
lim
llllllltMIIIIMIIIIIMIItlMIIIHItllllllllllllllllllMIIMHIIIIIIMIIIIMMMMIIIIMMtltllllltlllltlllllltlMIIIIIIIIIMIIIHMIIIMIinMIIMMIIIMIIIMMIMIIlllllllinitllllllMIMiniMIMIIIItnilllllltllMIMIIH

Stock holm-Västerås-Bergs.

LAGENS Järnvägar

Signatur: S.W.B. — Spårvidd: 1,435

Ägare: Stockholm—Västerås—Bergslagens Nya järnvägsaktiebolag,

Stockholm.

Det järnvägsnät, som nu kallas Stockholm—Västerås—Bergs
lagens järnvägar eller i dagligt tal ofta Västeråsbanan eller
efter initialerna S.W.B., omfattar linjerna (Stockholm—)

Tomteboda—Köping, Sundbyberg Norra—Ulvsunda och Spånga—
—Hässelby villastad, Tillber ga—Sala, Tillber ga—Ludvika—Vansbro,
Ramnäs—Kolbäck, Ängelsberg—Kärrgruvan, Norberg—Klackberg
och Enköping—Heby—Runhällen.

Detta nät har icke byggts på en gång utan i flera olika repriser.
Före detsammas tillkomst voro emellertid de landsändar, som beröras av
järnvägarna, icke alldeles vanlottade på andra kommimikationer än
vanliga körvägar. Västra och mellersta delen av Uppland hade delvis
tillgång till Mälaren med dennas djupt inskurna vikar och den ända
till Uppsala segelbara Fyrisån. Sydöstra delen av Västmanland kunde
också begagna sig av sjötransport å Mälaren, och redan under Gustav
III:s regeringstid utfördes den första anläggningen av Strömsholms
kanal och farled, vilken under åren 1842—1860 ombyggdes till sitt nu
varande skick. Genom denna kanal hade Mälaren vid Strömsholm ut

efter Kolbäcksån blivit förbunden med de stora sjöarna Åmänningen
i Västmanland och med Barkensjöarna i södra Dalarna.
De stora järngruvefälten vid Norberg och i Ludvikatrakten voro

emellertid av den betydelse, att åtgärder för bättre kommunikationer
småningom måste framtvingas. Redan i början av 1850-talet bildades
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bolag för anläggning av smalspåriga hästbanor i dessa trakter, näm
ligen Kärrgruvan—Ängelsbergs järnväg för transport av malm från
Norbergs gruvfält och Vässman—Barkens järnväg mellan Smedje
backen och Marnäs (Ludvika), båda i8 km. långa.

Vad de stora järnvägsplanerna inom Uppland och Västmanland be
träffar, må erinras om att greve A. E. von Rosens förslag upptog

en järnväg från Stockholm i en omväg norr om Mälaren via Örebro
till Göteborg. Den kungl. kommittén av år 1855 delade i huvudsak
denna åsikt. Västra stambanan skulle utgå från Nybrohamnen i
Stockholm över Almarestäket och Giresta, nära Örsundsbro vid Sig
tunafjärden till Västerås, Köping o. s. v. och norra stambanan vika
av från Giresta över Uppsala till Gävle. Dessa planer korsades emeller
tid därigenom att översten Nils Ericsons förslag rörande västra
stambanans sträckning söder om Mälaren blev antaget till utförande.

Ansträngningarna att få en statsbana genom södra Västmanland
fortsattes dock. Det gällde nu att få norra stambanan från Stockholm
lagd den vägen. Genom byggandet av statsbanan Stockholm—^Upp
sala öster om Sigtunafjärden, vilken bana blev färdig 1866, hade ut
sikterna emellertid förmörkats för en västligare sträckning av norra
stambanan, men betydande krafter voro i rörelse för att få den s. k.
Sevallalinjen med utgångspunkt från Tureberg på linjen Stockholm—
Uppsala till stånd. Även en ännu västligare sträckning närmare Nor
bergs bergslag, ja ända till sjön Vässman var ifrågasatt. Bland fram
stående män, som sökte påvisa fördelarna för en linje från Tureberg
via Sevalla nära Tillberga över Sala till Storvik på Gävle—Dala järn
väg, märktes överståthållaren frih. G. Bildt, greve E. J. Sparre m. fl.
Vid 1870 års riksdag fastställdes emellertid för norra stambanan den
av Ericson föreslagna sträckningen från Uppsala över Sala och Krylbo
till Storvik. Efter detta beslut måste varje tanke på en statsbana ge

nom södra Västmanland uppgivas.

Ledande män inom Stockholms stad, såsom överståthållaren, revi
sionssekreteraren A. Lindhagen m. fl. började i stället arbeta för en
järnväg mellan .Stockholm och Köping med grenbana till Ängelsberg.
Ät majoren Cl. Adelsköld uppdrogs att utföra undersökning och
upprätta kostnadsförslag, och i nov. 1870 kunde inbjudning till aktie
teckning utfärdas. Enligt det Adelsköldska förslaget utgick banan
från Tureberg, följde sedan Mälaren något norr om den nuvarande
järnvägen fram mot Sevalla kyrka (Tillberga), varifrån en linje ut
gick till Köping och en till Ängelsberg.
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I inbjudningen till aktieteckningen påpekades, huru en beaktansvärd
avsättning av svenska järnverksalster till länderna pä andra sidan
Östersjön otvivelaktigt skulle beredas genom den nya banan. Genom
direkt förbindelse i Köping med Köping—Hults och Köping—Utters
bergs järnvägar och indirekt med den under byggnad varande Frövi—
Ludvika järnväg samt i Ängelsberg med Norbergs järnväg och genom
Strömsholms kanal med Vässman—Barkens järnväg ansågs f. ö. redan
frän början en stor trafik kunna förväntas, fullt jämförlig med
statsbanans.

Stockholm—Västerås—Bergslagens järnvägsaktiebolag konstitue
rades i Stockholm den 28 jan. 1871. I bolagsordningen, vilken fast
ställdes den 14 febr. s. ä., hette det, att bolagets ändamål var »att an
lägga en järnväg frän norra stambanan över Almarestäket och Väster
ås till Köping med utgrening i trakten av Sevalla till Ängelsberg. Bola
gets kapital skulle utgöra lägst 3 milj. kr. och finge ökas efter behov.
Vid 1871 års slut voro 2 153 000 kr. tecknade.

Till bolagets första styrelse valdes överståthållaren frih. G. Bildt,

revisionssekreteraren A, Lindhagen, konsuln Ad. Peyron, bankiren
Ludv. Fredholm i firman Guilletmot & Weylandt, fabriksidkaren W.
Lindberg samt kaptenen A. M. Lindgren såsom ombud för Stock
holms stad. Till ordförande utsågs överståthållaren Bildt och till vice
ordförande revisionssekreteraren Lindhagen.

Dessutom tillsattes ett förvaltningsråd, som utom styrelsens med
lemmar bestod av 11 personer, nämligen fabrikören K. A. Almgren,
bruksägaren Chr. Aspelin, grosshandlaren Carl Boman, fabrikören
JoH. Bäckström, grosshandlaren Edv. Cederlund, bankiren C. G.
Cervin, regementsskrivaren C. F. Edelstam, handlanden C. F. I.
Lindström, fabrikören A. T. Sundin, Västerås, landssekreteraren i
Västmanlands län Curry Treffenberg och grosshandlaren P. Wick-
STRÖM j :r. Dessutom funnos 10 suppleanter.
Såsom i det följande närmare skall omtalas, kunde detta bolag till

följd av penningbrist icke fullfölja järnvägsplanen.
Efter flera fruktlösa försök att skaffa medel bildades därför den 28

okt. 1875 Stockholm—Västerås—Bergslagens trafikaktiebolag, som
övertog järnvägsbolagets förbindelser. Aktiekapitalet utgjorde 2 milj.
kr. med förmånsrätt till 8 % utdelning, innan någon ränta utbetalades
till aktieägarna i järnvägsbolaget, varjämte lika stor summa upplåna
des. Som säkerhet överlämnade järnvägsbolaget till trafikbolaget den
rullande materiellen.
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Trafikbolagets styrelse utgjordes av bruksägaren H. P. W. Gahn,
frih. F. Tersmeden, bruksägarna P. A. Cassel och A. W. Fresta-
Dius, kaptenerna J. A. Berg och J. Broberg samt direktören M.
Agrelius, varjämte revisionssekreteraren A. Lindhagen å järnvägs
bolagets och kaptenen A. M. Lindgren å Stockholms stads vägnar
ägde att deltaga i styrelsens förhandlingar.

Järnvägsarbetet kunde nu fullbordas, så att linjerna Stockholm—
Köping och Tillberga—Ängelsberg i sin helhet öppnades för trafik den
15 dec. 1876.

Efter arrendering av några anslutande banor var vid 1890-talets in
gång det första stora skedet i Stockholm—^Västerås—Bergslagens
järnvägars utveckling avslutat.
De följande åren gingo utan nämnvärda utvidgningar eller föränd

ringar, men omfattande planer till sådana förelågo.
Under år 1896 hade dessa planer mognat. Ett nytt bolag, Stockholm

—Västerås—Bergslagens Nya järnvägsaktiebolag, bildades. Det kon
stituerades den 27 april 1897, varvid till styrelse valdes f. d. general-
tulldirektören A. G:son Bennich, professorn F. A. G. Bergman,
grosshandlaren Jon. Bäckström, bankiren C. Cervin, bankdirek
tören R. Gagge, generaldirektören R. Åkerman och trafikchefen E.
Lindquist. Det nya bolaget upptog i sig såväl det gamla järnvägs
aktiebolaget som trafikaktiebolaget.

Mellanhavandet med det gamla järnvägsbolaget ordnades så, att det
nya bolaget övertog samtliga tillgångar och skulder samt erlade genom
inlösen av aktierna med 100 kr. pr st. kontant 3 005 600 kr., motsva

rande bolagets inbetalda aktiekapital. Trafikaktiebolagets tillgångar
och skulder överlätos på det nya järnvägsbolaget på sådant sätt, att

varje aktie å 100 kronor i det förstnämnda utbyttes mot 2 st. aktier i
det nya bolaget å 100 kr., varjämte delägarna i trafikaktiebolaget fingo
rättighet teckna 20 000 nya aktier å 100 kr. i järnvägsbolaget. Här
igenom höjdes aktiekapitalet till 6 milj. kr. Dessutom upptogs ett obli
gationslån för inlösen av de gamla obligationslånen. Bolaget stod nu

ekonomiskt rustat att utvidga sin verksamhet, och linjen Ängelsberg—
Ludvika—Vansbro byggdes. Den blev färdig år 1904.

Efter denna översikt av tillkomsten av de bolag, som tidigare inne
haft järnvägsföretaget, och det nuvarande bolaget skola vi övergå till
en skildring av linjernas byggande, arrendering, förvärv av andra
järnvägar, järnvägsföretagets allmänna utveckling och slutligen de

ekonomiska förhållandena.
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Linjerna Stockholm—Köping och Tillberga—Ängelsberg.

