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UPPSALA—GAVLE OCH GAVLE—
OCKELBO JARNVAGAR

Spidrvidd: 1,435 m.

Signaturer och dgare, se resp. jirnvigar.

och tio ar senare blev Gavle—Qckelbo jirnvag fullbordad. Upp-

sala—Gdvle jarnvigsaktiebolag Overtog omedelbart trafikerin-
gen av den nya banan och f6rvirvade sedermera betydande aktieposter
i densamma, men de bida jirnvigsforetagen drivas fortfarande av
olika bolag, vilka ha var sin styrelse.

Uppsala—Gév]e jarnvagar Oppnades ar 1874 for allmin trafik,

Uppsala—Gévle jarnvigar.

Signatur: U.G.]J.
Agare: Uppsala—Givle jarnvigsaktiebolag, Givle.

I det forslag till jarnviagssystem for vart land, som ar 1845 inlim-
nades till K. M:t av greve A. E. voN RosEN, ingick dven anlaggandet
av en huvudbana fran Stockholm till Gavle 6ver Uppsala. Detta var
forsta gangen som ett forslag framkom att medelst jairnvag samman-
binda Uppsala och Givle. Genom resolution s. a. erholl greve von
RoseN koncession i enlighet med sitt forslag under villkor, att full-
standiga planer och kostnadsforslag skulle inldmnas till K. M:t fore
1847 ars utging. DA emellertid det for jarnvagsanlaggningen erfor-
derliga kapitalet icke kunde hopbringas vare sig i Sverige eller i Eng-
land, dar greve voN RoOSEN erhillit 16fte om ekonomiskt bistand av ett
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kapitalstarkt konsortium, gingo dessa planer trots outtrottliga bemo-
danden om intet.

Svéarigheten att inom Sverige uppbringa nodigt byggnadskapital for
jarnvigsanliggningar hade sin grund i den stora allmédnhetens ringa
intresse for sidana, enir anordnandet av kanalvigar 3 vissa strackor
ansags tillrickligt och mera ekonomiskt. Genom sakliga uttalanden i
tidningar och broschyrer angiende nyttan for vart land att 4dga ett val
utgrenat system av jarnvagar okades intresset efterhand f6r hithérande
fragor, varjamte man, i den mén det allminna valstandet forbattrades,
kom till den Overtygelsen, att staten borde bliva agare till jirnvagarna
och siledes frigdra sig fran inblandning av utlindska bolag och
spekulanter.

K. M :t tillsatte darfor ar 1851 en jirnviagskommitté, som foreslog,
att staten borde anligga och understodja huvudbanorna, vilka seder-
mera pa enskild vig kunde kompletteras genom anliggandet av bi-
banor. Foljande &r limnades i uppdrag it Topografiska kirens chef,
generalmajoren CARL AKRELL, att inkomma med f6rslag till stambanor
inom riket i enlighet med jarnvigskommitténs uttalande. I sitt den 4
dec. 1852 avgivna forslag, i vilket generalen AKRELL betonade, att
jirnvigarnas huvudlinjer foretradesvis borde anslutas till de huvud-
vigar, som av den inre rérelsen i linga tider visat sig vara val anpas-
sade efter landets behov, voro tre huvudjirnbanor upptagna, av vilka
en huvudbana var imnad att dragas fran Stockholm &ver Barkarby
gistgivaregird i nirheten av Rotebro, genom Uppsala till Gavle, »vilken
stad utgjorde enda formedlingsmedlet till lands med alla norr darom
beligna provinser». AKRELL ansig vidare, »att en jirnbana frin
huvudstaden 6ver Uppsala till Givle borde fran flera synpunkter be-
traktad, och diribland aven fran forsvarsverkets, bliva av mycken be-
tydenhet och med skil kunna tillerkinnas egenskapen av en stamjirn-
bana, vilken till sin riktning dr given och icke mdtes av lokala hinder,
savida lampligt stille till 6vergang av Daldlven kan utfinnas.

Ar 1853 tillsattes &ter en jarnvigskommitté for utarbetande av
forslag till stambanornas riktning och anliggningssatt m. m. Aven
denna kommitté, vars ledamoter utgjordes av AKRELL, Oversten A. E.
voN Sypow och greve A. E. voN RoskeN, férordade norra stambanans
framdragande 6ver Stockholm till Giresta och dérifrin 6ver Orsunds-
bro till Uppsala samt vidare i nastan rak linje 6ver Bjorklinge och
Tierps socknar samt Dalalven vid Mehede till Gavle, dir den vaster om
staden skulle anknytas till under byggnad varande Gavle-Dalabanan.
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Oversten N1Ls ErIcsoN, vilken utévade hogsta chefskapet for statens
jarnvagsbyggnader, utarbetade ett betinkande over sistnimnda kom-
mittés forslag, i vilket han uttalade sisom sin &sikt, att forslaget att
fran Uppsala fortsitta linjen rakt pad Gévle icke syntes vara det ratta,
ehuru banan dirigenom bleve kortast. Dels vore namligen icke f6rbin-
delsen mellan Stockholm och Givle pa den kortaste vigen av samma
stora vikt som dessa stiders f6rbindelser med de inre delarna av landet,
endr man sjoledes kunde besorja trafiken dem emellan under 6 4 7
mdinader av aret, dels skulle banans norra del med en sidan riktning,
som foreslagits av den K. jirnvigskommittén, komma bra nira Oster-
sjon, varigenom det inre landets intressen bleve forbisedda och darmed
aven de tva stadernas.

I full anslutning till Gversten Ericsons uttalande ansig K. M:t,
att den av jarnvigskommittén foreslagna strickningen vore olamplig
samt att banan borde definitivt bestimmas framgi fran Uppsala till
Sala och strackningen dédrifran underkastas ytterligare utredning. I
det av stinderna 1857 meddelade beslutet blev férslaget i sin helhet
avslaget.

1858 ars jarnvigskommitté 14t undersoka en linje frin Stockholm
oster om Sigtunafjirden till Uppsala och Sala samt darifran till Gavle
—Dala jarnvag, antingen Korsnis eller Robertsholm, numera Hofors.
Den bade av 1852 drs kommitté och dven av enskilda personer fram-
forda fragan om jarnvdg mellan Uppsala och Givle var siledes for
denna gang fallen.

For att soka astadkomma jarnvigsforbindelse mellan Stockholm och
Uppsala bildades ar 1859 i Uppsala ett bolag, vilket forklarade sig vil-
ligt att utfora detta jirnviagsidretag mot rintegaranti av staten. En
ansokan fran bolaget i detta syfte limnades emellertid obeaktad, var-
for bolaget i febr. 1862 ingick till civildepartementet med anhéllan, att
en proposition skulle avlitas till stinderna om banans anliggning av
staten. Om detta icke skulle bifallas, vore bolaget villigt att pi egen
risk utfora anlaggningen. K. M:t avlamnade visserligen en proposi-
tion, som dock endast asyftade stambanans strickning fran Uppsala
till Sala, medan banans utgreningar fingo bero pa ytterligare utredning.
Propositionen avslogs, och de fyra stinden enade sig blott om att ansla
4672000 rdr till stambanan fran Stockholm till Uppsala Gster om
Sigtunafjirden.

Lika delade som meningarna voro om norra stambanans dragande
oster eller vaster om Sigtunafjarden, lika delade tycktes de nu vara om
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den vag, banan skulle taga fran Uppsala. Vid 1863—1864 ars riksdag
vacktes av overstathillaren frih. C. G. AF UcGLAs motion om under-
sokning av limpligheten att stambanan till Uppsala fortsattes till Gavle
eller nigon annan plats i narheten. I det outredda skick frigan befann
sig var stindernas avslag givet.

Motioner i samma riktning som den nimnda viacktes i riksdagarna
1867 och 1868 men blevo avslagna. Samma 6de ronte de motioner, som
tva riksdagsmin, hiaradshovdingen L. E. WESTBLAD och byrachefen
ALB. LINDHAGEN, framlade vid 1869 ars riksdag angiende norra
stambanans dragande frin Uppsala 6ver Soderfors till nigon punkt pa
Giavle—Dalabanan. Vid 1870 ars riksdag beslots, att norra stam-
banan skulle dragas fran Uppsala 6ver Sala—Krylbo, och i samband
hiarmed avslogs en motion i Forsta kammaren av frih. Fr. von ESSEN
pa Vattholma bruk och en liknande motion i Andra kammaren av frih.
G. Tamm, disponent pd Osterby bruk och vid Dannemora gruvor,
att norra stambanan maitte strickas frin Uppsala 6ver Soderfors till
Margretehill pA Givle—Dala jirnvdg. Det torde med visshet kunna
pastds, att norra stambanans konstlade strackning 6ver Sala och Krylbo
icke skulle ha beslutats, om man kunnat ana, att redan foljande ar
tvd jarnvagsbolag skulle bildas, namligen Uppsala—Margretehills och
Stockholm—Visteras—Bergslagens.

