sned gick uppfor berget, och ett par
morka punkter, som rérde sig uppfor och utfor.

Snart voro vi framme vid foten av Abborrberget med en forfdrlig jarnvdgsbacke
framfor oss. Lokomotivet, det vill sdga hdsten spdndes ifrdn, och en fin jérntradslina,
som l&dg pé@ marken och strédckte sig upp efter banan, fdstes vid vagnen. Jag héll just
pa med att torka min lorgnett och bereda mig att stiga av vagnen fér att taga tillstdll-
ningen i nérmare betraktande, dd en sakta ryckning kédndes, och vagnen bérjade,
som dragen av en osynlig kraft, skrida framdt och uppdt.

Det kdndes ej oangendmt, ungefdr som man skulle vilja forestdlla sig uppfarten
i en ballong. Jag satt just och njét som bdst av detta egendomliga sdtt att fardas dd jag
fick se en lastad vagn komma emot oss uppifrdn. Men den endast sneddade férbi oss,
genom en enkel mekanism inledd pé ett métesspdr. En minut dédrefter voro vi uppe pd
toppen av berget, ddr var vagn, sedan den kommit pG jémn mark férunderligt nog av
sig sjdlv stannade, sd att man kunde kliva ur och se sig omkring. Jag kan férsédkra att
Abborrberget fortjanade ett besok, ty utsikten var storartad och hdnférande.

Hér uppe pé backens krén star spelhuset med sin “spelman” och géra vi nu en titt
dit in. Uti detta hus finnes ett hjul om 7 fots diameter av jarn, I6pande omkring sin axel
och forsedd med en enkel stoppinrdttning, vilken dven tjanar till att moderera hastig-
heten. Omkring skivan dr en jarntradslina av Lesjofors bruks oévertrdffliga tillverk-
ning lindad och gér dérifrén med sin ena édnda till nedre och med den andra till 6vre
delen av “det lutande planet”, det vill sdga jdrnvdgen.

Overst pa plattformen finna vi slutligen “spelmannen”, Magnus Lindqvist, stadigt
hdéllande i hdvstdngen till stoppinrdttningen och valkande en kolossal buss mellan
tdnderna. Se det var en fdrd att minnas!”

| ett nummer av Ny lllustrerad Tidning ar 1874 beskriver en turist
hur han upplevde en férd med Yngs-Dagl&se jarnvag.
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Det var ett tungt arbete
att lasta upp timret pa
vagnarna. En vinsch driven
av lokets motor gav bara
viss hjalp.

Stockbanans lok var en
lastbil av méarket Nash som
byggts om till lok. Hjulen
var kladda med massivt
gummi och hélls kvar pa
trarélsen med styrrullar.

Flera ursparningar och
véltningar intréffade.
Reparationerna av banan
och att fa lok, vagnar och
last pa plats igen kravde
stora arbetsinsatser.

Kombinationen av tét,
grov skog och den hégt
belédgna banan férsvarade
bade framrullningen av
stockar och lastningen.

Kélla: Stockbanan

i Svartnasskogen. Lars
Magnusson. Skogshistorisk
Tidskrift nr 2 1993.

Stockbanan
— ett tekniskt snedsprang

Den fére detta bruksskogen vid Svartnas, fyra mil
nordost om Falun var i boérjan av férra seklet fortfarande
mycket virkesrik — men saknade bade flottleder och vagar.
o0
A GAREN AV SKOGEN, Stora Kopparbergs Bergslags AB,
konstaterade 1918 att det genomsnittliga virkesforradet

uppgick till 179 skogskubikmeter per hektar. Frigan var hur
man bist skulle kunna f6ra ut denna uppsamlade rikedom.