Då Stockholm—^Västerås—Bergslagens järnvägsaktiebolag år 1871
bildats, utsågs till verkst. direktör trafikchefen vid Köping—Hults järn
väg Marcus Agrelius och till överingenjör majoren Cl. Adelsköld.

Ett statslån å 5 milj. kr. begärdes men avslogs av 1871 års riksdag.
Beloppet erhölls genom ett obligationslån med borgen av Stockholms
stad.

Det av Adelsköld uppgjorda kostnads förslaget hade Tureberg till

utgångspunkt och upptog för linjen Tureberg—Sevalla, 7,97 rnil, en
kostnad av 3 407 000 kr., för linjen Sevalla—Köping, 4,8 mil, 2 087 000
kr. och för linjen Sevalla—Ängelsberg, 4,73 mil, 2 035 000 kr., tillsam
mans 17,50 mil och 7 529000 kr. Inköp av mark var ej inbegripet i

detta belopp men däremot 755 000 kr. för extra kostnader. Med tillägg
av 471 000 kr. för lånekostnader och jordlösen erhölls en summa av 8
milj. kr., vilken ansågs tillräcklig.
I maj 1871 utförde Adelsköld nya undersökningar och uppgjorde

en plan, enligt vilken järnvägen skulle utgå från statsbanan i närheten

av Karlberg och dragas över Almarestäket, Kalmarsand och Ytter-
gran till en punkt vid Tillberga kyrka och därifrån till Köping och till
Ängelsberg. Rälsvikten skulle uppgå till 16 skålp. pr fot och viadukter
av trä under och av järn över lägsta vattenytan uppföras över den s. k.

Ryssgraven nära Kungsängens station och Ekolsundsviken.
Koncession å anläggningen erhölls den 24 maj 1872, och till entre

prenörer för terrassering, bro- och trumarbeten m. m. antogs firman
Sandell & Wessel. Arbetet började våren 1872.
Snart yppade sig emellertid meningsskiljaktigheter mellan över

ingenjören och verkst. direktören. Direktören Agrelius, vice ordfö
randen Lindhagen och kaptenen Lindgren ansågo ett solidare bygg
nadssätt än vad planen angav nödvändigt. Rälsvikten borde höjas till
19 1/2 skålp. pr fot för att 31 tons lok skulle kunna befara banan med
en hastighet av 40 eng. mil (64 km.) i timmen. Bankfyllnad borde an
vändas vid Ryssgraven och Ekolsundsviken i stället för viadukter, var
jämte banan borde indragas till Stockholms Norra station. Även andra
ändringar i den av K. M:t fastställda planen ansågos önskliga. Vid
urtima stämma den 28 febr. 1873 avgjordes frågan till förmån för det
dyrbarare anläggningssättet. Detta jämte andra utgifter beräknades
medföra en brist i anläggningssumman av 2 500 cxx) kr. Styrelsen
framlade ej något förslag till bristens täckande utan föreslog, att
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finansfrågan med gillande av styrelsens åtgärder skulle uppskjutas till
framtiden, vilket också vann stämmans godkännande. Adelsköld

sökte förgäves få eri kommitté tillsatt för närmare utredning av det
tillämnade byggnadssättet, och då han ansåg styrelsens handlingssätt
alltför äventyrligt, tog han avsked från järnvägens tjänst 1873. Till
efterträdare som överingenjör fick han sitt mångåriga biträde, ingen
jören J. Danielsson.

På grund av en del anmärkningar mot Adelskölds kostnadsberäk
ningar m. m. fann denne sig sedermera föranlåten att yttra sig i pres

sen till sitt försvar. Han påvisade då genom ett intyg från kaptenen

O. E. Carlsund, f. d. chef vid Motala verkstad, att Agrelius' räls,

ehuru tyngre, icke vore starkare utan svagare än de av honom före

slagna, vilka på grund av bredare huvud och bas och större höjd, ehuru

med smalare liv, hade större bärförmåga. Vidare påvisade han, att
styrelsen genom sitt dröjsmål försuttit den rätta tiden för rälsköpet,
som sedermera blev särdeles dyrt, och att en engelsk firma erbjudit sig
att leverera all materiell till järnvägen till ett pris, som skulle ha under
stigit kostnadsförslaget, om beställning skett genast. Då det dessutom

lyckats bolaget att få entreprenörer för terrassering m. m. utan för
höjning av den beräknade kostnaden trots stegrade löner, ansåg Adel
sköld det fullt ådagalagt, att pengarna bort räcka för det av K. M: t
fastställda förslaget.

Det storartade järnvägsföretaget började alltså under ganska svåra
förhållanden. Det visade sig mycket snart, att pengarna ej skulle räcka

för banans färdigbyggande, och såväl järnvägsbolaget och dess styrelse
som entreprenörerna hade att utstå många svårigheter.

I juni 1875 anhöllo sålunda entreprenörerna om uppgift på de pen

ningmedel, som funnos att tillgå för deras arbeten, samt hemställde,
huruvida icke styrelsen ansåge entreprenörerna berättigade att när
som helst inställa sina arbeten. Svaret blev, att 40 cxx) kr. funnos och

att styrelsen beslutat uppmana aktieägarna teckna sig för lån åt bola
get. Det var allt som kunde utlovas. Vidare berättas, att järnvägsbola
get för att erhålla pengar fick på framställning av entreprenörerna
lyfta dessas deposita, 50 000 kr., hos Guilletmot & Weylandt mot
pant av ett engelskt, 1874 för järnvägsbolaget tillverkat lokomotiv, värt
48 000 kr. Företaget behövde emellertid icke avstanna, ehuru det mån
gen gång såg mörkt ut.
Såsom förut nämnts, bildades 1875 Stockholm—Västerås—Bergsla

gens trafikaktiebolag, vilket fullbordade byggnadsföretaget. Bandelen
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banko, i underdånighet anhållit att WI måtte täckas såsom understöd för jern-
vägsarbetets utförande i nåder bevilja Bolaget ett lån ur Handels- och Sjöfarts
fonden, stort 100 000 Rdr banko, att under sex år innehafvas räntefritt, men
med skyldighet för Bolaget att derefter å lånet erlägga högst fyra procents ränta
samt detsamma med i io:del årligen återbetala; vid öfverlämnandet af hvilken
ansökning Wår Befallningshafvande i underdånighet yttrat: att den tillämnade
jernvägen mellan Norbergs grufvefält och Åmänningen eller en af de sjöar,
genom hvilka Strömsholms kanal har sin segelfart, skulle i högsta grad inverka
gagneligt icke allenast på den ort, hvars produkters transport och afsättning den
i första rummet vore beräknad att lätta, utan ock på de orter inom Westman-
land, genom hvilka den jemförelsevis ringa del af dessa produkter, som hittills
kunnat afyttras, blifvit transporterade, emedan den ej blott för folkets moralitet,
utan ock för jordbruket, i högsta måtte skadliga forslingen komme att genom
jernvägsanläggningen i betydlig mån förminskas; att detta företagderjemteäfven
blefve fördelaktigt för flera andra orter inom Riket, alldenstund de nära nog
outtömliga tillgångar på goda jernmalmer, som inom Norbergs bergslag fin
nas, kunde förflyttas till trakter, hvilka vore försedda med tillräcklig skog för
en tackjernsblåsning, öfverskridande det belopp, hvartill blåsningen inom
Norbergs bergslag måste inskränkas, för att icke för framtiden skadas; att
dessutom anledning icke saknades till den förhoppning, att detta företag skulle
blifva början till en kedja af kommunikationer, hvilka småningom kunde ut
sträckas till de på råämnen af mångfaldig art rika orterna norr om Dalelfven
och kring Siljans stränder; samt att Wår Befallningshafvande vid dessa för
hållanden ansåge företaget böra på allt sätt uppmuntras, och således, om möj
ligt, med ännu lindrigare betalningsvillkor, än dem, hvarom komiterade anhållit,
understödjas, vare sig genom nedsättning af räntan å det begärda lånet till 3
procent, eller genom utsträckning af den tid, hvarunder det kunde få räntefritt
begagnas.

Sedan I häröfver, under den 25. nästlidne november, afgifvit infordradt
underdånigt utlåtande, derutinnan I, under förbehåll om planens komplette
rande i vissa anmärkta hänseenden, det sökta låneunderstödet tillstyrkt, samt
Wårt Konvoy-Kommissariat derefter jemväl blifvit i ämnet hördt, hafva WI i
nåder låtit OSS detta ärende föredragas, och dervid, med af seende å de väsent
liga fördelar, som, enligt hvad i Wår Befallningshafvandes ofvanberörda me
morial blifvit ådagalagt, den ifrågasatta jernvägen kommer att medföra ej blott
för den trakt, hvars produkters transport och afsättning den i främsta rummet
skulle underlätta, utan ock för flera andra orter inom Riket, funnit godt att,
med fastställande, såsom plan för arbetets utförande, af plankartorna Lit. D..
profilritningen Lit. E., kostnadsförslaget Lit. H., jemte alternativförslaget rö
rande dubbla T railen fästad i så kallade chairs, Lit. N., i nåder förklara att,
derest Norbergs Jernvägsbolag genom kontrakt förbinder sig att i enlighet med
nämnde plan påbörja arbetet år 1851 och fullborda detsamma före slutet af
oktober 1852, Bolaget må, sedan vederbörligen styrkt blifvit, att minst 50
procent af det tecknade aktiekapitalet blifvit af bolagsmännen inbetaide, såsom
understöd vid utförandet af detta jernvägsarbete äga att mot en af Bolagets
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månad, har denna anläggning, med utvidgad sporrvidd från 3 till 4 fot befunnits
vara i fullfärdigt skick, samt af trafiquen begagnad; och får jag äfven anmäla
att jernbanan i af seende på curvor, och andra delar af anläggningen, blivit
försatt i det skick, att Lokomotiv för Ängkraft i stället för hästkraft redan
kunnat begagnas, ehuru i detta afseende vissa delar af öfverbyggnaden fordra
complettering. Stockholm den 20 Oktober 1856. C. A. Olivecrona.»

En lång tid förflöt därefter, under vilken allt tycktes gå sin gilla
gång. År 1871 framträdde emellertid bolaget med större planer. Det
gällde nu att komma i förbindelse med Stockholm—Västerås—Bergs
lagens huvudlinje, som vid denna tid började låta tala om sig och vars
ena ändpunkt skulle bli Ängelsberg. Den 9 juni 1871 medgav K. M:t
järnvägsbolaget rätt att omlägga järnvägen till normal spårvidd.
Denna omläggning medförde emellertid å större delen av sträckan byg
gandet av en ny linje. Järnvägens historia från denna tid återfinnes
under rubriken »Linjerna Ängelsberg—Kärrgruvan och Klackberg—
Norberg».