I borjan av ar 1871 hojdes ock bade i tidningspressen och bland
allminheten skarpa roster, som yrkade, att staten icke skulle bygga
stambanan over Sala och Krylbo utan i stillet bl. a. med statslan
understddja en jirnvig Uppsala—Margretehill. I riksdagen ifriga-
sattes aven andring av 1870 ars beslut om stambanans strickning, men
riksdagen beslét, att norra stambanan skulle fortsattas i redan bestimd
riktning.

Planerna pa en stambana mellan Uppsala och Givle, vilka planer
villat si minga stridigheter, voro hirmed definitivt omintetgjorda.
De main, som arbetat for jarnvagsforbindelsen, vidtogo darfor omedel-
bart forberedande atgarder f0r att pa enskild vag fa till stand en jarn-
vag fran Uppsala till Gavle. I spetsen for detta foretag stod f. d.
ministern i London, chefen {6r sjof6rsvarsdepartementet greve BALTZAR
VON PLATEN.

Jamte hiradshovdingen G. OstBERG i Uppsala och deldgaren i
Osterby bruk, frih. G. TamM, it greve voN PLATEN redan pi som-
maren 1870, siledes samma ar som riksdagen beviljat det forsta an-
slaget till norra stambanans fortsittande over Sala och Krylbo, ut-
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firda inbjudan till aktieteckning for byggande av en smalsparig bana
oster om Vendelsjon och dver Soderfors till Margretehills station pd
Gavle—Dalabanan, 16 km. vister om Gavle, med bibana frin Tobo
till Dannemora. Aktieteckningen mottogs med stort intresse, varfor
ett mote sammankallades i Uppsala den 1 sept. 1870, dd en kommitté
tillsattes med uppdrag att utarbeta trafikberikningar och finansplan.
Denna visade, att en smalspérig jairnviag mellan Uppsala och Margrete-
hill med bibana, inberiknat rorlig materiell, skulle draga en kostnad
av 3 611 000 rdr. Ett alternativt kostnadsforslag for bredsparig bana
med samma striackning slutade pi en summa av 4 544 ooo rdr. Det for
jarnvigen erforderliga byggnadskapitalet hade man tinkt sig erhdlla
silunda, att en tredjedel av kostnaden skulle tickas genom aktier och
aterstdende tva tredjedelar genom statsbidrag och ldn.

Den 6 dec. 1870 holls konstituerande sammantride i Uppsala med
Uppsala—Margretehills jairnvigsaktiebolag. Till interimsstyrelse val-
des greve B. voN PrLATEN, hiradshovdingen G. OsTBERG, kaptenen
C. F. W. GRriPENBERG, direktoren E. WEsTMAN och majoren CL.
ADELSKOLD. Den sistnimnde erholl i uppdrag att utarbeta ett nytt
forslag till bredsparig jirnvag. Den 16 dec. faststilldes bolagsord-
ningen och samtidigt hade ADELSKOLD sitt forslag fardigt. Det upp-
tog ett solidare byggnadssitt dn forut patinkts och betingade en kost-
nad av 4 838 750 rdr.

I jan. minad 1871 gjordes framstillning om proposition till nasta
riksdag om erhillande av statsldn till tvd tredjedelar av den berdknade
kostnaden eller 3 226 000 rdr.

Emellertid uppdrog K. M:t it Styrelsen f6r allmianna vag- och vat-
tenbyggnader att inkomma med utlitande 6ver ansokningen. Styrelsen
betecknade den foreslagna banan som sekundirbana, emedan den skulle
forena norra stambanan med Givle—Dala jirnvig och saledes utgoéra
en ganska viktig del av jarnvigsnitet. Emellertid ansag styrelsen, att
den kunde byggas billigare. Salunda kunde jarnskenor anvindas i st. f.
stilskenor, sisom forslaget upptog, »endr rorelsen pa jirnvagen nappe-
ligen pa flera ar skulle erhalla den omfattning, att nedliggandet av
stalskenor kunde medfora nigon verklig ekonomisk fordel». D3 1
ovrigt sekundarbanor enligt jirnvigskommitténs forslag skulle under-
stodjas med direkt anslag, motsvarande en fjirdedel av den beraknade
kostnaden, medan lokalbanor skulle erhalla 1an till halva det beraknade
beloppet, foreslog styrelsen antingen ett anslag av 1 134 600 rdr utan
aterbetalningsskyldighet eller ock ett lan av 2 269 300 rdr. Innan dannu
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denna fraga var avgjord, vickte frih. G. TamMM i Andra kammaren
motion om anslag eller 1an till ett belopp av 3 226 000 rdr f6r anliggan-
det av en bredsparig jiarnvig mellan Uppsala och Margretehill eller
annan plats vid Gavle—Dala jarnvig. Motionen avstyrktes emellertid
av statsutskottet och avslogs.

Under tiden hade ordinarie styrelse valts 4 extra bolagsstimma den
27 febr. 1871. Till medlemmar valdes greve B. von PLATEN, ordf.,
hiradsh6vdingen G. OsTBERG, vice ordf., kaptenen C. F. W. GRIPEN-
BERG, verkst. direktor, direktéren E. WEsTMAN, frih. G. TaMmM och
hemmansagaren J. MALMSTROM, Viksta. Styrelsen gav i april majoren
Cr. ApELSKOLD i uppdrag att verkstilla ytterligare undersdkning,
huruvida en fordelaktigare riktning kunde givas banan.

Utredningen foreldg vid ordinarie bolagsstimman den 6 juni 1871.
Enligt densamma skulle banan g3 till Skutskir och Givle med bibanor
till Soderfors och Dannemora. D3 emellertid planen och kostnads-
forslaget f6r denna strickning samt for Harniasbuktens apterande till
hamn icke voro fullstindigt utarbetade, ajournerades bolagsstimman
till den 3 juli, da bolaget besl6t att vidhalla den ursprungligen utstakade
riktningen for jarnvigen, nimligen frin Uppsala 6ver Vattholma och
Libbarbo till nirheten av Tobo bruk med bibana till Dannemora. Den
9 sept. beslots, att linjen skulle frin Tobo bruk dragas over Dalalven
vid Alvkarle6 forbi Harnids till Givle med bibana fran Orrskog till
Soderfors bruk. Jarnvigens riktning hade silunda genom dessa beslut
blivit definitivt bestamd.

Att {3 jarnvagens slutpunkt forlagd till Givle och ej till nigon
station & Gavle—Dalabanan beredde jarnvigens styrelse ett icke obe-
tydligt arbete. Frin Givlehall ronte frigan nimligen ringa intresse.
Detta berodde dirpi, att den bade i riksdagen och i sin hemort in-
flytelserike grosshandlaren P. MUREN i Gavle onskade, att anknyt-
ningspunkten for norra stambanan till Givle—Dala jarnvig skulle
bliva Korsnis eller Robertsholm, varigenom Givle stad enligt hans
uppfattning skulle lida minsta mdjliga intrdng i sitt handelsomrade
samt Gavle—Dala jarnvig tillforas visentligt 6kade inkomster. Mu-
RENS uppfattning i denna friga blev dven Gavlebornas. Staden teck-
nade darfor inga aktier i jarnvagsbolaget, och invinarna strackte sig
personligen endast till smd aktieteckningar. Staden sokte ocksi for-
svara anlaggningen av Givle Sodra station pd den utsedda platsen och
ansag, att stationen hellre borde f6rliggas bortat 400 m. lingre soderut.

Efter de senaste utredningarna forelago nu tvd forslag, nimligen
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ett till bredsparig jirnvag for en kostnad av 4 803 0oo rdr och ett till
smalsparig bana for en kostnad av 3 922 000 rdr.

Styrelsen gjorde di, den 21 sept. 1871, framstillning hos konungen
om koncession for saval bred- som smalsparig jirnvig mellan Upp-
sala och Givle. Styrelsen for allminna vag- och vattenbyggnader
avstyrkte alternativa tillstind, och koncession for anliggandet av en
smalsparig jirnvig beviljades den 12 jan. 1872. Samtidigt tilldelades
bolaget en »forstrickning» av 500 0oo rdr. Emellertid insdg styrelsen
fordelen for jirnvigen att 4ga samma sparsystem, som anvandes av
Statens jarnvigar och Givle—Dalabanan, och framlade darfor forslag
hirom 4 extra bolagsstimma den 5 mars 1872. Stamman antog en-
hilligt forslaget och gillade styrelsens atgard att upplagga ett 5 %
obligationsldn & § milj. rdr. Direfter begardes koncession for anlag-
gandet av en bredsparig bana mellan Uppsala och Givle med bibanor
till Dannemora och Soderfors, vilken koncession beviljades den 15
mars 1872.

Banarbetet borjade den 15 april 1872. Till 6veringenjor utsdg sty-
relsen majoren CL. ADELSKOLD och till arbetschef trafikchefen vid
Soderhamns jarnvag, ingenjoren J. A. SODERLIND.