Ett forslag om att bygga en jirnvig forkastades pd grund av
de hoga anliggningskostnaderna. Man hade hort talas om att det
i Nordamerika fanns skogsbanor med rils bestdende av timmer-
stockar. Stockholmsforetaget Broderna Widegren hade det svenska
patentet. Férdelarna var flera. Man slapp all grivning och schakt-
ning. Stockrilsen lades pa pallar en bit ovanfor marken. P4 s3 sitt
var det ocksd enkelt att dverbrygga svackor i terringen.

Stora Kopparberg bestimde sig 1920 for en sidan bana.
En lastbil av mirket Nash kptes in och byggdes om till lok.

Redan samma host inleddes arbetet med att anligga den forsta
etappen pa 4,5 kilometer. Aret dirpd kérdes banan igdng och for-
lingdes till 9 kilometer. Man konstaterade att transportkostnaderna
per kubikmeter var bara hilften av vad kérning med hist beting-
ade. Men under 1922 och 1923 hopade sig problemen. Nir det
regnade blev rilsen hal och krivde sandning. Flera urspdrningar och
viltningar intriffade. Nashloket visade sig vara for svagt och man
tvingades kdpa ett nytt. Allvarligast var svirigheterna med att rulla
fram grova timmerstockar till banan i en skog fylld med stubbar.
Kostnaderna for att reparera banan férdubblades ocks3. Bolaget
trotenade till slut och insdg att stockbanan var ett irrspar. Ar 1924
lades den ned och férsvann ur historien. Rilsen blev kolved. m
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Jarnvagen som slutade
vid en rutschbana

Den transporttekniska uppfinningsrikedomen var stor vid
mitten av 1800-talet. | Medelpad kérde man ut virke med
en kombinerad héast- och rutschbana.

B RUKSPATRON FREDRIK BUNsow, dgare till Skonviks AB képte
under 1850-talet upp vattensdgar och avverkningsritter i
Gimdns sjdsystem, beliget mellan Indalsilven och Ljungan fyra

mil viister om Sundsvall. Sjdarna avvattnas sdderut till Ljungan av
Gimdn. Problemet var att de mycket branta och steniga forsarna ner
mot Ljungan gjorde all flottning den vigen oméjlig. Detta l6ste man
genom att 1857 anligga en histbana och istillet transportera virket
norrut till Indalsilven. Den bérjade vid Osterstrom, dir ett dngdrivet
spel installerades for att ta upp timret ur sjon.

Banan var sju kilometer ldng och slutade vid Glimberget, en dryg
halvkilometer fran Indalsilven. Dir byggdes en 200 meter lang tri-
rinna ner mot ilven som stockarna slipptes i. Den innehdll inget
vatten, men pd grund fallhéjden fick de ind& hog fart och nidde
efter mycket dunder och brakande ilven med vildiga plums.

For att oka kapaciteten gick man 1870 éver il dngdrift.

Banan férstirktes och fick en delvis ny strickning. Tv dnglok och
24 timmervagnar anskaffades. I delar fraktades dessa, liksom ny rils
med histforor frin Sundsvall. Det tog tvé ir att firdigstilla jirnvigen
inklusive p&- och avlastningsplatser. Det blev Medelpads forsta
dngdrivna jirnvig. I tvaskift, med 80 man per skift rullade sedan
timmertdgen till rutschbanan vid Indalsilven. Verksamheten pégick
till 1920, d4 en traditionell flottningsrinna hade byggts forbi de
besvirliga forsarna i Gimén, som f6rde ner timret till Ljungan. m
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Vattenkaskaderna
gjorde platsen till en
turistattraktion av rang.
Kung Oscar Il och kungen
av Siam var nagra av de
potentater som kom for
att bese den spannande
installationen.

Sundsvalls museum.

Rutschbanan blev
ocksa ett vanligt motiv
pa den tidens vykort.

Mer om Osterstréms
jérnvég och Glima-
banan: P& youtube
finns en sevard 27
minuter lang doku-
mentarfilm som beréat-
tar om dess historia.
Googla: Tréjdrnvagen
i Osterstrém