På den gamla linjen lära lutningar av ända till 28 °/oo och kurvor
med 500 fots radie ha förekommit. Till en början användes U-järn
med flänsar som räls. De första U-järnen voro för låga, så att hjul-
flänsarna slogo av rälsspikhuvudena, varför högre måste anskaffas.
Sedermera utbyttes U-järnen, utom i de skarpa kurvorna, där de
visade sig stadigare mot kantring — klossning förekom ej på den
tiden —, mot vanliga vignolräls, vilka förfärdigades vid Smedje
backens valsverk. Som skarvjärn användes ett i U-järnet instucket
plattjärn och vid vignolrälsen vanliga platta skarvjärn eller en
underlagsplåt, som veks upp kring foten.

Sveriges första lokomotiv, tillverkat vid Munktells verkstad i Eskils
tuna och benämnt »Förstlingen», kom en tid till användning vid Nor
bergsbanan. Då det emellertid visade sig för svagt och mindre lämp
ligt, såldes det i början eller mitten av 1850-talet till Nora—Ervalla
järnväg och ändrades till bredspårigt. Två andra lokomotiv tillkommo,
även de tillverkade hos Munktells. Av dem levererades »Norberg»

1855 och »Amänningen» 1858. »Norberg» hade ramverk av grovt
ekvirke med pånitade plåtar. Lokomotiven saknade förarehytt och
eldades med ved. Godsvagnarna tillverkades på järnvägens egen verk
stad i Kärrgruvan. Långbalkarna bestodo av grova bjälkar, som sköto
ut förbi gavlarna och med sina plåtbeslagna ändar bildade bufferter.
Koppelkrokarna å vagnarna voro förbundna med trelänkskätting. Inga
andra fjädrar förekommo än bärfjädrar. Varje vagn lastade 100 cent-
ner eller 41/4 ton. Ett tåg bestod vanligen av 16 vagnar, 8 före och 8
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sjöledes till Västanfors, Trummeisberg (Färna), Seglingsberg m. fl.
hyttor. Vid Strömsholm brukade omlastning ske till större fartyg, som
förde malmen till Öster sjöhamnar i Norrland, Finland och Tyskland.
Stundom kunde ända till ett 60-tal skutor (»gråschasar») ligga och
vänta vid Ängelsberg på last.
Den sista december 1875 nedlades trafiken på den smalspåriga ba

nan. Av densamma finnes kvar ett stycke halvt igenvuxen bank.
Författarinnan Vilhelmina Samuelsson har i Svenska Turistför

eningens årsskrift meddelat ett par minnen, som här till sist må anföras.
Banan hade sin egen tågordning, berättar hon. Klockan 11 skulle

persontåget enligt turlistan avgå, men oftast blev klockan 12 och mer
till, innan det kom i väg. Det gick dock aldrig före tiden, vilket däremot
inte så sällan inträffade med morgontåget. Så där omkring klockan
5 f. m. skulle tåget gå. När författarinnan en morgon i god tid kom
ned till stationen, hade tåget emellertid redan knogat i väg. Långt i
fjärran syntes röken, och sorgligt nog var det så långt borta, att föra
ren inte kunde se de energiska viftningarna. Annars hade han säkert
stoppat och väntat.

Vid ett annat tillfälle tyckte författarinnan, att man drog ut på
tiden väl länge vid en station, även för att vara på Norbergs gamla
järnväg. Hon försökte först att själv leta ut anledningen, men för
gäves. Till slut förlorade hon tålamodet och vände sig till en järnvägs
tjänsteman med en förfrågan om orsaken till det förskräckliga sölet.
— Direktören har inte kommit tillbaka än; han är uppe vid herr

gården och äter frukost — blev svaret.
V ds s ma n—B arkens j ärnväg (Ludvi k a—5* med j eh a c-

ken). Förslag till hästbana å denna sträcka uppgjordes av majoren i
Väg- och vattenbyggnadskåren C. E. Norström och omfattade en
sammanhängande, i 1/2 gammal mil lång bana med 3 fots spårvidd och
en beräknad kostnad av 189 700 rdr bko. Detta förslag antogs den 10
febr. 1855 av delägare i Vässman—Barkens järnvägsaktiebolag.

Till banan hade ständerna år 1854 beviljat ett lån av 133 333 rdr 16 sk.
bko, och 1856 godkände K. M:t den av Norström upprättade planen
men bestämde spårvidden till 4 fot i stället för 3. Arbetet skulle på
börjas den I maj 1857 och vara färdigt vid 1857 års utgång. Ett nytt
kostnadsförslag av Norström för 4 fots spårvidd upptog en anlägg
ningssumma av 437 000 rdr bko. År 1858 erhölls enligt ständernas
beslut ytterligare ett lån å 200 000 rdr. Den i juni 1860 var banan
färdig och synes redan från början ha trafikerats med ånglokomotiv.
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en 3:0 klass vagn med »Kungsvagnen» som modell, och någon ytter
ligare personvagn synes ej ha varit behövlig. Vid livligare persontrafik
tillgrepos givetvis de öppna godsvagnarna.

Telegraf och signaler förekommo ej under en lång följd av år. Änd
stationerna Smedjebacken och Marnäs (Ludvika) voro försedda med
rundspår och vederbörliga byggnader. I Smedjebacken funnos dess
utom lokstall och verkstad m. m. Mellanstationerna Munkbo och Sand-

sta voro mycket primitivt utrustade och hade endast stickspår. Last
ning och lossning skedde ofta å huvudlinjen. Stickspåren vållade helt
naturligt emellanåt svårighet vid växling, varför tågpersonalen hittade
på att alltid medföra en lång kätting och en stor, stark planka. Kät-
tingen användes, när lokomotiv drog vagnar, som skulle in på ett stick
spår med växel mot fartriktningen. Kättingen anbringades då mellan
loket och vagnarna. Loket gick på huvudspåret, men växeln omlades
för vagnarna till stickspåret, och genom kättingen kunde loket draga
in dem på detta spår. Plankan användes, när lok skulle skjuta ut
vagnar från stickspåret. Den sattes snett mellan loket på huvudspåret
och en vagn på stickspåret, eldaren höll i plankändan vid loket och
konduktören vid plankändan vid vagnen, och då loket satte sig i rö
relse, kunde vagnen föras från stickspåret genom medväxeln ut till
huvudspåret. Manövern var riskabel men tycks ha gått för sig utan
något olycksöde.

Tidtabellen var nästan hela tiden uppgjord så, att tåg utgick på mor
gonen vid 8-tiden från Smedjebacken, ankom omkring kl. 9 till Marnäs
(Ludvika), återgick omkring kl. 10 och var åter i Smedjebacken om
kring kl. 11 f. m. Var godstrafiken större, anordnades extratåg. Ända
till in på 1870-talet gingo inga tåg sön- och helgdagar. Ofta var tra
fiken inställd under vintermånaderna. Snöplogning vintertid skedde
med häst och vanlig vägplog.

Någon minimiavgift för gods förekom ej, varigenom frakten emel
lanåt kunde uppgå till endast några få ören för en sändning. Det
transporterade godset utgjordes mest av malm och järn samt sågade
trävaror.

Malmen vidaresändes från Smedjebacken med skutor eller »grå-
schasar» till hyttorna vid Flatenberg, Västerbyhytta, Trummeisberg,
Ängelsberg, Seglingsberg och Västanfors. På vintern kommo körande
till Smedjebacken ända från Vingåker och Köping m. fl. ställen med
spannmål, mjöl o. d. och fingo järn i återskjuts.
Som trafikchef fungerade först J. Vanberg, bokhållare hos Åman,
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sedermera från början av 1870-talet R. Rydman, förut ritare vid Mor-
gårdshammars verkstad.
Om banans försäljning till Stockholm—Västerås—Bergslagens järn

vägar, se i det följande.

Linjerna Kolbäck—Ramnäs och Ängelsberg—Vansbro.

I tävlan med Oxelösundsbanan om anläggning av linjen Kolbäck—
Ramnds, som förkortar vägen från Kolbäck norrut och som bl. a. berör
de stora bruken och verken vid Sura- och Hallstahammar, avgick S.
W. B. med seger. Ansökan om koncession gjordes av styrelseledamö
terna brukspatronen H. V. Gahn, professorn F. A. G. Bergman,
fabrikören Joh. Bäckström, bankiren C. Cervin och rådmannen Fr.
Hjortzberg. Koncessionen beviljades den i okt. 1897 och överläts
omedelbart på S. W. B. Nya järnvägsaktiebolag. I dec. s. å. påbörja
des arbetena å den 27 km. långa linjen med järnvägens baningenjör J.
Plantin som arbetschef. Den 4 nov. 1899 öppnades banan för all
män trafik.

Nästa led i utvecklingen var linjen Ängelsberg—Vansbro. Denna
sedan lång tid tillbaka planerade järnväg var huvudsakligen avsedd att
från övre Dalarna förse bruken inom Västmanland med träkol och
underlätta omsättningen av virke m. m. På denna sträcka låg den
gamla smalspåriga Vässman—Barkens järnväg (Ludvika—Smedje
backen), som öppnades för trafik år 1860 och som närmare omtalats
i det föregående.

Redan 1875 var det tal om banans försäljning till S. W. B. Man
begärde då 485 000 kr. eller samma summa som aktiekapitalet ut
gjorde. År 1878 beviljade K. M:t bruksägarna O. G. Timm, Natt
Fröding och Chr. Aspelin för Fagersta bruk koncession å järnväg
från Ängelsbergs station till Ludvika och öster om Vässman till en
punkt i närheten av Vanälvens utlopp i Västerdalälven mot lösen av
Smedjebacksbanan. Priset uppgavs då till 500000 kr. På grund av
ekonomiska svårigheter beslöts emellertid, att järnvägen skulle säljas
för 200 000 kr., om verklig spekulant yppade sig. Man trodde då, att
utländsk sådan skulle finnas. I stället blev ett nytt bolag bildat. Smedje
backens järnvägsaktiebolag, som 1883 övertog Vässman—Barkens
järnvägsaktiebolags affärer. Under flera år synes sedermera trafiken
pågått utan några nämnvärda störningar.
På ansökan av professorn F. A. G. Bergman, kamreraren C. E.
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Ekgren, ingenjören G. A. Granström samt hrr F. Rossander och
O. WÅHLSTEDT beviljade K. M:t den 29 maj 1891 koncession å en
linje Ängelsberg—Ludvika—Vansbro, som stod i nära överensstäm
melse med den i 1878 års koncession angivna.
Vid extra bolagsstämma den 28 febr. 1898 beslöt S. W. B., att linjen

Ängelsberg—^Vansbro skulle utföras, och övertog koncessionen. I över
ensstämmelse med denna måste nu Smedjebacksbanan inlösas, vilket
också skedde den 12 nov. s. å. för 250 000 kr. jämte omkr. 20 000 kr. i
gratifikationer till en del av den gamla personalen.

Linjen Ängelsberg—Ludvika öppnades för trafik den 26 nov. 1900.
Den II mars 1901 begärde styrelsen för S. W. B., att trafiken skulle
få nedläggas å den gamla smalspåriga banan, men K. M: t dröjde ända
till den 3 juli 1903, innan det begärda tillståndet lämnades.