Redan frin borjan bedrevs arbetet med storsta mojliga skyndsamhet
och kraft, och i slutet av juli s. 4. voro terrasseringsarbetena utforda
mellan Harnis och Mehede, nuvarande Mehedeby. Arbetsstyrkan
Okades successivt och uppgick i okt. 1873 till 1 500 man. Vid denna
tid voro linjerna Harnis—Dannemora, inberdknat linjen till Soder-
fors, samt stora strickor av linjerna Harnis—Gavle och Orbyhus
—Uppsala firdigterrasserade. Arbetet med ralsliggningen pagick
ocksé med raskhet, f6r att man s fort som méjligt skulle kunna pa-
borja malmtransporterna fran Dannemora till Harnds, med resultat,
att nimnda transporter under sommaren 1874 kunde taga sin borjan.
Den 10 okt. s. 4. forenades de sista skenparen.

Ett av de storsta arbetena 4 banan var bron 6ver Dalilven vid Alv-
karleo. Strax vaster om den plats, dir den permanenta bron skulle ha
sin plats, anlades en provisorisk bro av trd, som over all forvantan
motstod de starka pafrestningar, for vilka den var utsatt saval under
det hoga vattenstindet i Daldlven sommaren 1872 som den kraftiga
isgangen pafoljande vinter, da grundlaggningsarbetena for sjalva bro-
byggnaden pigingo. Arbetet 3 brobyggnaden forsenades avsevart,
emedan leverantoren av bron, Bergsunds mek. verkstad, som enligt
kontraktet skulle leverera bron vid oppet vatten i Gavle, icke fullgjorde
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denna leverans forrin under vintern 1873—1874. De tunga brode-
larna, som uppgingo till en sammanlagd vikt av ungefir 298 ton, miste
forslas pa jarnvig fran Stockholm till Uppsala och dirifran landsvigs-
ledes till Tierp, dit jirnvigen norrifrin var firdig, och sedan vidare
pa jarnvigen till Alvkarleo.

Aven leverantérer av rils, lokomotiv och vagnar hunno icke fullgora
sina leveranser inom bestimd tid, vilket betydligt fordrojde banarbetet.
Pa grund av de hdga priserna for savil all materiell som i synnerhet
for dagsverken, vilka voro rddande under den tid jirnviagsanligg-
ningen pagick, blev denna betydligt dyrare i4n vad som beriaknats, di
kostnadsforslaget uppgjordes.

Huvudbanan Ubppsala—Givle med sina tvd bibanor, Orbyhus—
Dannemora och Orrskog—Sdéderfors, var 12,- gamla mil eller 132 km.
och kostade 7033 042 kr. med rullande materiell.

Jarnvagen invigdes under hogtidliga former den 13 och 14 dec. 1874
i Uppsala och Givle samt 6ppnades for allmin trafik den 15 dec. 1874.

Bolagets namn dndrades 1913 till Uppsala—Givie jirnvigsaktiebolag.

Greve BALTZAR VON PLATEN, jirnvigsstyrelsens forsta ordforande,
kan med allt skil betecknas sdsom drivkraften vid Uppsala—Gaivle
jarnvagars tillkomst och byggnad. Genom hans frikostighet och mal-
medvetna arbete var det mojligt att snabbt forverkliga detta, pa sin tid
betydliga jarnvagsforetag. Att den firdiga banan, dven vad bibanorna
m. m. betriffar, s fort kunde bérja sin verksamhet ar att tillskriva
greve VON PLATEN, vilken, di byggnadskapitalet trét, sjilv lamnade
ekonomiskt stod at foretaget och kunde, tack vare sin samhallsstillning,
anskaffa felande kapital.

Linjerna Givle Sédra—Bomhus och Tier p—Stroms-
berg samt Harnds hamn. Jirnvagen Givle S6dra—Bomhus ar
5 km. lang och 6ppnades f6r allmin trafik den 16 aug. 1892. Railsen
hade en vikt av 24,8 kg/m. Linjen Tierp—Stromsberg ar 9,6 km. lang
samt oppnades for allmin trafik den 5 dec. 1917. A jarnvigen inlades
rals, vagande 25 kg/m.

Genom overenskommelse med dgaren av Harnis bruk, greve Lubvic
AF UccLas, erholl bolaget den 11 maj 1872 ritt att anligga en hamn-
och ankarplats inom Harndsbukten. Arbetet pd denna hamn borjade
samtidigt med jirnvigsbyggnaden men fullbordades forst under ar
1875.

Bana, materiell och byggnader. D3 jirnvigen byggdes,
inlades rals av jarn, vars normallangd var 7,5 m., varje meter vigande



Uppsala—Givie och Gidvle—Ockelbo jirnvigar 363

21,5 kg. Den efterhand okade trafiken med darav foljande hogre an-
sprik pd den rullande materiellen nédvindiggjorde rélsutbyte dren
1884—1888, di stilrils inlades. Denna rils var 7,3 m. ling och vagde
24,8 kg/m. Aren 1896 och 1902—1904 inlades rils av gotstal, 10 m.
lang och vigande 40,5 kg/m. Samtidigt med rélsutbytena inlades i hu-
vudtagvagarna bittre vixlar av modern konstruktion.

Under arens lopp ha de flesta broarna ombyggts eller forstarkts. Den
storsta, bron 6ver Dalilven, ombyggdes fullstindigt dren 1899—1901
och forlades nagot mer at vister. Den bestar av 4 spann over huvud-
adran och 2 spann Over norra grenen. Samtliga broar med undantag av
bron over Gavledn, som aren 1896—1898 ombyggdes frin enkelsparig
svangbro till tresparig fast bro, ha nu en birighet motsvarande 18 tons
lokomotivaxeltryck.

Utom de i den ursprungliga planen upptagna stationerna och hall-
platserna ha under iren dels nya anlagts, dels befintliga hallplatser
forandrats till lastplatser och stationer. Sedan kraftigare lokomotiv
anskaffats och dirmed i forening med Okad trafik tagen blivit betydligt
lingre, ha under 4ren de flesta bangirdar undergatt storre eller mindre
ombyggnader. Nytt spar anlades mellan Skutskdr och Harnds ar 1900,
varefter det gamla huvudspiret endast anvindes for vaxlingsrorelser.
P3 grund av de olagenheter, som voro férenade med Dannemoralinjens
anslutning till huvudlinjen medelst vixel vid Upplanda banvaktstuga,

-beslots byggande av eget spar for densamma fram till Orbyhus station.
Ny bro over &n vid Upplanda banvaktstuga byggdes samtidigt, och den
nya ingangslinjen oppnades for trafik under ar 1914. Vid Furuviks
héllplats anlades motesspar adren 1924—1925. Pa grund av den Okade
trafiken ha dven godsmagasinen efterhand om- eller tillbyggts. I sam-
band hirmed mi Aven namnas uppférandet av administrationsbygg-
naden och godsmagasinet vid Géavle Sodra 1894—1896.

Den tillskning i trafiken, som blir en £6ljd av den dnnu ej fullt far-
diga Ostkustbanan, har, utom stora oméandrings- och utvidgningsarbeten
3 Givle Sodra bangird, foranlett bolaget att slopa det gamla person-
stationshuset och uppfora ett nytt, modernt stationshus pa ungefar
samma plats som det forra var beliget. Gavle Sodra station blir Ost-
kustbanans slutstation, och Ostkustbanan har ritt att 3 sin trafik
darstides ombesorjd genom Uppsala—Gavle jirnvagars forsorg.

Ar 1910 paborjades forreglingsanliggningar vid en del stationer och
fortsattes successivt under de foljande aren, si att 1916 alla stationer
4 huvudlinjen med undantag av fyra voro forreglade.
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Redan ar 1911 uppsattes det forsta Agablinkljuset i norra for-
signalen & Knypplans station. Denna blinksignal fungerar alltsedan
dess utan att klippljusapparaten behévt borttagas frian sin plats och
utan att kriava annat in normal skétsel. Enligt uppgift frin Aga ar
detta den blinksignal, som varit i bruk lingst i hela virlden.

Vid vissa landsvagsovergangar, varest grindarna fran ankommande
tag icke synas pa tillrackligt avstand, ha forsignaler anordnats, som sta
i direkt beroende av bommarnas lige.

For att erhdlla forbindelse med banvaktstugor och hallplatser an-
lades bantelefonledning ar 1911. Ar 1921 inrattades mellan ‘de olika
byra- och expeditionslokalerna i Givle sarskild lokaltelefon enligt sjalv-
valjaresystem.

Vid jarnviagens oppnande for trafik utgjordes den rullande materiel-
len av g lokomotiv, 22 passagerarevagnar, 26 tickta och 150 Gppna
godsvagnar. Som en glidjande nyhet for svensk industri meddelade
pressen vid tiden f6r dessa bestillningar, att Uppsala—Gévle jarnvagars
lokomotiv voro de forsta, vilkas materiell i allt utom fjadrarna for-
skrev sig fran svenska firmor. De forsta lokomotiven voro utférda
med invandiga cylindrar och slidskdp och Stephensons slidrorelse. De
tre lokomotiv, som aren 1897—1898 erhéllos fran Motala verkstad,
voro de forsta lokomotiv vid jirnvagen, som hade kompoundverkan och
de forsta 1 Sverige med kolvslider.