Nedläggandet var f. ö. förenat med en del rätt betungande villkor,
bl. a. att ett brett spår skulle utläggas på den gamla banvallen mellan
Skinnarbo (Morgårdshammars anhalt) och Smedjebackens hamn, var
igenom även en dyrbar ombyggnad av bron över Kolbäcksån måste

verkställas.

Vi återvända nu till banbyggnaden Ängelsberg—Vansbro. Det
dröjde länge, innan linjen byggdes, och detta dröjsmål blev till ganska
stor skada för S. W. B. Om åtminstone delen mellan Ängelsberg och
Fager sta tidigare anlagts, skulle säkerligen Fagersta bruk och dess
chef, brukspatronen Chr. Aspelin, icke så energiskt arbetat för att
statsbanan Örebro—Krylbo skulle sträckas förbi Västanfors strax in
till Fagersta, utan det östligare och mera naturliga alternativet för
statsbanelinjen kommit till stånd.

Några entreprenörer kunde icke erhållas, utan järnvägsbolaget fick
självt liksom för linjen Ramnäs—Kolbäck utföra arbetet med egen

personal. Till överingenjör och arbetschef utsågs 1898 löjtnanten i
Väg- och vattenbyggnadskåren H. Bernhardt. Arbetet fortskred så,
att i oktober 1899 provisorisk godstrafik kunde anordnas mellan Än
gelsberg och Fagersta. På grund av det forcerade arbetet med stats
banan Örebro—Krylbo, som samtidigt pågick och varigenom avlönin
garna till järnvägsarbetarna och prisen f. ö. högst betydligt sprungo i
höjden, fördyrades kostnaderna ganska avsevärt. Den 26 nov. 1900
öppnades linjen Ängelsberg—Ludvika för allmän trafik och strax där
efter, den 12 dec., statsbanelinjen Örebro—Frövi—Krylbo i sin helhet.
På grund av de tryckta tiderna anhölls hos K. M: t och Stockholms
stadsfullmäktige om anstånd med färdigbyggandet av linjen Ängels-





102 Svenska Järnvägsföreningen i 8 J 6 —1^26

ansluta vid Vansbro norr om Västerdalälven utan att förut beröra

S. W. B., som var stakad söder om älven. Emellertid hade det blivit
klart, att ingen större trafikinkomst skulle stå att vinna norr om
Björbo, varför vardera parten gärna ville avstå byggandet åt den
andra. S. W. B. var dock bunden genom överenskommelsen med Stock
holms stad om räntegaranti. Falun—Västerdalarnas järnväg fick där
emot sin plan ändrad så, att anslutning till S. W. B. skulle ske vid
Björbo. S. W. B :s styrelse ansåg det nu lämpligt att med intresserade
kommuner och enskilda söka träffa överenskommelse att på vissa vill
kor få ett bättre läge för S. W. B. mellan Björbo och Vansbro, ehuru
väglängden skulle ökas med 4,6 km. Järna kommun tecknade 400
aktier och enskilda personer 600 aktier till en kurs av 172 kr. 50 öre
per aktie, varjämte nedsatt avgift för markförvärv utlovades. Vill
koren för ändring av linjen ansågos härigenom uppfyllda, och den 22
sept. 1905 bifölls ändringsförslaget av K. M:t. Linjen Björbo—^Vans-
bro öppnades för allmän trafik den 5 nov. 1907.

Linjen Enköping—Heby—Runhällen.

Samtidigt med att linjen Björbo—^Vansbro färdigbyggdes, skedde
utvidgningar på annat håll, först genom trafikering av järnvägen En
köping—Heby—Runhällen, 47 km. Denna järnväg hade i läroverks
kollegan K. G. ViEWEG i Enköping en outtröttlig förespråkare och
drivande kraft. Enköping—Heby—Runhällens järnvägsaktiebolag
konstituerades den 6 nov. 1897. Bolagets första ord. styrelse utgjordes
av landshövdingen C. R. Wersäll, godsägaren L. P. Mallmin, borg
mästaren K. G. T. Wettervik, läroverksadjunkten K. G. Vieweg,
lantbrukaren E. Lundeblom och lantbrukaren E. Johansson. Rit
ningar och kostnadsförslag uppgjordes av distriktschefen, majoren
C. H. ÖHNELL. Kostnaden beräknades till 2025060 kr., rullande
materiell för 325 000 kr. inräknad. Koncession erhölls den 22 dec.
1897. Järnvägen, som utfördes med hjälp av statslån och huvudsak
ligen på kommunernas bekostnad, byggdes av firman Wallenius &
Jonzon. Den fick sin anslutning vid Enköping underlättad av S.W.B.,
och då den nya banan den 5 jan. 1906 öppnades för allmän trafik,
övertogs trafikeringen av S. W. B.
Banan går nästan uteslutande genom lantbruksbygder med obetyd

lig industri. Redan från början var det ganska tydligt, att icke heller
någon nämnvärd transitotrafik var att förvänta och att inkomsterna
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skulle bli minimala. Järnvägens svårigheter i finansiellt hänseende
blevo också snart för stora. S. W. B. torde då ha ansett sig förplik
tigad att på grund av den uppmuntrande hållning, som redan visats
företaget, inköpa järnvägen mot övertagande av skulderna, i 442 583
kr. 42 öre, av vilka statsskulden utgjorde i 155 543 1908 över
gick Enköping—Heby—Runhällens järnväg i S. W. B. ägo.

Därefter följde förvärvet av Sala—Tillberga järnväg, 27 km.

Linjen Sala—Tillberga.

Ordning för Sala—Tillberga järnvägsaktiebolag fastställdes den 27
mars 1874. Bolagets första styrelse utgjordes av landshövdingen
R. Charpentier, borgmästaren E. V. Abenius samt hrr C. Anders
son, P. A. Cassel och A. G. Lidbäck. Ritningar och kostnadsförslag
uppgjordes av majoren Cl. Adelsköld och koncession erhölls den i
maj 1874. Banan öppnades för trafik den 7 dec. 1875, ^5
1875 övertogs trafikeringen av S. W. B. Den 2 mars 1906 medgav
K. M:t, att koncessionen överläts på S. W. B., som inköpte banan.
.Salabolaget erhöll en aktie i S. W. B. för varje aktie i Salabolaget eller
4 509 aktier å nominellt 100 kr. eller tillsammans 450 900 kr., och kon
tant 40 000 kr. Vidare åtog sig S. W. B. betalningsansvaret för Sala
—Tillberga järnvägs utelöpande obligationslån, 136 500 kr., och bor
gen för en revers å 30 000 kr. av Sala—Gysinge—Gävle järnvägsa.-b.

Sala—Tillberga järnväg förlorade, såsom förut nämnts, genom till
komsten av statsbanan Örebro—Krylbo den stora transitotrafiken mel
lan Norrland och södra Sverige. Däremot hade den fortfarande kvar
transitotrafiken från och till en stor del av Östergötland och Söder
manland m. m. Förvärvandet måste anses som lyckligt för S. W. B.

Linjerna Ängelsberg—Kärrgruvan och Klackberg—Norberg.

Nästa bana, som förvärvades, var järnvägen Ängelsberg—Kärr
gruvan, 18 km., med gruvbanan Klackberg—Norberg, 4,3 km. (Nor
bergs järnväg). Järnvägen Ängelsberg—Kärrgruvan var ursprung
ligen den smalspåriga, år 1850 koncessionerade banan Norberg—
Ämänningen, vilken skildrats i det föregående.
År 1871 fastställde K. M:t ordning för Norbergs järnvägs Nya

aktiebolag och berättigade bolaget den i april 1874 att omlägga
banan till normal spårvidd. Ansökan härom gjordes av styrelseleda-



104 Svenska Järnvägsföreningen i8y6—1^26

möterna landshövdingen frih. K. åkerhjelm, bruksägarna E. J. Zet-
TERSTRÖM och Chr. Aspelin samt av bolaget utsedda förtroendemän,
kommerserådet C. F. af Ström, bankiren C. G. Cervin och regements-
skrivaren C. F. Edelstam. Kostnads förslag upprättades av ingenjö
ren J. Danielsson och slutade på en summa av 979 000 kr. I stats
lån erhöllos 300 000 kr. Som arbetschef tjänstgjorde baningenjören
J. Plantin. Den om- och nybyggda banan, som till större delen lades
å ny banvall, öppnades för allmän trafik den 30 aug. 1876 och arren
derades omedelbart av S. W. B. Denna arrendetid räckte ända till

slutet av år 1921, då S. W. B. inköpte aktierna i banan av general
konsuln Axel Ax:son Johnson, som 1918 inköpt densamma.
Järnvägen Klackberg—Norberg beviljades koncession den 2 juni

1882. Ritningar och kostnadsförslag uppgjordes av baningenjören
J. Plantin. Banan öppnades för trafik den 7 mars 1883.

Linjen Spånga—Hässelby villastad.

Ar 1889 byggdes av Stockholms stad en järnväg, Spånga—Lövsta,
mellan Spånga och Hässelby villastad (tidigare benämnd Riddersvik)
7,3 km. lång. Denna järnväg, som öppnades för allmän trafik den 28
okt. 1889, trafikeras av S. W. B.

Linjen Sundbyberg N.—Ulvsunda.

Den I okt. 1915 öppnades en av Stockholms stad byggd järnväg mel
lan Sundbyberg Norra och Ulvsunda, 3,4 km. lång. Denna järnväg,
som endast upplåtits för godstrafik, trafikeras av S. W. B.

Banornas utrustning och trafikförhållanden.

B anb y g gnaden. Vid anläggningen av S. W. B:s huvudlinjer,
.Stockholm—Köping och Tillberga—Ängelsberg, iakttogs en största
lutning av 10 "/oo och en minsta krökningsradie av 300 m. Sken
vikten utgjorde 27,77 kg/m. Några större broarbeten förekommo
ej. De viktigaste voro svängbroarna vid Almarestäket (2 fasta
spann om 14,1 m. och 2 rörliga om 9,65 m.), Ekolsund (2 rör
liga spann om 10,40 m.) och Kolbäck, den sistnämnda förenad med
landsvägsbro (2 fasta spann om 10,99 m., 2 om io,io och 2 rörliga om
8,91 m.). Endast på två ställen mötte i tekniskt avseende några större
svårigheter, nämligen vid passerandet av Ekolsundsviken och i när-
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heten av den s. k. Ryssgraven vid Kungsängen. Adelsköld ville på
dessa ställen anordna viadukter, men, såsom förut omnämnts, segrade
Agrelius' förslag. För vinnande av tid ansågs det emellertid nöd
vändigt att omstaka banan mellan Stäket och Kungsängen i dubbla
S-formiga krökar, varigenom bankfyllnaden i närheten av Ryssgraven
undveks. Kostnaden för bankfyllnaden vid Ekolsund översteg 400 000
kr., och jordmassan beräknades till 366 400 kbm. Hela byggnadskost
naden vid 1877 års början utom räntor och kapitalrabatt uppgick
till 11 308 570 kr.
Under årens lopp utbyttes den ursprungliga rälsen mot grövre sådan

av stål vägande 31,23 kg/m. Samma rälsvikt kom även till användning
vid Ramnäs—Kolbäcks och Ängelsberg—Vansbro järnvägar. Denna
räls togs huvudsakligen från huvudlinjen, där i stället 40,5 kg. räls
inlades. Vid 1922 års slut var hela linjen Stockholm—Köping och Till-
berga—Ludvika försedd med 40,5 kg. räls med undantag för delen
närmast Stockholm mellan Huvudsta och Bålsta, där det ansetts lämp
ligt att inlägga ännu grövre eller 43,5 kg. räls.
Det var huvudsakligen för att uppfylla de krav på ökad tåghastig

het, på vilka givetvis en i huvudstaden utmynnande bana måste vara be
redd, som denna ökning av räls vikten blev nödvändig. Men det var
naturligtvis icke nog härmed. Syllarnas längd och ballastens djup
måste göras större. Stationerna, särskilt å linjen Stockholm—Köping,
vilka från början voro mycket små tilltagna med avseende på sido
spårens både antal och längder, måste utvidgas, och för att få tillstånd
till 90 km/t. tåghastighet, vilken ansågs nödvändig för att möta kon
kurrensen med statsbanan och närgränsande järnvägar, ha dyrbara
signal- och säkerhetsanordningar måst utföras vid så gott som alla
stationer samt håll- och lastplatser å bandelarna Stockholm—Köping
och Tillberga—Ängelsberg—Ludvika.

Linjen mellan Ängelsberg och Vansbro blev redan från början i
flera avseenden bättre utrustad än den gamla huvudlinjen. I huvudsak
gällde dock samma tekniska bestämmelser som för den gamla linjen.
Endast på ett par ställen förekomma kurvor med 3—^400 m. radie;
eljest är minimiradien 450 m. Från banans högsta punkt, 269 m., 3
km. norr om Salåns hållpl., till Björbo station är en sammanhängande
lutning av 10 "/oo å en sträcka av 6 cxx) m.
Av konstarbeten märkas svängbron vid Hugnora mellan Vad och

Västerbyhytta (2 fasta spann om 20 m. och 2 rörliga om 9 m.) samt de
stora broarna över Västerdalälven mellan Björbo och Nås och Vanån
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invid Vansbro. Den förra består av ett spann om 35 m., ett om 50 m.

och ett om 20 m., den senare av 2 spann om 40 m.

Å de flesta stationer är numera rikstelefon införd. Dessutom fin
nes å hela banan utom å vissa sträckor på Hebylinjen bantelefon, av
sedd för tjänstemeddelanden mellan stationerna och banbevakningen
samt stationerna och banvakterna sinsemellan. En särskild bantelefon-

ordning är härför upprättad.
Dubbelspåret Tomteboda—Spånga. Såsom här nedan

under rubriken »Trafikförhållanden» närmare skildras, växte redan

från huvudlinjens öppnande den lokala persontrafiken närmast Stock
holm oavbrutet, och skötandet av densamma beredde stigande svårig
heter. År 1905 ansågs det nödvändigt att anlägga dubbelspår Tomte
boda—Spånga. Koncession erhölls den 21 juni 1907. Järnvägsarbetet
var ganska riskabelt och svårt, då grundförhållandena på sina ställen
voro dåliga. Den i okt. 1908 kunde dubbelspåret tagas i bruk.
Rullande materiell. Då trafiken växte, anskaffades starkare

lokomotiv, personboggievagnar och lastdrygare godsvagnar. Den första
uppsättningen lokomotiv var av engelskt ursprung, men i stort sett äro
lokomotiven av svensk tillverkning. Numera äro nästan alla i trafik
gående lokomotiv utrustade med överhettare eller vattenförvärmare.
Boggievagnar infördes år 1890. Personvagnarna äro försedda med
vakuumbroms och i regel utrustade med lågtrycksvärmeledning. Be
lysningen är för hela vagnparken Dalénljusbelysning. Bland gods
vagnarna märkas 3(X) malmvagnar, de flesta med 30 tons lastförmåga,
och 507 virkesvagnar med 18—20 tons lastförmåga. Bland de täckta tra
fikvagnarna märkas 70 matvaruvagnar. Godsvagnarnas specifika last
förmåga är stadd i ständig ökning genom förstärkning av axlar m. m.
Lokstallar. När huvudlinjen byggdes, fick S. W. B. tillstånd att

uppföra lokstall vid Stockholm N. Dessutom uppfördes lokstall i Kö
ping, Västerås, Tillberga, Enköping och Kärrgruvan. Vid ombyggnad
av spårsystemet vid Stockholm N. i början av 1900-talet behövde Sta
tens järnvägar det område, som S. W. B. fått upplåtet för sina stallar.
Det beslöts då, att S. W. B. icke vidare skulle få söka sig något nytt
område i Stockholm. Med anledning härav uppfördes nya lokstallar
och vattentorn m. m. i Sundbyberg. Sedermera ha i Sundbyberg, Enkö
ping och Västerås i flera repriser utvidgningar av därvarande lokstal
lar ägt rum, varjämte lokstallar byggts i Ludvika, Vansbro, Ängels
berg, Kolbäck, Ramnäs, Runhällen och Sala. I Västerås har även upp
förts ett gasverk för tillverkning av acetyléngas Här sker laddning av
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gasackumulatorerna för lok- och vagnsbelysningen och för klippljus
signalerna å linjen.

Verkstäder. Under den första byggnadsperioden hade S. W. B.
provisoriska verkstäder i Köping. År 1875 flyttades verkstadsrörelsen
till en nyuppförd byggnad i Västerås, som sedermera i mån av rörelsens

tillväxt ökades med nya tillbyggnader. På grund av det knappa utrym
met i Västerås och stadens obenägenhet att lämna ytterligare mark för

verkstadsutvidgningar började S. W. B. år 1917 att uppföra en vagn

reparationsverkstad i Tillberga på en tomt, som under de närmast föl
jande åren genom nya markförvärv utökades till att omfatta omkr.
75 hektar. När denna verkstad var färdig, brann i november 1919 den
gamla vagnverkstaden i Västerås. En generalplan uppgjordes nu för
överföring till Tillberga av alla maskinavdelningens centrala anlägg
ningar, nämligen huvudkontor, verkstäder, huvudförråd och central-
lokstation. Aren 1924 och 1925 byggdes därstädes en ny fullt modern
lokreparationsverkstad, som togs i bruk den i okt. 1925, således 50 år
efter Västeråsverkstadens fullbordan.

Den stora lokhallen är byggd för längduppställning av lokomotiven
med 3 genomgående spår. Plåtslageriet i lokhallens förlängning be
härskas av samma taktraverser som lokhallen. Övriga avdelningar,
maskinverkstad, smedja m. m. äro placerade så i förhållande till lok-
lyftningsverkstaden, att kortaste transportvägar ernås. I och med
denna anläggning ha modernare arbetsmetoder kunnat införas genom
användning av tryckluft, elektrisk svetsning, oljeeldningsugnar och
förbättrade arbetsmaskiner av olika slag. Särskild vikt är lagd vid
moderna hjulbehandlingsmaskiner och smidiga transportanordningar
med korta transportvägar för hjulgångar och hjulringar. Spåranord
ningarna, vilka utom- och inomhus äro sinsemellan förbundna på tvären
på flera punkter, möjliggöra i förening med användning av taktraver
ser och gårdstraverser tunga effekters förflyttning över en betydande
yta med ringa arbete och förrådsvarors bekväma lossning från vagn
till magasin och virkesbodar samt från dessa lager till resp. verkstads
avdelningar. Uppmärksamhet har även ägnats förvaringen av olika
sorter av fallande skrot och skrotbodarnas placering längs lämpliga spår.

Ett stort område av den inköpta marken i Tillberga är avsett för
egnahem, och en livlig verksamhet utvecklas där sedan år 1920. En
successiv överflyttning från Västerås har ägt rum, så att i närvarande
stund omkr. 40 % av arbetarna bo i Tillberga. Arbetare- och skoltåg
föra Västeråsarna dagligen till och från arbetsplatsen.
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Genom anläggning av ett vattenledningsverk i Anstå, 2,8 km. norr
om Tillberga, har S. W. B. skapat en rik vattentillgång för stations
samhället och egnahemssamhället i Tillberga.

De gamla lokverkstäderna i Västerås ha apterats till stallar och en
mindre revisionsavdelning för linjeloken.

Trafikförhållanden. Då S. W. B. och Köping—Hults järn
väg under de första åren hade gemensam chef, blev samarbetet mellan
de båda järnvägarna redan från början intimt. Sålunda insattes di
rekta tåg mellan Stockholm och Örebro via Köping.

Persontrafiken blev ock från början ganska livlig å de flesta linjerna
på grund därav att S. W. B. direkt eller indirekt utgjorde förbindelse
mellan huvudstaden å ena sidan samt flera städer och viktiga bruks
samhällen inom mellersta Sverige å den andra. Genom Vansbrobanans
tillkomst och förbindelse i Ludvika med Bergslagernas järnvägar
ökades denna trafik högst väsentligt.

När de första boggievagnarna i början av 1890-talet blevo färdiga,
insattes de i snälltåget mellan Stockholm och Örebro. Detta tåg bestod
då av 4 boggievagnar och ansågs som ett särdeles fint tåg. När anslut
ning till Bergslagernas järnvägar erhållits i Ludvika, inrättades ome
delbart snälltåg mellan Stockholm och Ludvika i förbindelse med B. J.
tåg, och direkta vagnar insattes mellan Stockholm å ena sidan samt
Göteborg, Kil, Falun och längre fram Mora och Orsa å den andra.
Dessa nya snälltåg gjorde mellan Stockholm och Tillberga endast uppe
håll i Enköping. De blevo även kombinerade med tågen till och från
Örebro och med tåg till och från Eskilstuna via Kolbäck likaledes med
direkta vagnar. Sedermera ha direkta vagnar insatts till en början
mellan Sveg och därefter mellan Mora via Vansbro och Stockholm.

Under åren 1914 och 1915 utökades tidtabellen för persontågen i
mycket stor grad, bl. a. med ett snälltågspar mellan Stockholm och
Falun, vilket blev mycket uppmärksammat. Det stannade endast i Till
berga och Ludvika och tillryggalade den 212 km. långa vägen Ludvika
—Stockholm på 3 t. 35 min. Resandeantalet växte också avsevärt.

När under de senare krigsåren och den därpå följande depressionen
tillgången på bränsle och smörjämnen blev högst betydligt reducerad,
gjordes stora inskränkningar i tågtidtabellen i allmänhet och särskilt
för persontågen och, ehuru en del tåg sedermera insatts igen, torde
det dröja mycket länge, ifall det ens någonsin händer, innan tidtabel
len återfår det utseende den hade år 1915.