Enar den okade persontrafiken krivde tillsittande av allt flera och
storre persontdg, uppstilldes dven storre fordringar pa persontags-
lokomotiven. Dessa voro: kompoundverkan, en tilliten storsta hastig-
het av go km/t. samt styrka att med en tigvikt av 7 boggievagnar a
35 ton kunna passera en stigning av 10°/¢ och 2 km. lingd med en
hastighet av omkr. 60 km/t. Forut hade uteslutande fyrkopplade loko-
motiv anvints for snilltdg, men av berikningarna framgick, att ett
fyrkopplat lokomotiv, som uppiyllde ovannimnda fordringar, skulle
erhdlla ett drivhjulstryck av 19,s ton, vilket tryck rilsen ej tillat, varfor
adhesionsvikten maste fordelas pd tre axlar, di drivhjulstrycket ned-
gick till 13,2ton. P& sd sitt uppstod ett nytt kopplingssitt for snalltags-
lokomotiv, vilket sedermera antagits av andra jirnvigar, bland dem
dven statsbanorna. Okad maskinkraft kunde emellertid ej erhillas
med tva cylindrar utan maste antingen tre eller fyra sidana anvindas.
Darfor byggdes fyrcylindriga lokomotiv med kompoundverkan och
Schmidts overhettare, vilken lokomotivtyp blev f6regingare for Statens
jarnvagars snilltdgslokomotiv litt. F. Senare lokomotiv av samma typ
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ha konstruerats med tvillingverkan (1916), varigenom lokomotiven er-
hdllit storre accelerationsforméga.

Aven pi godstigslokomotivens dragkraft stilldes hogre fordringar
an forut. Silunda bestilldes dr 1916 tre attakopplade tanklokomotiv
med Schmidts Gverhettare, tvillingverkan och en dragkraft av 10 8ookg.

For lokaltrafikens tillgodoseende inkGptes ar 1925 2 motorvagnar.
De aro helt byggda av jiarn, 21,5 m. langa och 3 m. breda. Varje vagn
vager 32 ton och har sittplatser for 94 passagerare. Vagnarna iro
forsedda med sarskilt konstruerade boggier med 2,4 m. hjulavstind.
Hela maskineriet har inmonterats i en maskinram, forlagd till boggie-
centra, och forsetts med en sirskild fjaderanordning. Harigenom blir
gangen jamn och behaglig. Drivkraften utgores av en 160 hkr. sex-
cylindrig motor. Brinslef6rbrukningen utgér omkr. 400 gram pr km.
och storsta hastigheten 70 km/t.

Uppsala—Gaivle jirnvagar ha haft och ha fortfarande, kan man
saga, ett vasentligt stéd i persontrafiken. Fran forsta borjan lades
ock stor vikt vid personvagnmateriellens bekvamlighet och utseende.
Jarnvagens forsta boggievagn byggdes vid densammas verkstad och ut-
gick i trafik i juli 1891. Under aren 1891—1899 byggdes vid jirn-
vagens verkstad bl. a. tolv boggievagnar och en restaurantvagn. Av
dessa voro 2:a-klassvagnarna forsedda med elektrisk belysning, vilket
belysningssystem ar 1918 utbyttes mot gasbelysning. De forsta restau-
rantvagnarna i Sverige insattes den 1 juli 1897 mellan Uppsala och
Ockelbo och utgjordes av jarnvigens gamla tvaaxliga personvagnar,
vilka erhallit en f6r andamalet passande inredning.

F. n. utrustas lokomotiv- och personvagnsparken med tryckluft-
broms, system Kunze-Knorr, samt godsvagnsparken med ledningar for
detta bromssystem. Hirmed slopas den forut befintliga vakuumbromsen.

Vid jarnvigens samtliga vatten- och koltagningsstationer finnas
rymliga kolgirdar och vattentorn av sten. I vattentornen aro numera
inmonterade elektriskt drivna centrifugalpumpar, forsedda med flot-
torstrOmbrytare f6r automatisk till- och frankoppling av den elektriska
strommen.

Da jarnviagen byggdes, utférdes reparationer av materiellen vid
fraimmande verkstider, men da detta stallde sig dyrbart, anskaffades
till att borja med en borrmaskin, som drogs med handkraft. Efter
nigon tid skaffade man sig en gammal dngvinsch, som uppsattes i rum-
met innanfor lokomotivstallet och tjanstgjorde som drivkraft for jarn-
vagens forsta reparationsverkstad.
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Nya verkstader ha 1925 uppforts. Uppsala—Gavle jarnvagsaktie-
bolag och Ostkustbanans aktiebolag ha nimligen Gverenskommit om
att for underhill av den rullande materiellen gemensamt bygga verk-
stider och forrad vid Givle Sodra station och ha for detta dndamal
forviarvat mark darstides samt bildat A.-b. Trafikforbundets verk-
stdder med ett maximiaktiekapital av 1 050 000 kr. Bolagets styrelse
utgores av landshovdingen SVEN LUBECK, direktdren B. HAGBERG och
majoren K. A. LAGERGREN.

Trafik. Under de forsta aren var trafiken, i likhet med vad fallet
var vid de flesta enskilda jarnvigar vid denna tid, av ringa omfattning.
Handel och industri voro till {6ljd av betydlig nedging efter fransk-
tyska kriget i betryckt lige, och hirtill kom konkurrensen fran ny-
Oppnade jarnvigslinjer. I borjan av 188o-talet intridde emellertid
gynnsammare ekonomiska forhallanden, varmed foljde okad trafik,
som sedermera f6ljt konjunkturerna med stegring eller minskning, allt
eftersom export- och importférhallandena stillt sig.

Jirnvigens forsta tidtabell upptog tva blandade tig om dagen,
vilka medforde passagerare och gods i vardera riktningen mellan Upp-
sala och Gédvle. Taghastigheten vid denna tid var 32 km/t. men okades
1884 till 40 km., 1887 till 45 km. samt 1902 till 50 km/t. Sedan rils
av 40,5 kg:s vikt blivit inlagd & huvudlinjen, erholl bolaget ar 1907
tillstind att 4 denna framfora tigen med en storsta hastighet av
70 km/t. samt ir 1917 med 9o km/t.

Ett nytt trafikmedel utéver de med angkraft framfdrda tagen har
jarnvigen erhallit genom inkdp av de f6rut omnimnda motorvagnarna.
Avsikten med dessa ar bl. a., att jarnvagarna pa ett bittre sitt skola
kunna taga upp konkurrensen med bilarna. Vagnarna, som anvindas
i lokaltrafik, gora uppehall dven vid viktigare vigovergingar.

De godsslag, som i stérre mingder ha transporterats i lokal- och
samtrafik, aro ho och halm, jirn, malm, matvaror, mejeriprodukter,
mjolk, gradde, mjol, plank och brider, rotfrukter, spannmadl, stenkol
och koks, tegel, timmer, torvstro, trikol, tramassa, ved, pappersved och
akerbruksredskap.

Ekonomsi. Den forsta bolagsordningen foreskrev, att aktiernas
antal skulle utgéra minst 12 000 4 100 rdr pr st. I 1889 ars bolagsord-
ning bestimdes, att aktiekapitalet skulle utgéra minst 4 030000 kr.
och hogst 5000 000 kr. Aktierna indelades i tva serier: litt. A, stam-
aktier, och litt. B, preferensaktier. Bolagets ursprungliga stamaktie-
kapital, som var 1 530000 rdr, 6kades 1914 med kontant inbetalda
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IFrédn banans invigning. Efter samtida trasnitt.

1. Stadshuset i Giivle. 2. Ankomsten till Giivle Sodra station. 3. Festen i stadshuset. 4. Festgister.

WAV Yy
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Invigningstaget 4 bron vid Alvkarled &r 1874. LEiter samtida trismitt.
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8-kopplat tanklokomotiv ar 1910,

G-kopplat tenderlokomotiv ar 1918,
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Bensinmotorvagn ar 1925.

Givle sodra stationshus under uppforande Ar 1920,
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Interior av restaurantvagun.

Administrationsbyggnaden med vidbyggd godshall, Gavle Sodra.
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970 000 kr. och utgor siledes nu 2 500 ooo kr. I nu gillande bolagsord-
ning stadgas, att bolagets maximikapital kan uppga till hogst 10 milj. kr.

Utdelningen & preferensaktierna har sedan 1889 utgatt med 5 kr.
pr aktie med undantag for iren 1918—1920, di utdelningen uppgick
till 6 kr. A stamaktierna har utdelningen varierat mellan belopp av
2, 3, 4, 5 och 6 kr. pr aktie, det sistnimnda under vartdera av dren
1918—1920. Utdelningen 4 stamaktierna i medeltal pr ar for tiden
1889—1924 utgdr 3 kr. 67 Ore per aktie.

Sasom f6rut nimnts, erholl bolaget r 1872 ett statslan & 500 0oo rdr,
vilket slutbetalades 1914. Det ar 1872 upptagna 5 % obligationslanet &
3 300 000 rdr slutbetalades ar 188q.

I borjan av ar 1874 upptogs ett 6 9% byggnadslin & 2 milj. kr. Enar
den pantratt i jarnvagen, som kunde ldmnas nist efter foregaende lan,
icke kunde anses utgora fullgod sikerhet f6r detta lan, besloto styrel-
sens ledamoter att sdsom ytterligare sikerhet harfor iklada sig per-
sonlig ansvarighet for lanet. For denna ansvarighet férbundo sig de
stérre aktiedgarna att gemensamt och i forhallande till vars och ens
aktietal hilla styrelsens ledamoter skadeslosa for all den forlust, de i
f6ljd av sin ingidngna borgen skulle kunna f3 vidkannas. Garanterna
berattigades att med kontanta penningar uttaga for detta 1an utfardade
obligationer och dirigenom infria en del eller hela sin ansvarsforbin-
delse. Aren 1878 och 1879 upptogos tva obligationslan a resp. I milj.
och 2500000 kr. Det forra konverterades ar 1889, och for det
senare erhollo garanterna f6r 1874 ars 1an likvid i form av preferens-
aktier.

Vid arsskiftet 1924—1925 voro bolagets utelopande obligationslan
foljande: 1889 ars 4 % lan, 1185000 kr., 1902 ars 41/2 % lan,
1 582000 kr., 1916 ars 51/2 9% lin, 3 500000 kr., och 1923 ars
51/2 % lan, 3 500 000 kr.

Av sistnamnda lan voro 1 milj. kr. avsedda sasom likvid f6r den ny-
teckning i Ostkustbanans aktiebolag, som godkindes 4 bolagsstimma
den 5 maj 1919. Sedan tanken pi en jirnvagsanliggning utmed kusten
norrut till Harnosand uppkom, har bolaget i 6vrigt pa allt satt sokt bi-
draga till detta foretags forverkligande. Utom personlig medverkan i
olika Ostkustbanekommittéer samt i Ostkustbanans styrelse har bo-
laget gjort betydande kapitalinsatser, sisom framgar av nedanstidende
tabld over tecknade aktier i Ostkustbanans aktiebolag: ar 1901 10 00O
stamaktier, ar 19o2 1 ooo stamaktier, dr 1913 6 000 pref.-aktier och
ar 1923 10 000 preferensaktier. Samtliga aktier iro betalda.

20. Jarnvigsforeningen. IV.
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Bolaget har hiarvid haft en bestimd tro, att Ostkustbanan skall fa
stor betydelse saval £6r de ldn, vilka berdras av jirnvagen, som for hela -
landet. Dessutom hyser bolaget den Gvertygelsen, att Ostkustbanan
kommer att tillfora Uppsala—Gavle jirnvigsaktiebolag 6kade trafik-
inkomster i sidan omfattning, att bolagets insatser i foretaget kunna
anses ekonomiskt motiverade.

Pensionsvisen. Redan ar 1874 vicktes forslag av bolagets
ordférande, greve BALTZAR VON PLATEN, att en pensionsinrattning
skulle grundas, men till {61jd av den minskning i jirnvagens inkomster,
som villades av lagkonjunkturerna efter 1870—1871 ars krig, fick fra-
gen forfalla. Under de dirpa f6ljande aren forbattrades emellertid bola-
gets ekonomiska stillning, och di bolaget sedan ar 1881 hade avsatt
medel till en sjuk- och pensionsfond, vilken fond efter 1894 ars avsatt-
ning stigit till 65 0oo kr., bildades ar 1897 dels en kassa {6r pensionering
av bolagets befattningshavare, benimnd Uppsala—Gavle jarnvigars
pensionsinrittning, dels en dnke- och pupillkassa eller, sisom den nu-
mera heter, Understodsforeningen Uppsala—Givle jarnvagsaktiebo-
lags tjinstepersonals dnke- och pupillkassa. Forst i och med bolagets
intrade i Enskilda jarnvdgarnas pensionskassa kunde pensionsfragan
anses 10st for den ordinarie personal, som den 1 jan. 1912 dnnu icke
fyllt 40 ar. Ovrig personal skulle bilda en sirskild supplementkassa,
som benamndes Uppsala—Givle jirnvigars pensionskassa. Hirige-
nom erholl jarnviagsbolaget ett ordnat pensionsvasen.

Egna hem. Bolaget har dven limnat sin medverkan till 16sandet
av den under kristiden uppkomna bostadsbristen, vilken gjorde sig
kannbar dven for jirnvagens personal. Bolagets medverkan till astad-
kommande av egnahem for den i Givle bosatta personalen har tagits 1
ansprik av 22 befattningshavare. Villkoren for att erhalla jarnvags-
bolagets hjalp upptogo bl. a., att endast en husbyggnad till ett varde av
ungefar 18 000 kr. finge uppforas & varje tomt. Av detta belopp skulle
egnahemsbyggaren av egna medel tillslippa minst 10 9% kontant samt
for aterstoden upptaga 1an mot inteckningar, av vilka den forsta kunde
utan amorteringsskyldighet belinas till 60 9% av sammanlagda tomt-
och byggnadsvardet. Mot andra inteckningen av hogst 30 % av
namnda virde, forsedd med jarnvigsbolagets borgen, kunde ett amor-
teringslan upptagas. FOr amorteringen av detta gilla synnerligen for-
manliga villkor, ett férhillande som i vixande grad bidragit till att
befattningshavarna utan alltfér kinnbara ekonomiska uppoffringar
kunnat 16sa sin bostadsfraga.
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Gédvle—Ockelbo jirnvig.

Signatur: G.O.J.
Agare: Givle—Ockelbo jirnvigsaktiebolag, Givle.

Trafikeras och administreras av Uppsala—Givle jirnvags-
aktiebolag, Gavle.

Sedan Uppsala—Gdvle jarnviagar 6ppnats for trafik, framkom tanken
pa anlaggande av jirnvagsforbindelse mellan Gavle och Ockelbo, var-
igenom avstandet med jarnviag fran Gavle till Norrland skulle for-
kortas med 38 km. Redan ar 1875 verkstilldes ocksa genom bruks-
patronen Auc. LUNDEBERGS {Orsorg en undersokning, vilken utfordes
av majoren CL. ADELSKOLD, betraffande strackningen av jarnvig mel-
lan de bagge orterna. Kostnaderna for anliggandet av denna jarnvag
berdknades till 1 482 000 kr. och for rullande materiellen till 350 coo
kr. eller sammanlagt 1 832 000 kr.

Fragan stannade hiarvid och beh6vde mogna. Forst i borjan av ar
1882 togs den upp igen, och efter inbjudan av nagra f6r saken intres-
serade personer holls den 25 febr. 1882 1 Gavle ett sammantrade. Sedan
konsuln Jorn RETTIG i egenskap av inbjudare redogjort f6r frigans
lage samt betonat nyttan och behovligheten av den ifragasatta ban-
strackningen, besloto de nirvarande enhilligt, att en kommitté skulle
tillsittas med uppdrag dels att ga i forfattning om verkstillande av
ytterligare undersokning och uppgorande av nytt kostnadsforslag, dels
att uppgora en trafikberakning. For den handelse att berikningarna
gave anledning dartill, skulle kommittén ombesorja teckning av aktier
och utarbeta forslag till bolagsordning.

Till ledaméter av kommittén utségos frih. G. Tamm, Osterby, bank-
kamreraren E. JonssonN, Bollnis, brukspatronen AUG. LUNDERBERG,
Oslattfors, grosshandlaren V. T. ENGWALL, skeppsbyggmastaren O. A.
Brobpin och konsuln JoHN RETTIG, Givle, samt bruksforvaltaren Auc.
AF WAHLBERG, Ockelbo.

At ingenjéren J. DANIELSSON limnades sedermera i uppdrag att
verkstalla den ytterligare undersékning av banstriackningen, som kunde
vara erforderlig. Enligt DANIELSSONS berikningar skulle sjalva an-
laggningskostnaden uppga till 1 260 000 kr. och utgifterna for rullande
materiell till 250 000 kr. Dessutom hade som lineomkostnader upp-
tagits 9o ooo kr., till f6ljd varav 1 600 000 kr. skulle erfordras i kapital.

Genom kommitterades forsorg tecknades aktier f6r 668 500 kr. Nair
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direfter koncession den 17 nov. 1882 erhéllits, sammankallades aktie-
tecknarna till sammantride i Givle den 23 nov. 1882, varvid forslag
till bolagsordning antogs och kommitterade bemyndigades att triffa
avtal om rittighet att med jirnbanan inkomma & Ockelbo och Gavle
stationer samt att med den jirnvagsforvaltning, som dartill kunde fin-
nas villig, 6verenskomma om banans trafikerande.