Tilibcrga station.
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Vid de stora helgerna, jul, påsk, pingst och midsommar, äro vissa
snälltåg från och till Stockholm alltid dubblerade och särskilda extra

tåg insatta till Stockholm, isynnerhet på annandagens e. m,, då de flesta
resa hem igen. De förr i tiden ofta förekommande marknaderna med

anhopning av både gods och människor framkallade icke sällan be

tydande tågrubbningar.
En egendomlig marknad var den s. k. folkmarknaden i Västerås,

vars andra marknadsdag inföll söndagen före Larsmässan den 10

augusti. Den första marknadsdagen, den verkligt stora dagen, in

träffade söndagen därförut.
Ingen tjänare i orten omkring Västerås ville taga städsel, förrän

han eller hon varit med om denna första marknadsdag. S. W. B. måste

varje gång förhyra ett ansenligt antal vagnar, ofta ett 80-tal, oaktat
banan ägde en hel del s. k. sommarvagnar, öppna godsvagnar med lösa

tak på stolpar och skjutbara gardiner på sidorna till skydd för väder
och vind. Både lördagen och söndagen under denna marknad var det

nödvändigt att anordna extratåg från Enköping, Sala, Kärrgruvan,
Kolbäck och Köping för att underlätta de ordinarie tågens gång.

Tågen från Kolbäck och Köping stodo i förbindelse med tåg från

Eskilstuna och Örebro, ty^nda därifrån kommo resande till markna
den i Västerås. Flera ångbåtar gjorde också turer till Västerås dessa
dagar. Med järnvägen fraktades vanligen ett loooo-tal resande till

Västerås på lördagen och söndagen och de flesta stannade kvar till
söndagskvällen. Svårigheten var då att få hem dem, innan det blev

mörkt. Ofta kunde ett extratåg i Västerås vara fullsatt och färdigt
till avgång, då ett rykte spred sig, att något ännu senare tåg kunde
finnas, och vips voro de flesta ur vagnarna igen. Det var ett lurande
och lirkande för att få upp dem på nytt.

När småningom spritutskänkning förbjöds, Västerås stad icke
längre uthyrde platser till karuseller och andra marknadsnöjen och
järnvägen under kristiden måste begränsa biljettköpen dessa dagar till
Västerås, upphörde efter få år detta folknöje.

Något liknande var fallet även med den s. k. komidsommaren, ett
slags fest, som ägde rum i Flöda socken i Dalarna vid tiden för slåttern.

Folket kom då ned från fäbodvallarna med kreaturen, och alla som

kunde skulle hjälpa till med slåtterarbetet. En lördag och söndag i
medio av juli samlades ungdomen, ofta i sina landskapsdräkter, för att
roa sig, och tillströmningen av resande från närmaste orterna var då

mycket stor, varför järnvägen fick anordna extratåg eller i stor ut-

7. Järnvägsföreningen. IV.
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sträckning förstärka de ordinarie tågen. Även detta folknöje har
undergått stor förändring.
Under de senare åren har så långt möjligt gods- och persontrafiken

åtskilts, åtminstone på huvudlinjen. Detta har bidragit till att person
tågen eller de tåg, av vilka allmänheten taga intryck, kunnat framföras
tidtabellsenligt.

De godsslag, som i främsta rummet transporteras, äro järn, kalk
och kalksten, malm, papper, stenkol och koks, träkol, trävaror, tegel och
lantmannaprodukter.

Av intresse är att följa utvecklingen av förortstrafiken på S u n d b y-
berg. Genast efter järnvägens öppnande gjordes framställning från
invånarna därstädes om insättande av fyra tåg i vardera riktningen
mellan Stockholm och Sundbyberg utom de sex ordinarie, vilka alla,
även snälltågen, stannade vid Sundbyberg. Även mot en garanti av
25 000 kr. pr år ansåg S. W. B. risken att anordna dessa tåg väl stor,
då kostnaden beräknades till 27- å 30 000 kr. Slutligen ordnades saken
så, att två extra tåg insattes sommaren 1879 och på hösten ytter

ligare två mot kontrakt på 5 år med hrr Humble, Stora Alby, och
A. P. LöFStRÖM, Sundbyberg, vilka till S. W. B. skulle med full
äganderätt överlämna ett lokomotiv. Loket kostade 15 000 kr. och fick
namnet »Sundbyberg». Sundbybergarna voro emellertid icke nöjda
utan begärde även ett sent kvällståg med avgång kl. 11 em. från Stock
holm. Statsbanan begärde för ett dylikt dagligt tågs betjäning vid
Centralstationen 2 000 kr. pr år. Efter många underhandlingar och
lång väntan blev det till slut hösten 1883 bestämt, att S. W. B. skulle
insätta det begärda kvällståget, dock endast med i: a och 2: a klass

vagnar, till vilka nedsättningsbiljetter ej voro giltiga, samt på villkor
att sundbybergarna betalade de nämnda 2 000 kr. och dessutom be

kostade ett lokstall i Sundbyberg med tillhörande spår. Småningom

blev tåget ansett såsom ett vanligt sådant. 1892 indrogs i :a klass å
linjen. De små 2: a kl. vagnarna i lokaltågen bibehöllos dock ganska
länge, även sedan trevliga 3: e kl. vagnar införts.
När i slutet på 1880-talet Stockholms stad anlade Spånga—Lövsta

järnväg, vilken trafikerades av S. W. B. och huvudsakligen var avsedd

för transport av sopor och latrin från Stockholm till lämplig avstjälp-

nings- och beredningsplats vid Lövsta men även för transport av re

sande och allmän godstrafik, kommo de fyra soptåg, som under dagens

lopp anordnades mellan Tomteboda och Riddersvik (Lövsta) att få
tjänstgöra även som personförande tåg från och till Stockholm. Från
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Trafikförvaltningen Göteborg—Stockholm—Gävle.

Genom Ängelsberg—Vansbrolinjens tillkomst hade visserligen tra
fikinkomsterna ökats avsevärt, men utgifterna hade stigit jämförelse
vis ännu mer på grund av de betydande byggnadskapital, som härför
måste anskaffas och förräntas, liksom även på grund av andra ökade
kostnader. När därför verkst. direktören i S. W. B., F. W. H. Pege-

Low, år 1907 blev utnämnd till chef för statsbanorna och lämnade sin
förutvarande befattning med detta års utgång, uppstod tanken att ge
nom en sammanslutning under gemensam trafikförvaltning av Bergs
lagernas och Stockholm—Västerås—Bergslagens järnvägar vinna
minskade driftkostnader och därigenom ett bättre ekonomiskt resultat.

Mellan de båda järnvägarna hade f. ö. förut funnits flera viktiga
gemensamma överenskommelser, såsom rörande direkta personvagnar
via Ludvika, gemensam fallande persontaxa (Bergslagernas Zontariff-
förening, »B. Z.») m. m.
Genom Bergslagernas järnvägars förvärv av aktiemajoriteten i Gävle

—Dala järnväg kom även denna bana att intaga en nära ställning till
S. W. B. Det dröjde icke heller länge, förrän mellan dessa tre ban-
förvaltningar träffades en överenskommelse som blev av stor betydelse,
om också sedermera på grund av ogynnsamma förhållanden — världs
kriget och den följande depressionen m. m. — och mindre lyckade
spekulationer fortsättningen av denna överenskommelse icke blev vad
man hoppats och väntat.

Inledningen till överenskommelsen börjar sålunda:

»I ändamål att genom de olika järnvägarnas sammanförande för
gemensamt begagnande under en trafikförvaltning, benämnd 'Trafik
förvaltningen Göteborg—Stockholm—Gävle' (Tfv G. S. G.), åstad
komma förbättrade trafikanordningar och mera rationell trafikskötsel
för järnvägarna såsom en helhet, ledande till såväl höjning av inkom
sterna som minskning av utgifterna, har emellan de tre bolagen träf
fats överenskommelse om gemensam trafikförvaltning på nedan-

nämnda villkor under en tid av 5 år räknat fr. o. m. den i januari 1909.»
Överenskommelsen omfattade i 287 km. järnväg (Bergslagernas

järnvägar 501 km., Stockholm—^Västerås—Bergslagens järnvägar 476
km. och Gävle—Dala järnvägar 310 km.). Den var dagtecknad den 19
nov. 1908.

Trafikförvaltningen handhades av ett trafikutskott bestående av två
ledamöter och två suppleanter för var och en av de tre bolagens sty-





ii8 Svenska Järnvägsföreningen i8 y 6 —ig 2 6

vinstandelar icke var möjlig, då under årens lopp omläggningar och
förskjutningar av trafiken ägt rum, visserligen i allmänhet till nytta
för det hela men möjligen i större eller mindre grad till förfång för
någon viss bana eller handel.

Den ökade malmexporten och en del andra förhållanden ansågo som
liga aktieägare giva vid handen, att S. W. B. var stadd i kraftigare
utveckling än de andra banorna och således icke längre hade någon
nytta av anslutningen till Tfv G. S. G. Förgäves sökte direktören A.
Kamph, som blivit utsedd till vice verkställande direktör i Tfv., i en

ingående och saklig P. M. av den 12 mars 1917 visa de stora fördelar,
som sammanslutningen redan hade utövat och sannolikt i fortsättningen
ytterligare skulle medföra, isynnerhet om bandet mellan banorna kunde
göras något starkare och för längre tid.
Vid sammanträden med S. W. B. styrelse den 24 april och 8 maj

s. å. framgick, att oppositionen inom bolaget, vars aktiemajoritet över

gått i andra händer, blivit så stor, att någon fortsatt överenskom
melse icke kunde träffas. Avtalet uppsades att gälla efter den 31 dec.

1918. Avvecklingen var avslutad den 2 febr. 1920.

Administration och kassor.

Vid byggandet av S. W. B. huvudlinje fanns, såsom förut omtalats,
utom styrelsen ett förvaltningsråd, som beslutade i viktiga frågor. Den
förste verkst. direktören blev trafikchefen vid Köping—Hults järnväg
Marcus Agrelius. i slutet av byggnadstiden uppdelades verkst. direk
törens arbete på en byggnadsdirektör, vartill utsågs brukspatronen
P. A. Cassel, och en trafikdirektör, vilken befattning sköttes av direk
tören Agrelius. När sedermera S. W. B. öppnades för allmän trafik,
blev Agrelius gemensam verkst. direktör för K. H. J. och S. W. B.
men kallades även kontorschef, och F. von Krusenstjerna blev trafik
chef för båda banorna. Redan i slutet av år 1877 avgick von Krusen
stjerna från sin befattning vid S. W. B., och till hans efterträdare vid
S. W. B. utsågs kontrollören vid K. H. J. Ernst Lindqvist.