Sedan bolagsordning blivit av K. M:t faststalld den 1 dec. 1882 och
det i densamma bestimda aktiekapitalet av minst 675000 kr. blivit
tecknat, besloto aktietecknarna 4 bolagsstimma den 12 i s. m. att
konstituera Givle—Ockelbo jirnvagsaktiebolag och att it den blivande
styrelsen uppdraga att for bolagets rikning upptaga ett amorterings-
1an till hogst hilften av anliggningskostnaden.

Till ledamoter i styrelsen utsigos konsuln JoHN RETTIG, skepps-
byggmastaren O. A. BropIN och brukspatronen AuG. LUNDEBERG.
Till ordférande i styrelsen valdes konsuln JorN RETTIG.

Ett obligationslan 4 675 0oo kr. upplades mot en arlig ranta av 6 %,
och med ingenjorsfirman J. WESSEL & Possk avslots kontrakt att for
en summa av 600000 kr. overtaga banbyggnadens utférande. Som
overingenjor och kontrollant anstilldes J. DANIELSSON.

Jarnvagen Oppnades for allmin trafik den 15 okt. 1884.

DA jarnvagen byggdes inlades réls av stil, som viagde 24,8 kg/m.
Utbyte av denna rals 4gde rum dren 1915 och 1925. Ralsen vager 34
kg/m. Tva broar ombyggdes ar 1899, och bantelefon anlades ar 1919.

Med Uppsala—Gavle jarnvagsaktiebolag uppgjordes kontrakt om
banans trafikering och underhill, som undertecknades den 10 febr.
1883 och gillde under 10 ar. I friga om ersittningen for trafikens
skotande foreskrev Overenskommelsen, att denna skulle utga till Upp-
sala—Gavle jirnvagsaktiebolag med 55 % av Gavle—Ockelbo jarn-
vags hela bruttoinkomst f6r kalenderar, dd denna understeg 60 0oo kr.
pr banmil, och 50 9% dirav, da bruttoinkomsten Gversteg 60 ooo kr. pr
banmil.

Da 6verenskommelsen utgick den 31 dec. 1890, upprattades nytt
kontrakt att gilla under 20 ar fr. o. m. den 1 jan. 1891. Ersittningen
till Uppsala—Gavle jarnvagsaktiebolag skulle nu utga i forhallande till
Gavle—Ockelbo jarnvigs hela bruttoinkomst for kalenderar med 55 %
av samma bruttoinkomst, di denna understeg 165 ooo kr. pr ar, samt
med 52 9% av bruttoinkomsten, dd denna utgjorde minst 165000 kr.
och hogst 175 000 kr., samt med 50 9, darav, di bruttoinkomsten upp-
gick till eller 6versteg 175 000 kr. pr ar.



Uppsela—Gdivie och Givle—Ockelbo jirnvigar 375

D3a Uppsala—Gaivle jarnvagsaktiebolag forlorade ratt mycket pa
denna overenskommelse, 1imnade bolaget Ockelbobanans styrelse 1906
det beskedet, att Uppsala—Gavle jarnvagar icke ville f6rnya kontraktet.
Nytt kontrakt efter fullstindigt nya grunder upprittades darfor och
antogs den 1 juni 19o8. Kontraktet skulle gilla fran ar 1911 till ar
1920. Det prolongerades den 15 sept. 1919 till utgangen av ar 1930.

Enligt detta kontrakt forbinder sig Uppsala—Givle jirnvigsaktie-
bolag att trafikera och underhilla Gavle—Ockelbo jirnvig samt att
bestrida alla dirmed foérenade kostnader och tillhandahalla rullande
materiell och inventarier. I ersittning hirior aligger det Gavle—
Ockelbo jarnvégsaktiebolag att betala kostnaderna for skotande av
denna trafik dvensom for underhill av bana och rullande materiell med
lika minga procent av bruttoinkomsten & Gavle—Ockelbo jarnvag, som
utgiftsprocenten enligt Uppsala—Gévle jirnvigsaktiebolags rikenska-
per utgor for samtliga av detta bolag trafikerade jarnviagslinjer. Vidare
skall Gavle—Ockelbo jarnvigsaktiebolag erligga viss procents rinta
dels 4 den andel i virdet av f6rrad och inventarier, som faller pa Gavle
—Ockelbo jarnvig, dels 4 virdet av den rullande materiell, som be-
riaknas ha varit anvind for trafikerandet. Dessutom betalar Gavle—
Ockelbo jirnvig amortering 4 virdet av den rullande materiell, som
anvindes for banans trafikerande och en mindre procent av jirnvigens
bruttoinkomst.

Aktiekapitalet i Gavle—Ockelbo jirnvagsaktiebolag ar 1 018 600 kr.
Av detta aktiebelopp agde Uppsala— Givle jarnviagsaktiebolag vid
1925 ars slut 1428 st. aktier, representerande ett nominellt virde
av 142 800 kr.

Styrelse och chefer ar 1926.
Uppsala—Givle jdrnvigar.
Styrelse.

WAcCHTMEISTER, H., greve, Overstekammarjunkare, ordfirande,
STrROMBERG, O. M., brukspatron, wice ordférande,

HacBerG, B. S., direktor, verkst. direktor, se nedan,

DerLa Garbik, C. G., greve, hovrittsnotarie,

GriLL, B., direktor.

Verkstillande direktor.
HAGBERG, B.S. ... 1910—
Trafikchef.
LINDQUISTER, AD. (trafikinspektdr 19o7—1922) ......... 1922—
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Givle—Ockelbo jarnvig.
Styrelse.

LUNDEBERG, A., brukspatron, ordférande,
FLENSBURG, O., konsul,
AustroM, S. H., verkst, direktér, se nedan.

Verkstillande direktor.
AHSTR@M, S.H., direktor.............ooovviiiiiiieeeen 1917—

Férutvarande styrelseordférande och chefer.

Uppsala—Givle jarnvigar.

Ordférande.
voN PrLaTEN, B., greve, utrikesminister..................... 1871—1875
Tamym, G., frih., bruksigare .........................cccccl 1875—1885
ExmaN, C., bruksigare.................ccccooininnininn, 1885—1893
CronstepT, O., greve, kabinettskammarherre............ 1893—1907
TammM, P. G., bruksigare ........cccococoiiiiiniinniiiniinnn 1907—19QI0

Verkstillande direktorer.

GrIiPENBERG, C. F. W., kapten .................cccooeevnnneee 1871—1882

WIKANDER, S., IDEENJOT...........ooiiiiiiiiiiiieiii e 1882——1898

FICK, M. oot v, 1899—1909
Trafikchefer.

SODERLIND, J. A., INgenjor ............ccoeeverveemnneeeneeennnnn. 1873—1875

JACOBSSON, O. ....iiccoiiiiiiiiiiiieer et 1875—1906

CoLLIN, E. e 1906

Gidvle—Ockelbo jirnvig.
Ordfirande.

RETTIG, J., konsul .. ..o, 1882—1907
Bropiv, O. A., skeppsbyggmistare .............cceveeeenee. 1907—IQII

Verkstillande direkiorer.

RETTIG, J., konsul ..........cccccimniiiiiiii 1882—1907%
LUNDEBERG, A., brukspatron ..................ccccceeeenne. 1go7—1917

Uppsala—Givle jirnviagar, Uppsala—Givle, 114 km., Orbyhus—Danne-
mora, 9 km., Tierp—Strémsberg, 10 km., Orrskog—Séderfors, 9 km., Givle—
Bomhus, 5 km. Den trakt, som Uppsala—Givle jirnvigar genomloper, ar lik-
som Uppland i 6vrigt en av vart lands tidigast odlade och bebyggda delar. Trots
den forstorelse, som under seklernas ging triffat allt »gammalt och fornt», fin-
nas innu en mangfald rika minnesmirken kvar, vilka for eftervirlden bira vittne



Greve B. VON PLATEN, FFrih. G. Tanw, C. EKMAN,
utrikesminister. bruksigare. bruksiigare.

Gireve O. CRONSTEDT, I’ G Tanw, Greve H., WACHTMEISTER,
kabinettskammarherre. bruksigare. dverstekammarjunkare.

J. Rerr O.A. BrODIN, A. LUNDEBERG,
konsul. skeppshyggmiistare, brukspatron.

20% - IV,
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C. F. W. GGRIPENBERG, S. WIKANDER, M. FICK,
kapten. verkst. direktor., verkst, direktor.

B. HAGBERG, S. H. Ausrron, J. AL SODERLIND,
verkst. direktor, direktor. trafikchef.’

O. JACOBSSON, L. CoLniw, AL LINDQUISTER,
trafikchef. trafikchef. trafikchef.
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om denna urgamla kulturbygds stora betydelse for det, som nu nimnes Svea och
Gota riken. Det var i denna kulturbygds medelpunkt, Gamla Uppsala, som den
férsta kristna uppsvenska domkyrkan reste sig, och till denna knéts dven virt
forsta drkebiskopsdome.

Uppsala—Givle, 114 km. P34 den stora och bordiga Upplandsslitten gir
banan frén Uppsala Centralstation, fdreningsstation med norra stambanan och
Uppsala—Enkopings jarnvig, till Gamla Uppsala station. Har ligga de tre s. k.
kungshdgarna, dttehdgar, vilka hirréra frin 500-talet, och tingshdgen, frin vil-
ken konungarna pligade tala till folket. Kyrkan ligger pd ungefir samma plats
som det beromda hednatemplet.

Omgiven av barrskogsstriackor fortsitter jirnvigen vidare lings med Fyrisan,
f6rbi Storvreta station och Lenabergs kalkbruk till Vattholma station. Oster
om denna ligger Salsta slott, byggt p4 1670-talet och bekant inda frin 1200-
talet som ett stormanshem. Genom priktiga skogar gr jirnvigen direfter f6rbi
Skyttorps och Knypplans stationer fram till Orbyhus, foreningsstation med biba-
nan Orbyhus—Dannemora. Vid Orbyhus har en livlig industri utvecklat sig.
Vid Vendelsjon ligger det &ldriga vasaslottet Orbyhus, i vars jordvining Erik
XIV tillbragte sina sista &r.

Fran Orbyhus gir jirnvigen i nordvist genom forut mycket karga, nu till
avsevird del nyodlade trakter, dir genom torrliggningsarbeten vida myrmarker
vunnits for dng och dker, forbi Tobo och Gdvastbo stationer till Tierps station,
foreningsstation med bibanan Tierp—Stromsberg. Tierps koping har att upp-
visa en betydande industri, av vilken tillverkningen av jord- och &kerbruks-
maskiner intager frimsta rummet. Norr om Tierp fortsitter jirnvigen &nyo
genom skogstrakter till Orrskogs station, foreningsstation med bibanan Orrskog
—Sbderfors.

Frin Orrskog stricker sig jirnvigen iter mot nordvist genom skogsmarker
och genom Dalilvens breda och bordiga dalgidng fram till Marma station. Hir
vidtaga priktiga barrskogar. Banan nirmar sig inyo Dalidlven och Lanforsen
samt gir Gver Stallforsen pd den stora jirnvagsbron vid Alvkarles station. Ej
lingt frin jdrnvigsstationen ligga de praktfulla vattenfall, som hir bildas av
Dalilven. Fallen utnyttjas numera av staten, som ir 1915 anlade Alvkarleby
kraftverk, frdn vilket stora delar av mellersta Sverige erhilla elektrisk kraft.
Vattenfallens skonhet, sirskilt under f6rsommaren och dven vid hosten, ir det
oaktat fortfarande vil bibehdllen.

Nista station dr Skutskdr. Jimsides med jarntillverkningen ha framfor allt
under senare tider andra niringar och industrier uppblomstrat, vilka satt sin
prigel pd Upplands ekonomiska utveckling. For tillgodogbrandet av de stora
skogstillgingarna i den norra delen ha sigverk och pappersmassebruk anlagts,
vilkas tillkomst och uppsving gynnats av de méinga stora och smi vattendra-
gen. Storartade anliggningar f6r nimnda indamal dro fabrikerna vid Skutskir,
dit Stora Kopparbergs bergslags a.-b. flyttat sin sigverksrorelse, en av de
storsta i sitt slag i Europa, samt anlagt stora trimasse-, sulfit- och spritfabriker.
Hir bearbetas trd frdn Dalarna, vilket hitflottas pd Dalilven och vidare genom
en anlagd kanal till Skutskar.
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En km. norr om Skutskir ligger Harnds station med en jirnvigen tillhdrig
hamn. Jirnvigen passerar hir gransen mellan Uppland och Gistrikland och gar
nira kusten utefter Bottniska viken till Givle. Dérefter passeras den av jirnvégs-
bolaget &r 1900 anlagda folkparken vid Furuvik. Aven vid Alvkarle6 anlades
s. &. en dylik folkpark men slopades 1912, d& markomradet genom kop Overgick
till Vattenfallsstyrelsen. Snart dppnar sig slittlandet kring Gévle, och linjen
gar in till Givle Sédra, foreningsstation med Ostkustbanan och bibanan Givle—
Bomhus. Darifran gir den 4 en bro &ver Gavlean in till Givle Central, férenings-
station med Givle—Dala jirnvégar.

1 detta sammanhang bor ej glommas det upplindska lantbruket, koncentrerat
till de bdrdiga Uppsala-, Vendels- och Tierpsslitterna. Lantbruket utgdr en
viktig faktor i den allminna folkforsérjningen.

Alla dessa faktorer, de kulturella likavil som de ekonomiska, vilka hir endast
kunnat i korthet berdras, ha varit viktiga betingelser for tillkomsten av jarn-
vigen mellan Uppsala och Givle. De ha ock varit av grundldggande betydelse
£6r banans utveckling under de femtio ir, som jarnvigen 4gt bestind, och skola
s4 forbli. Thagkommas bor dock, att jarnvigen & sin sida maktigt befordrat just
samma faktorer. Ty i en jirnvigs liv och utveckling rider en stindig vixel-
verkan mellan orsak och f6ljd.

Orbyhus—Dannemora, 9 km. Banan leder genom skogsmarker &t Oster
till Dannemora, féreningsstation med Dannemora—Hargs jarnvdg. Frdn de
stora gruvfilt, som utbreda sig i denna trakt, himtas jirnmalm av ypperlig,
mer in 5o-procentig, foga svavel- och fosforhaltig beskaffenhet. I Dannemora
gruvor har malmbrytning dgt rum énda sedan &r 1481. Forst pd 1600-talet bor-
jade dessa gruvor bearbetas med stérre intensitet, och ett rationellare bedrivande
gjorde den upplindska jarntillverkningen till en faktor av rang. Dannemora-
jirnets virldsberdmdhet skapades, och de minga bruksanliggningarna, sisom
Osterby, Gimo, Soderfors, Lovsta, Alvkarled m. fl. blevo monsterbruk f6r den
ovriga svenska jirntillverkningen. Det ekonomiska vilstdndet befordrade och
gynnade byggnadslusten hos traktens stormin, som lito uppfora ett flertal stdt-
liga slott och herresiten, sdsom Vik, Skokloster, Lovsta, Forsmark och Salsta.

Tierp—Stromsberg, 1o km. Frin Tierp gir jirnvigen i Tamnaredns
dalging forbi Tolftabro station till dndstationen Stromsberg, beligen vid Stroms-
bergs bruk.
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Orrskog—Sdder-

fors, 9 km. Det jirn-
bruk, som &r 1676 anlades
vid Séderfors, ir nu Upp-
lands storsta och ar be-
rémt £0r sin tillverkning av
stél av skilda slag samt grovre smiden,
sdsom skruvstycken, smidesstid m.m.
Séderfors ir dven kint for sitt natur-
skéna lige vid Daldlven. 1 nirheten
av Orrskogs station ligger vid Untra-
fallen Stockholms stads kraftverk.
Givle Sédra—Bomhus, 5km.
I Bomhus och omnejden finnas vil-
diga anliggningar, sdsom sigverk vid
Bomhus och Kastet samt sulfit- och
spritfabriker vid Karskir vid Bomhus.

R

ORBYHUS
DANNEMORA

Givle—Ockelbo jirnvidg, 38km. Bjormingl; mﬂgvio faista
Frin Gdvle Central gir jirnviagen pa-

rallellt med Ostkustbanan till Stréms-
bro station i fabrikssamhillet med

samma namn. Hir ligger Givle ma- \

£J)( * Sanatorium

nufaktur a.-b:s stora fabrik, grundad |2 \¥ Sngers
ir 1849, for tillverkning av bomulls- |[55ENa PRAYLA UPPSALA
tyger och garn. Forbi Abyggeby sta- . }Z”Es.,y':f,’,ﬁ’.‘( 2 g

PO T=TF \ rgArey

tion gir jirnvigen vidare till Oslatt- ||© ° " =

fors station. Vid den sistnimnda |8 3. . " | DNpucnom
grundades 1 slutet av 1600-talet A8 RARTOGRAFISKA. INSTITUTET
Oslittfors bruk for jarntillverkning. Ar 1781, d& rorelsen stod hogst, hade
bruket 5 hammare med smideshirdar och 6 spikhamrar i ging. Ar 1886 upp-
hérde all jarntillverkning, och bruket, dir numera uteslutande jordbruk och
skogsrorelse bedrives, sdldes 1900 till Korsnids sigverks a.-b. Frin Oslattfors

N Rﬂﬂﬂ’
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fortsdtter banan genom skog- och myrmarker utmed och
over Testebodns vatten forbi Rdhdllans och Kolforsens
stationer till Ockelbo station, féreningsstation med norra
stambanan och Dala—Ockelbo—Norrsundets jirnvig.
D34 inga fabriksanlidggningar finnas for tillgodogoran-
det av de skogstillgingar, som finnas i de trakter banan
genomloper, har detta till {61jd, att en avsevird trafik av

skogsprodukter dger rum frin jirnvagens stationer till sdgverk och sulfitfabriker
i Givle och nirliggande trakter.
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Givle—Ockelbo jirnvig.
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Tekniska uppgifter.