Huvudkontoret hade allt från början varit i Stockholm, men trafik
chefen fick bo i Västerås, där hans expedition och kontrollkontoret
även voro förlagda. Då på grund av besparingshänsyn och möjligen
andra skäl verkst. direktörs- och trafikchefsbefattningarna skulle sam
manslås, ville styrelsemajoriteten, att huvudkontoret skulle förläggas i





120 Svenska Järnvägsföreningen i 8 y 6 — i g 2 6

Ekonomi. Stockholm—Västérås—Bergslagens järnvägsaktie

bolag, som konstituerades 1871, hade vid detta års slut ett tecknat aktie
kapital av 2 153 500 rdr och vid 1875 års slut ett inbetalt kapital av
3010400 kr. Kapitalet nådde sitt maximum 1877 och 1878, då det
uppgick till 3 013 900 kr. Därefter sjönk det till 3 005 600 (1882) och
bibehöll sig vid detta belopp tills bolaget upplöstes 1896. År 1873 upp
togs ett 5 % obligationslån å 5 milj. kr., vilket 1886 konverterades med
ett 4 % lån. Ar 1896 återstodo 4 399 600 kr. Ingen utdelning förekom.
Stockholm—Västerås—Bergslagens trafikaktiebolag hade vid kon

stituerandet den 30 aug. 1875 ett tecknat aktiekapital av 2 milj. kr., av
vilka 902200 kr. inbetalts. Aktieteckningen steg 1882 till 2000240
kr. men föll året därpå till 2 milj., vilket belopp bibehöll sig till bolagets

upplösning 1896. År 1876 togs ett 6 % obligationslån å 2 milj. kr.,
vilket 1886 konverterades med ett 4 1/2 % lån å 2 500 000 kr. Bolaget

utdelade under åren 1890—1894 8 %, åren 1895 och 1896 12 %.
Stockholm—Västerås—Bergslagens Nya järnvägsaktiebolag, som

konstituerades den 27 april 1897, upptog i sig de båda föregående bola

gen. För denna transaktion har i det föregående redogjorts. Aktie

kapitalet var nämnda år 6 milj. kr. År 1901 höjdes det till 7 200000,
år 1905 till 10 129 300 och 1907 till 10 300000 kr., vilket belopp bibe

hölls till år 1914, då det höjdes till 12 milj. kr. År 1919 höjdes det till
15 milj. kr., vilket belopp utgör det nuvarande aktiekapitalet.

År 1897 upptogs ett 4 % obligationslån å 10 milj. kr. och följande
år ett å 5 milj. kr. till 3 1/2 % ränta. 5 % obligationslån upptogos år

1901 å 4 500 000 kr., år 1905 å 2 500 000 kr. och år 1910 å 4 milj. kr.
År 1916 tillkom ett 5 1/2 % lån å 5 milj. kr.
Utdelning å aktiekapitalet har ägt rum varje år med undantag för

år 1909. Den har varierat ganska betydligt. 2 % utdelades 1910, 3 %
åren 1908 och 1911, 4 % åren 1912, 1922 och 1923, 5 % vartdera av
åren 1901—1903, år 1907, vartdera av åren 1913—1918, åren 1921,
1924 och 1925, 5 1/2 % år 1904, 6 % åren 1897, 1905, 1906, 1919 och
1920, 7 % år 1900 och 8 % åren 1898 och 1899.

Styrelse och chefer år 1926.

Styrelse.

Tamm, H. S., bankdirektör, ordförande,

Beskow, E. A., generaldirektör, statens ombud,

Wallin, J. a,, transportmästare, Stockholms stads ombud,

Murray, W., landshövding, vice ordförande.
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Frili. C,. 151 1.DT,

<)vcrstAlliai!arc.

A. Lixdhacicx,

jiistitieråd.
H. 1'. V. (F\hx,

bruksägare.

1'. Casski,,

liriiksäyfare.

F.J. Spark K,

landshövdin"'.

A. (ksox 15kxxic:h,

"•eneraldirektör.

R. Åkkk.max,
^generaldirektör.

H.S. Ta.mm,

bankdirektör.

M. Agrki.ius,

verkst. direktör.

7* — IV.
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E. Lixdqvisi',

verkst. direktör.

F. W. II. i'!•;(;t; 1,o\v,

verkst. direktör.

J. D. SiMOX.SSOX,

verkst. direktör.

O. L. K.amph,

verkst. direktör.

W. (Ik.VXDlXSOX,

bandircktör.

T. G. Betts,

maskindirektör.

S. Ki.e.m.mixg,

maskindirektör.

H. SWARTI.IXC,

trafikdircktör.

K. Moherg,

trafikdirektör.
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Kamph, a. o. L., verkst. direktör, se nedan,

Nachmanson, J., bankdirektör, '

Wrede, F. c. F. F:son, greve,

Rvdbeck, J, o. E., bankdirektör,

Lundqvist, E., direktör.

Verkställande direktör.

Kamph, A. O. L 1917 —

Bandirektör.

Grandinson, W,, major i V. V. K 1919—

Maskindirektör.

Klemming, S 1921 —

Trafikdirektör.

Moberg, K. 1926—

Förutvarande styrelseordförande och chefer.

Ordförande.

Stockholm—Västerås—Bergslagens järnvägsaktiebolag.

Bildt, G., frih., överståthållare 1871 —1874

Lindhagen, A., justitieråd 1875 —1887

Gahn, H. P. v., bruksägare 1888—1897

Stockholm—Västerås—Bergslagens trafikaktiebolag.

Gahn, H. P. V., bruksägare 1875 —1879

Cassel, P. a., bruksägare. 1879—1880

Sparre, E. i., f. d. landshövding 1880—1881

Bennich, a., G:son, f. d. generaldirektör 1881—1897

Stockholm—Västerås—Bergslagens Nya järnvägsaktiebolag.

Bennich, A., G:son, f. d. generaldirektör 1897 —1899

Åkerman, R., f. d. generaldirektör 1899—1917

Verkställande direktörer.

Agrelius, M 1872—1879

Lindqvist, E 1879—1898

Pegelow, F. W. H 1899—1908

Simonsson, J. D 1908—1917

Bandirektör er.

Plantin, J 1901—1913

Bernhardt, H., major i V. V. K 1913—19^9

Maskindirektör.

Betts, Th. Geo 1901—1920

T rafikdirektörer.
(Före år 1901 trafikchefer.)

Agrelius, O. M 1875—^^79

Lindqvist, E 1879—'896

SwARTLiNG, H., major i V. V. K 1896—1925
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Från Spånga utgår

en 5,6 km. lång bibana

till Hässelby villastad,
som är huvudstadens

förnämsta leverantör av

blommor och grönsaker.

Bibanans ändpunkt är

dock Lövsta, där Stock

holms stads renhåll

ningsverk har stora an

läggningar.

Den efter Spånga sta

tion följande Barkarby

hållplats ligger inom ett

egnahemsområde och i
närheten av Hägersta-

lunds flygplats. Trakten
är rik på fornlämningar.

Sedan Jakobsbergs sta
tion passerats, följer

Kallhälls hållplats med

egnahemsområde i sko

gig trakt. Järnvägen

närmar sig emellertid

nu Mälaren, som snart

framskymtar mellan

trädstammarna, och pas

serar Stäkets station,

vars vackra läge vid vat
ten och i starkt kuperad

terräng lockat till an

läggning av ett flertal

sommarvillor. Mot norr

sänder Mälaren ut en

vik, sedan urminnes ti

der segelled till Uppsala.

Vid Stäket smalnar vatt

net till ett grunt sund,
det historiskt bekanta

Almarestäket. Förbi en

ganska vacker vik och

över det s. k. Lilla Stä

ket eller Ryssgraven går linjen vidare till Kungsängens station, som har ett
vackert läge vid Mälaren. Åtskilliga villor ha här byggts. Mellan Kungsängen
och Stockholm finnes lokaltågstrafik.
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Efter Kungsängen drager sig järn
vägen från Mälaren och passerar Bro
station samt T oresta hållplats, huvud

sakligen över slättmarker, som be
gränsas av låga skogklädda höjder.
Efter den nämnda hållplatsen går lin
jen å en hög bank omedelbart intill
en vik av Mälaren med vacker utsikt

samt fortsätter till Bålsta station, där

järnvägen skär den stora Upplands
åsen och där den omgivande bygden

har flera täcka partier. Banan fort

sätter förbi Nyckelby hållplats och
Krägga station, söker sig därefter till
Mälaren och övergår den täcka Ekol-
sundsviken på en 286 m. lång bank

med svängbro, vid vilken Ekolsunds
station är belägen. Slättbygd med
stora byar vidtager nu, och förbi
Grillby station inom municipalsamhäl-
let med samma namn och flera indu

striella anläggningar går linjen mot
Enköping. Innan Enköpings station
uppnås, genomskär banan den skog-
beväxta Enköpingsåsen, nedanför
vars sluttning staden ligger. Enkö-
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pings station är föreningsstation med Enköping—Heby—Runhällens och Upp
sala—Enköpings järnvägar.

Från Enköping fortsätter järnvägslinjen över slätterna förbi Lundby, Or-
resta och Tortuna stationer till Tillberga station, föreningsstation för följande
linjer tillhörande Stockholm—Västerås—Bergslagens järnvägar: Stockholm—
Köping, Tillberga—Vansbro och Tillberga—Sala. Stationen är vad persontrafiken

beträffar en av de större knutpunkterna i Sverige. Så gott som alla genomgående
huvudtåg mötas här.

Sedan järnvägen lämnat den stora slätten vid Tillberga, går den tvärs igenom
Badelundsåsen, en av våra större rullstensåsar. Därefter vidgar sig synkretsen,

och utför en lång bank med överblick av Västerås stad, över vilken domkyrkan

höjer sin spira, uppnås Västerås station. Västerås är en av Sveriges märk

ligaste städer. På ett sällsport sätt förenar sig nämligen här ett gammalt kultur
samhälles minnen och traditioner med en modern industristads utvecklings

former. Staden har nått en storartad industriell utveckling och en del av de

där tillverkade produkterna ha marknad över hela världen. Bland de industriella
anläggningarna må nämnas Allmänna svenska elektr. a.-b.. Nordiska metall a.-b.

och Masugnsbolaget, som har en modernt anlagd hytta.

När tåget lämnar Västerås station, passerar det en försignal med blinkljus.
Denna signal, som uppsattes 1906, var den första i världen av Nobelpristagaren

Daléns patent. Järnvägen fortsätter över vidsträckta och bördiga slättbygder,
passerar Dingtuna station och ett par hållplatser samt uppnår därefter Kolbäck,
föreningsstation med bandelen Kolbäck—^Ramnäs och Oxelösund—Flen—Väst

manlands järnväg. Därefter passerar banan å en svängbro över Kolbäcksån, fort

sätter över odlade fält, vilka omväxla med skogsmarker, och uppnår Munktorps
station nära kyrkan med samma namn, vilken var kristendomens första fristad i
Västmanland. Nära Köpingsåns utlopp i Mälaren gör järnvägen en tvär kurva
mot nordväst och följer den här kanaliserade Köpingsån under en sträcka av
3 km. Vid linjen ligger en masugn tillhörig Karmansbo a.-b. och en av de största
i  landet. Köpings station är föreningsstation med Örebro—Köping och Köping
—^Uttersbergs järnvägar, i 1/2 km. från Köping ligger Johannisdals hälsobrunn
med starkt radioaktiv järnkälla.
E n k ö p i n g—H e b y—R u n h ä 11 e n, 47 km. Järnvägen går över dels slätt

bygd, dels i vacker natur genom örsundsåns dalgång till Heby, föreningsstation
med norra stambanan och municipalsamhälle, och vidare till Runhällen, förenings
station med Sala—Gysinge^—Gävle järnväg.