Byggnadssdtt.t Uppsala—Gdvle jarnvégar. Ar 1874 dr 1925
SPATVIAA Loeevereiiieenec i . 1,435 1,435
Sparlangd 1 huvudspdr ... . 132,491 I47,1142

» 1 STAOSPAT ...vuveveevremrrinniniiireeeeeeenn 14,440 56,480
Storsta lutning i huvudspar....... ... ° 10 10
Minsta krokningsradie i huvudspar 445 445
REAISVIKE  oooeeeiireeeeeiiiiieeeeeeeneaeennnani s e ecarannsaannins . 21,5 40,5
Storsta tillitna hjultryck ... reereeenans ton — 1o

» »  tighastighet.. ... km/t. 32,1 90

Rullande materiell.

Anglokomotiv, tanklok ............ccooeirniieniiinininns st. 6 I
» tenderlok .....ocooeeierieeiniiiie e > 5 17
Motorvagnar for &ng- eller annan drift ... » — 2
Personvagnar med 2 axlar ... » 16 31
» » 4 b S T » —_ 22
Resgods- och godsvagnar med 2 axlar.................. » 190 623
» » » I B . & — 74
Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar » 4 3

» » » » > 4 P -— 3

1 Bilinjerna se niista sida
2 Exklusive dubbelspiret Skutskir—Harnis 1,3 km.
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Personal, antal.
Ordinarie ...........occcuviiiiriienrcireeeerirer e sirreseserressses s saeeas
EXtra ... it e
Verkstadsarbetare ............ccceeeivvceiiniiiniiinieene e
Banarbetare ..ot
Bandelen Orbyhus—Dannemora.
Byggnadssatt.
Minsta krokningsradie i huvudspir ........................ m.
REISVIKt Looeiiiieiiiieeec e rrre s cinree e e s e kg/m.
Stérsta tilldtna hjultryck ..............c.coeeeeees e e, tOn
> > tdghastighet.............ccoocvvieeeeeeeeennn, km/t.
Bandelen Tierp—Strémsberg.
Storsta lutning i huvudspar............coccoviiniinniinninncs °foo
Minsta krokningsradie i huvudspa.r ........................ m.
REISVIKE ....ooiiiiiiiiiee e reccee e kg/m.,
Storsta tilldtna hjultryck .........cccceceivviviiiniieeennen, ton
» »  tighastighet...........c..coevvirriiinnennn. km/t.
Bandelen Orrskog—Sd&derfors. .
Minsta krokningsradie i huvudspér ....... et m.
REAISVIKE ..ottt e kg/m.
Storsta tilldtna hjultryck ..........ccccooreeiririiiiiiiiinnens ton
» »  tighastighet...........ccocevvviiiniennnn, km/t.
Bandelen Giivle S8dra—Bomhus.
Minsta krokningsradie i huvudspér........................ m,
Ralsvikt ..o kg/m.
Storsta tillitna hjultryck ............cccccoeeeiiniieiennnen, ton
» »  tdghastighet...........cc.ooviiiiniieenn km/t.
Gavle—Ockelbo jdrnvig,
Byggnadssitt.
SpaArvidd .......cccveiiic e m,
Sparlingd 1 huvudspar ............ccooeeeiiieiiiieren, km.

» i sidospdr ...... eteereetrreieeeeetanaaaarenaaaans »
Storsta lutning i huvudspar..............cccoeovnnieennenen. /oo
Minsta krékningsradie i huvudsp:?tr ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, m.
REISVIKE Looiiieiieeeiieen e s kg/m.
Storsta tilldtna hjultryck .................cccceeeieeeenen S, toOD

> »  tighastighet............coooiviiiiiieennn, km/t.

Ar 1874

149

Ar 1874

297
21,5

21,4

Ar 1874
297

21,5

21,4

Ar 1884
1,435
38,205
2,840
10
237
24,8

45

Ar 1925
300

58
82

Ar 1925

297
24,8

50

Ar 1925
16,7
300

25
5o

Ar 1925

297
24,8

so

Ar 1925
300
24,8

50

44; 1925
1,435
38,205
3,806
IO
297
34
1
45

Jérnvigen har ingen egen rullande materiell, emedan den trafikeras av Uppsala—Giivle jirnvig.
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Balansréikningar.
Uppsala—Giévle jarnvigar.
Tillgdngar den 31 dec. 1875. Skulder den 31 dec. 1875.

Jarnvagsanliggningen med Inbetalt aktiekapital .... I 414240:—
husbyggnader, transport- Statsldn ................ 500 000: —
materiell samt hamn .... 7219134: — Obligationsldn .......... 5 234 000: —
Inventarier och forrdd.... 206069: — Bankriakningar .......... 634 666: —
Kapitalrabatter ........ 165 000: —  Inkomster fran trafiken .. 12 93I: —

Trafikavriakningar ...... 14 857: — Balanserade trafikinkom-
Drift- och underhéllskost- Ster m. m. ......vvnnnn 040 043: —
nader, balanserade sedan Diverse skulder ........ 950: —

jarnvigens Sppnande for

trafik ...t 494 930: —
Balanserade rintor ...... 522 043: —
Diverse fordringar samt

kassabehdllning ...... 114 797: —

S:a kr. 8736 830: —

Tillgdngar den 31 dec. 1925.

Jarnvigsanlaggningen  med

husbyggnader, transportma-

teriell samt hamn ........ 14 757 948
Jarnvagsparker ............ 5 000
Giardar och fastigheter...... 79 237
Inventarier och forrad ...... 836 123
Aktier i frimmande bolag .. 3257 700
Bankrikningar ............ 1108 673
Trafikavrakningar ........ 116 720
Diverse fordringar samt kas-

sabehdllning ............ 112 620

S:a kr. 20 274 021

S:a kr. 8736 830: —

Skulder den 31 dec. 1925.
Inbetalt aktiekapital ........ 5 000 000
Obligationsldn ............ 9 568 000
Bankrakningar ............ I 356 000
Inkomster frdn trafiken .... 94 705
Diverse skulder ............ 307 754
Pensionsfonden ............ 1 398 600
Reservfonden .............. 806 000
Dispositionsfonden ........ 725 000
Reparations- och fornyelsefon-

den ......iiiiiiiiiinn. 660 000
Till bolagsstimmans férfogan-
de i 357 962

S:a kr. 20274 021

Givle—Ockelbo jirnvig.

Tillgdngar den 31 dec. 1885.

Kassakonto ............ 163: 03
Banans anlaggningskonto 1 149 879: 18
Inképta obligationers konto 35 000: —
Statskontorets konto 75 000: —
Depositionsrikn. med Gav-

leborgs ensk. bank .... 40 000: —
Depositionsrakn. med Smé-

lands ensk. bank...... 50 000: —
Upp- o. avskrivn.-rikning

med Gavleborgs ensk.

bank ................ 22 010: 42
Uppsala—Margretehill jarn-

vigsaktiebolag ........ 9 806: 10
Inventariers konto ...... 12 492: 83

S:a kr. 1394 351: 56

Skulder den 31 dec. 1885.

Aktiers konto............ 679 100: —
Obligationslanets konto .. 661 000: —
Rintekupongers konto.... 60: —
Uppsala—Margretehill jarn-

vigsaktiebolag ........ 5551: 88
Byriavdelningens avlonings-

konto ................ 500: —
Herr C. G. Cervin ...... 20: —
Overingenjoéren J. Daniels-

SOM  tiiriiiiinnaas 3 000: —
Jarnvigens o. byggnader-

nas stindiga underhalls-

konto ............ ..., 20 000: —
Kapitalkonto ............ 25 119: 68

S:a kr. 1394 351:56
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Tillgdngar den 31 dec. 1925. Skulder den 31 dec. 1925.
Banbyggnaden .......... 1871294:32 Kassa .................. 2251: 58
Rilsomlaggning ........ 95 000: —  Aktiekapitalet .......... 1 018 600: —
Fast jord .............. 1000: — Reservfonden............ 101 860: —
Sv. handelsbanken: Fond for stationsanliaggning
girordkning .......... 2 390: 97 1 Gavle «..........L, 63 144: —
depositionsriakning 115 200: —  Jiarnvigens komplettering
Uppsala—Gaivle jirnv. a.-b. 14 646: g2 och trafikering ........ 641 945: 61
Inventarier ............ 2086: 20 Aktiedgarnas dispositions-
fond.................. 133 766: 31
Reparations- och férnyelse-
fonden................ 30000: —
Skattereglering .......... 14 284: 73
Aktieutdelning .......... 1573 —
Uppsala—Givle jiarnvigs-
aktiebolag ............ 58 620: go
Vinst- och férlustkonto:
kvarstiende vinst frin ir
1024  iiiiiiiiineanan 35 572: 28

S:a kr. 2 101 618:

41

S:a kr. 2 101 618:

il

41