Tillberg a—S a 1 a, 28 km. Från Tillberga går järnvägen förbi Hedensbergs

station, Labackens hållplats och Ransta station till Tärna station, i vars närhet den
bekanta folkhögskolan är belägen. Därefter följer Sala, föreningsstation med
norra stambanan och Sala—Gys )ge—Gävle järnväg. Sala har förutom sin be
kanta gruva åtskilliga industrielh anläggningar, bl. a. tegelbruk.

Kol bäck—Ramnäs, 27 km. Från följer järnvägen på större eller

mindre avstånd från Kolbäcksån och densammas sjöliknande utvidgningar, passe

rar Hallstahammars station nära den bekanta bultfabriken med samma namn,

Klingbo hållplats och Surahammars station nära Surahammars bruk, som om-
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Kort därefter synes Lernbo stora kraftanläggning, från vilken Grängesbergs
gruvor taga en del av sin elektriska kraft. Under linjens fortsättning blir ut
sikten storslagen över sjöarna Norra och östra Hillen, bakom vilka Hillklintens
skogiga höjder sträcka sig. Sedan Hagge station, vid vilken en elektrisk smält
ugn är anlagd, och Norsbro hållplats vid Kalkhytte passerats, uppnås Ludvika,
föreningsstation med Bergslagernas och Frövi—^Ludvika järnvägar.

Ludvika, som 1920 blev stad, har haft en mycket snabb utveckling. Bland de
industriella anläggningarna märkas Ludvikaverken, ångsåg, tegel- och kalkbruk
m. m. Från Ludvika kunna flera lönande utflykter göras i det vackra grann
skapet, bl. a. på sjön Vässman.

Än ge Is ber g—Kärrgruvan, 18 km. Från går tåget i stig
ning förbi Ängelsbergs bruk och herrgård, passerar stationerna Snyten och Hög
fors samt går därefter in i Norbergs socken, vars terräng är starkt kuperad med
rik omväxling av sjöar och vattendrag. Gamla Norbergs bergslag anses vara den
äldsta trakt i vårt land, där järn erhållits genom gruvbrytning. Malmfälten i
socknen bilda Norbergs gruvfält och uppnå sin största utveckling vid Norbergs
municipalsamhälle. Norberg har livlig rörelse och industri. Järnvägens slut
station är Kärrgruvan. I omedelbar närhet av stationen ligger den egendomliga
och sevärda Mossgruveparken med en mångfald gamla och nu vattenfyllda
gruvhål. Kärrgruvan är även föreningsstation med Krylbo—Norbergs järnväg.
L u d v i k a—Y a n s b r o, 86 km. Från Ludvika framgår järnvägen till Gran

gärde med avbrott endast för kortare sträckor på stranden av Vässman och där
efter Björksjön. Utsikten från järnvägen på denna sträcka kan räknas till en
av de förnämsta järnvägsvyerna i vårt land. Ett par km. från Ludvika går
banan förbi gamla gruvöppningar och därefter Ickorrbottens gruvfält. Sedan
Sörviks hållplats lämnats, passeras Lekombergs lastplats vid Lekombergets
gruvor, vilkas byggnader synas i pittoreskt läge högt uppe på berget. Kort där
efter synes den bekanta Brunnsviks folkhögskola. Stensbo station är belägen
mellan Vässman och Björken. Det är en vacker och livlig plats och uppehållsort
för många sommargäster. Därefter följer Grangärde hållplats i Grangärde soc
ken, bekant för sin vackra natur av sjöar och skogiga berglandskap samt sina
rika järnmalmsfält, bland vilka Grängesberg är det förnämsta. Grangärde är
en livligt frekventerad turist- och rekreationsplats med hotell och pensionat.
Från Grangärde går banan genom skogsmarker och torvmossar till Nyham-

inars station nära Nyhammars bruk med bessemerverk, masugnar, gjuteri m. m.
Järnvägen fortsätter genom skogsmarker och förbi mindre sjöar till Skallbergets
hållplats i närheten av Bastbergets fäbodvall, den största i Dalarna. Även föl
jande hållplats, Salån, är utgångspunkt för besök vid fäbodvallar. Därefter pas
serar järnvägen vattendelaren mellan Kolbäcksån och Dalälvens flodområde,
synkretsen vidgar sig och omfattar Västerdalälvens breda dalgång mot norr och
väster, kantad av blånande höjder.

Björbo station är föreningsstation med Gävle—'Dala järnvägar, linjen Falun
Björbo, och belägen i ett betydande stationssamhälle, 6 km. från det be

römda Dala-Floda. Sedan banan följt älven ett stycke, fortsätter den genom
skogsmark för att efter omkring 8 km. ånyo träffa älven, som den övergår å
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en stor bro med 3 spann. Följande station är Nås, belägen å ett slättland med
torvmossar, men i övrigt är trakten bergland, genombrutet av talrika vatten
drag. Från Nås har Selma Lagerlöf tagit motivet till sin berättelse om Jerusa
lemskolonien. Därefter följer Dala-Järna station, belägen i urgammal bygd
med välbärgade byar, samt Hulåns hållplats. Järnvägen går här fram genom
skogsmark till den breda Vanån, vilken passeras å en präktig bro, från vilken
man på båda sidor har överblick över stora industriella anläggningar, framför
allt sågverk med väldiga timmerflottar. Vansbro station är föreningsstation
med statsbanan Kristinehamn—Mora och belägen inom Vansbro municipalsam-
hälle, som är en livlig handelsplats. Bland de industriella anläggningarna mär
kas A.-b. Träkols stora kolugnar, sågverk och snickerifabrik.

T rafikdiagram.

PersofvS.W.B

1000-tei tonkm

22000 1000-tBl

18000

Trafikinkomster

Dnftkostnader

Personkilometer 1
18000

pr bankilometer
Godstonkilometer J

14000

1875 1025

Byggnadssätt.

Tekniska uppgifter.

Bandelen Stockholm—Köping.

Ar 1876 År igzs

m. 1,435 1,435

km. 146 154,5^
omkr. 10 67,2

0/100 10 10

m. 300 300

kg/m. 27,8 40,5—43,5

ton Ej fastställt Ej fastställt
km/t. Ej fastställd 90

* Härav dubbelspår 8 km.
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Rullande materiell. 187Ö Ar 1925

Ånglokomotiv, tanklok .... st. 2 18

»  tenderlok .... » 13 52

Personvagnar med 2 axlar » 37' 64

»  » 4 » .... » — 71

Resgods- och godsvagnar med 2 axlar » 3622 I 5033
»  » » » 3 » >

—
300

»  » » » 4 » > —
I

Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar 10 13

»  » » » » 3 » —

I

»  » » » » 4 » » I

Personal, antal.

Ordinarie I 060

Extra 249

Verkstadsarbetare —
1644

Banarbetare — 45

I Härav I tillhörig Spånga—Lövsta järnväg.
=  » 62 tillhöriga » » »
3  > 118 » » » »

4  » 2 ordinarie.

Balansräkningar.

Stockholm—Västerås—Bergslagens järnvägsaktiebolag.

Tillgångar den 31 dec. 1877.

Deposition hos Guilletmot & Weylandt 18 500;
Fordringar:

Diverse personer och bolag 15 192: 69
Återstående aktieinbetalningar 8110:— 23302:69

Förskott i avräkning på jordinköp 20532:37
Järnvägsbyggnaden:

Jordinköp och arbeten m. m. 9 319 253-69
Reparationsverkstaden 7^ 356: 72
Lånekostnader och kapitalrabatt på obligationslån 154034:7$
Obligationsräntor, efter avdrag av influtna räntemedel 550392:46

Förvaltningskostnader:
för järnvägsaktiebolaget 157885:70
»  trafikaktiebolaget 34 752: 75 192638:45

S:a kr. 10 350 oii: 13

Skulder den 31 dec. 1877.

Aktiekapital 3013900:
Obligationsskuld 5 000 000:
Bidrag från Oxelösund—^Flen—Västmanlands järnväg till kostnaden

för Kolbäcks stations anläggning 45 000: —
(forts.)
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(Skulder 1877, forts.)
Stockholm—^Västerås—Bergslagens trafikaktiebolag 2183719:55
Drätselnämnden i Stockholm 100 000: —

Diverse personer och bolag 7 366: 58
Förfallna obligationsräntor 25: —

S:a kr. 10 350 on: 13

Stockholm—Västerås—Bergslagens traiikaktiebolag.

Tillgångar från år 18/6.

Fordran hos Stockholm—Västerås—Bergslagens järn
vägsaktiebolag för på banan utförda arbeten 3 277 010: 69

Stockholms ensk. bank på upp- och avskrivning 150504:57
På trafikräkningen för linjen Tillberga—Kärrgruvan.. 1619:25
Sala—Tillberga järnvägsaktiebolag i 328: 15
Köping—Hults järnvägsaktiebolag 4 170: 06
Kassabehållning i 561: 12 3 436 193: 84
Vartill kommer under byggnadstiden bestridda omkost

nader, nämligen:
direktion och revision 25303: —
obligationsräntor 28500: —
låneomkostnader 72952:— 126755: —

efter avdrag av:
behållen trafikinkomst å linjen Tillberga
—Köping 29221:39

ränteinkomster • 15857:45 45 078: 84 81 676: 16
Resterande aktieinbetalningar 55 ̂ 3^' —

S:a kr. 3 573 100: —

Skulder från år 1876.

Aktiekapital, tecknade 20011 aktier å 100 kr 2001 100: —
Obligationslån å 6 % 1450000: —
Bidrag av Oxelösund—Flen—Västmanlands järnvägs

aktiebolag 15000: —
Norbergs järnvägs Nya aktiebolag för rullande materiell 107 000: — 3 573 100: —

S:a kr. 3 573 100: —

Stockholm—Västerås—Bergslagens Nya järnvägsaktiebolag.

Tillgångar den 31 dec. 1923.

Järnvägsbyggnaden 37 816 100: 55
Rullande materiell 12 387 494- 53
Förråd och inventarier 2304066:38
Diverse fastigheter 470846: 58
Aktier i Sala—Gysinge—Gävle Nya järnvägsaktiebolag, 2439 st i: —
Aktier i Uppsala—Enköpings järnvägsaktiebolag, 400 st i: —
Diverse ofullbordade arbeten 53 <^55'70

Fordringar hos banker 2589535-92
Diverse fordringar 2463359:09
Kassabehållning 99 ' 34

S:a kr. 58 184 102: 09






